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NOTA EDITORIAL

Con este nimero 107 la REvisTA finaliza sus singladuras del afio 2009
siguiendo fiel a nuestros principios de diversidad dentro de un médximo rigor
histérico, de verdadera memoria histdrica y calidad literaria, para poder
«fomentar el culto a las tradiciones y la conciencia maritima nacional». Esta
diversidad en el contenido de los articulos no nos puede hacer olvidar la
actualidad, y ésta nos recuerda que seguimos inmersos en el bicentenario de
esa terrible, heroica, singular y patridtica Guerra de la Independencia que
durante seis anos (1808-1814) asol6 aquella Espafia. Guerra que, por otra
parte, y segun algin fildsofo e historiador, dio nacimiento al sentimiento
patridtico nacional moderno. jDios quiera que no tengamos que sufrir un
desastre comparable para que renazca el maltrecho espiritu patridtico que
sufrimos en la actualidad!

La Marina si tom¢ parte en esa guerra; si, aunque sus acciones navales o
terrestres sean muy poco conocidas para los no estudiosos de nuestra incom-
parable Historia.

Es de justicia recordar, aunque sea un brevisimo resumen que tenga cabida
en estas pocas lineas editoriales, que durante ese afo de 1809 que conmemo-
ramos (2.° afio de guerra), los navios San Justo, Paula, San Fulgencio, San
Leandro, San Ramoén, San Julidn, Asia, San Lorenzo, Algeciras, Héroe,
Concepcion, Principe, San Telmo, América, San Pablo, Glorioso, Mifio,
Montaiiés, Neptuno; las fragatas Santa Ana, Prueba, Flora, Magdalena,
Venganza, Atocha, Proserpina, Santa Lucia, Soledad, Paz, Ifigenia, Cornelia,
Esmeralda, Diana, Sabina, y hasta la urca Briijula entre otros muchos buques,
rearmados gran nimero de ellos, tomaron parte como unidades navales espa-
folas independientes, apoyando o siendo apoyadas por unidades britanicas, en
acciones de control de todas las costas de la peninsula, transporte de tropas y
prisioneros, en combates, apoyo de fuego a las fuerzas de tierra..., mantenien-
do a su vez todas las comunicaciones y contactos necesarios con los principa-
les puertos de nuestros virreinatos de las Américas y Asia (Veracruz, Buenos
Aires, Lima, Manila...).

Tierra adentro los denominados 1.° al 6.° regimientos, formados con bata-
llones de Infanteria y brigadas de Artilleria de Marina, alistados en Cadiz (1.°,
2.°y 3.%),en Cartagena (4.° y 5.°) y en Ferrol (el 6.°), participaron en este afio
de 1809, entre otras, en las batallas de Talavera, Puente del Arzobispo, Mesas
de Ibor, Ciudad Real, Medellin, Puente Sampayo, Villafranca, Lugo, y ya en
su tragico final (19 de noviembre) en la batalla de Ocafia (1.° y 2.° regimien-
to), desastre casi total, donde fueron materialmente aniquilados, cayendo con
los méaximos honores y de forma heroica, lo que «obligé» a un general del
ejército de tierra a expresar que «otro resultado podria haberse dado si hubiera
habido mads batallones y brigadas de Marina».

En este nimero, Rafael Palacio Ramos con su articulo Los ultimos galeo-
nes: el fin de la construccion naval para la Corona en el Astillero de Colin-
dres nos narra las vicisitudes y dificultades en la construccion de los cuatro
dltimos galeones de la Armada en los astilleros de Colindres; José Quintero



Gonzdlez en su trabajo El Ministerio de Valdés en su proyeccion carraqueiia,
nos ilustra sobre los esfuerzos de don Antonio Valdés y Bazan en la creacion
de lo que hoy es el Arsenal de La Carraca; Francisco Font Betanzos nos aclara
la participacién de La Compaiiia Trasmediterrdnea en el desembarco de Alhu-
cemas; Carmen Martinez Martin nos descubre la vida y hechos destacados de
un gran marino del siglo Xvii, en su articulo Vida y obra del marino Francis-
co Milldn Maraval (1728-1806); en el quinto articulo, José Cervera Pery nos
ilustra sobre la vida de un marino liberal con agallas y revolucionario, a caba-
llo de los siglos xvin y XiX, Joaquin de Orta: marino y revolucionario. En las
secciones fijas, Alfonso y Luis Ceballos-Escalera investigan sobre un frustra-
do asesino de Fernando VII, El teniente graduado de Infanteria de Marina D.
Tomds Pio Pérez de los Rios; José¢ Maria Maduefio nos explica en Documento
las disposiciones de los Bombardeos de Argel por el teniente general Antonio
Barcelo; en la Historia Maritima en el mundo, José Antonio Ocampo nos
habla sobre el libro Decision at Sea: Five Naval Battles that shaped American
History (Cinco batallas navales que conformaron la Historia americana).
Cierra este niim. 107, las Noticias Generales de José Antonio Ocampo y las
Recensiones de José Cervera Pery.



LOS ULTIMOS GALEONES:
EL FIN DE LA CONSTRUCCION
NAVAL PARA LA CORONA EN EL

ASTILLERO DE COLINDRES

Rafael PALACIO RAMOS
Doctor en Historia

Introduccion

Los autores presentan el panorama naval espafiol del dltimo tercio del
siglo XVII con tonos claramente negativos. La situacion a comienzos del reina-
do de Carlos II era calamitosa, y aunque en los primeros afios continuaron
firmdndose asientos, la falta de fondos s6lo permitia la construccién de barcos
de uno en uno (1). Las construcciones para la Corona, tradicionalmente reali-
zadas en los astilleros cantabricos, se ralentizaron y decayeron grandemente.

Las consecuencias fueron obvias. Los barcos no se botaban en el plazo
previsto, retrasdndose su entrega durante afos y creandose un circulo vicioso:
no habia dinero para la consecucién de nuevos materiales y el pago de los
operarios, con lo que lo ya construido se deterioraba a veces irremediablemen-
te, y cuando se conseguian caudales se gastaba buena parte en reparar lo dete-
riorado (quilla y cuadernas sujetas a la intemperie, maderas ya cortadas y que
era preciso relabrar para recuperarlas en la medida de lo posible, etc.), con lo
cual la construccién no avanzaba lo pretendido.

Como se afirmaba en 1703, «aunque es verdad que en los ultimos tercios
de la vida del Rey nuestro Sefior Carlos 2° (que estd en el cielo) se desed
poner en planta un tronco de Armada y a este fin adjunt6 la fabrica de 18 baje-
les de 800 a 1.000 toneladas en los Puertos de Galicia y Cantabria, no llegé a
tener efecto por no haberse dado a los asentistas aquellas cantidades que capi-
tularon con lo qual se anularon los contratos» (2).

También los propios empleados reales sufrian estas penurias. En 1699 el
superintendente de las fébricas de Colindres reconocié diversas deudas con
vecinos de la zona (casera, criada, farmacéutico...) que le habian fiado diver-
sos servicios y dineros «para poder mantenerse», si bien declaraba «no tener
medios para pagar» (3).

(1) FERNANDEZ DURO, Cesdreo: «A la mar madera». Volumen V de las Disquisiciones
Nduticas, Instituto de Historia y Cultura Naval, Madrid, 1996, p. 99.

(2) Museo Naval de Madrid (MNM), coleccién Vargas Ponce (VP), Serie Ardbiga, ms.
83; cit. en ODRIOZOLA OYARBIDE, Lourdes: «LLa Construccion Naval en Renteria: Una actividad
econdmica de la Edad Moderna», BILDUMA 11, Renteria, Ayuntamiento, 1997, p. 39.

(3) Archivo Histdrico Provincial de Cantabria (AHPC), Protocolos Notariales (PN), leg.
1289, vols. 3 y 4, ante José Maquilén Ochoa.
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RAFAEL PALACIO RAMOS

En 1688 se llegaron a suprimir los cargos de Superintendente, Veedor y
Contador de Fabricas de Cantabria «por haber cesado las construcciones»,
aunque se restablecieron a finales del siglo(4), y en Guipuizcoa, la zona tradi-
cional de construccién naval junto con Cantabria, la ausencia de botaduras
para la Corona era evidente: por ejemplo, en Pasajes, entre 1688 y 1699 sélo
se construyen seis embarcaciones de alto bordo para el rey, mientras en los
once aflos anteriores las botaduras superaron la veintena(5).

Ante la ausencia de caudales el Estado utilizé otros recursos: el embargo
de las naves de particulares para la formacién de escuadras, el impago de las
cantidades acordadas a los asentistas o la venta de cargos (normalmente el de
Capitan de Mar y de Guerra) a cambio de asumir la construccidn de un galeén
y ademads hacer un préstamo para financiar los fletes (6).

También se acudié al alquiler de los navios, cuando no directamente su
compra en el extranjero. En 1687 se adquirieron varias unidades en Francia (7),
pero el proveedor habitual fue Holanda (8). En 1676 se dispuso que Ignacio
de Soroa pasara a las Provincias Unidas «a reconocer los navios que se iban a
comprar para la Armada del Mar Océano» (9); en 1682 se fabricaron alli ocho
bajeles (Atocha, Santo Tomds de Villanueva, San Diego de Alcald, Tres Reyes,
San Carlos, San Pedro de Alcdntara, Nuestra Sefiora de la Esperanza y Santa
Teresa) (10) y en 1686 tres fragatas de 634 toneladas y 50 cafiones (San Fran-
cisco de Asis, San Lorenzo 'y Santa Teresa de Ndpoles), que constituyeron las
tres cuartas partes de la escuadra que en 1689 pasé a Indias bajo el mando de
Nicolés de Gregorio (11).

Puestas asi las cosas, de los nueve galeones y cuatro fragatas que compo-
nian la Real Armada del Mar Océano a mediados de 1690, s6lo el Santa Rosa,
el San Ignacio y quizd la fragata Santo Tomds de Aquino estaban fabricados

(4) Juan Martinez de Iriberri a Bernaldo de Quirds. Colindres, 15-6-1688. AGS, GA,
leg. 3773. FERNANDEZ DURO, Cesdreo: A la mar madera, p. 435.

(5) ObrIozoLA OYARBIDE, Lourdes: «La industria de la construccion naval», en VV.AA.,
Pasaia. Memoria historica y perspectivas de futuro. Untzi Museoa-Museo Naval, San Sebas-
tian, 1999, pp. 165-167.

(6) SERRANO MANGAS, Fernando: «Realidad, ensayos y condicionamientos de la industria
de construccion naval vasca durante el siglo xvil en la Carrera de Indias», Itsas memoria 2,
Untzi Museoa-Museo Naval, San Sebastidn, 1998, p. 236.

(7) PEREz TURRADO, Gaspar: Las Armadas espaiiolas de Indias. Mapfre, Madrid, 1992,
pp. 147-148.

(8) Especialmente apreciadas fueron sus fragatas, «naos largas y fabricadas para de guerra
al uso moderno». VEITIA LINAGE, loseph de: Norte de la Contratacion de las Indias Occidenta-
les. Libro Segundo... en que trata de los Generales, Almirantes, y demds Cabos, y Ministros de
las Armadas. .. Sevilla, 1672. Reed. facsimil, Ministerio de Hacienda, Madrid, 1981, p. 168.

(9) Orden de 9.12.1676. MNM, VP, t. 3B, doc. 17, fols. 66-67. ODRIOZOLA OYARBIDE,
Lourdes: «La construccién naval en Gizpuzkoa. Siglos XVI-XVIll», en [tsas memoria 2, Untzi
Museoa-Museo Naval, San Sebastidn, 1998, p. 113.

(10) FERNANDEZ DuRO, Cesareo: A la mar madera, cit. MNM, coleccion Sanz Barrutel
(SB), p. 393.

(11) La completaban la fragata Santo Tomds (capitana) y el pingue San Agustin. Informe
de 8-7-1689, en Archivo General de Simancas (AGS), Guerra Antigua (GA), leg. 3775.
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LOS ULTIMOS GALEONES: EL FIN DE LA CONSTRUCCION NAVAL...

en Espana (12). Un afio después los efectivos seguian siendo practicamente
los mismos, los «nuebe vageles» antedichos mds los cinco de la Armada de
Flandes (incluidas cuatro fragatas), aunque con motivo de la campana de Cata-
lufia se le agregaron otras unidades hasta alcanzar veinte unidades de guerra,
encargdndose de su apresto el marqués de los Vélez (13). El siglo xvii se inau-
gurd con tan sélo trece bajeles en el area atldntica, si bien es cierto, como
comprobaremos, que era habitual el trasvase de efectivos a otras armadas (14).

El astillero de Colindres durante la segunda mitad del siglo xvi1

Colindres habia sido uno de los puntales del poderio naval hispdnico a
través de sus construcciones para la Armada del Océano y la Carrera de Indias
(en general toda la bahia de Santofia era un gran centro logistico de apresto y
concentracion de los bajeles construidos en los astilleros vascos y cantabros).

Fig. 1: La bahia de Santofia y los lugares relacionados con la construccién naval para la Corona.

(12) Relacién de las compaiifas de mar y guerra de los galeones de la Armada. AGS, GA,
leg. 3803, Cadiz, 19.4.1690.

(13) AGS, GA, leg. 3805, Cadiz, 3-2-1691.

(14) BORDEJE MORENCOS, Federico Fernando de: Trdfico de Indias y politica ocednica.
Mapfre, Madrid, 1992, p. 227.

Ano 2009 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 9
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Pero la documentacién parece probar que las construcciones sufrieron
serios problemas a partir de la década de 1640.

A pesar de que existen algunos estudios monogréficos de los navios alli
labrados (15), en realidad atin no se conocen todas las botaduras realizadas, en
especial para la Carrera. Sabemos por ejemplo que en 1679 se firmé asiento
con el capitdn y sargento mayor del Baston (corregimiento) de las Cuatro
Villas José Gabriel Valle de Rozadilla para «la fabrica de una capitana Real de
asta mil y duzientas o mil y trescientas toneladas o las que Su Magestad fuere
serbido que llebe dicha capitana», ofreciendo como fianza sus juros y propie-
dades por valor de 20.000 ducados de vellén (16). Otras fuentes aluden a la
construccién del navio San Carlos en 1680 y de la fragata Santo Tomds en
1692 (17).

De 1662 a 1674 s6lo se construyeron en la bahia tres galeones originaria-
mente de 500 toneladas, «arbolados y enxaretados para poder navegar, pagan-
dose a 32 ducados por tonelada, las dos terzias partes de plata doble y de espe-
cie y la otra terzia parte en vellén» (18), seglin rezaba el asiento firmado con
el montafiés Pedro Gonzélez de Agiiero el 27.9.1662 y que debia haberse
concluido en 1665.

Estos barcos constituian una aportacién de Guipizcoa a la Armada (en su
origen la Armada del Océano se organizaba en base a distintas escuadras
regionales), por lo que tocaba también a esa provincia el servicio de hombres
para tripularlos (19). Los dos primeros, el Nuestra Sefiora de Covadonga y el
Santo Cristo de Burgos, se entregaron no en 1663, sino a mediados de 1665 (20);
al parecer el Covadonga se perdié por mala construccién (21).

Al no efectuarse nuevos pagos, las fabricas se ralentizaron al maximo, y
en 1671 el tercero, nombrado San Bernardo, atin estaba sobre la grada, «echa-
da la primera cubierta con sus baos y llatas necesarias y abiertas las portas de
la artillerfa y en tal disposicién y adelantamiento que en muy pocos meses
podra botarse al agua»; en abril de 1674 estaba fondeado frente a la torre de
Treto esperando montar la artilleria, curefias, municiones y raciones (23), y se
entregd finalmente en 1675. Como era habitual, se entablé un largo pleito por

(16)  El mas reciente, CISNEROS CUNCHILLOS, Miguel, PALACIO RamoOs, Rafael y CASTANE-
DO GALAN, Juan Manuel: El astillero de Colindres (Cantabria). Arqueologia y construccion
naval en el siglo xvii. Santander, Ayuntamiento de Colindres, 1997, 206 pp.

(17) AHPC, PN, leg. 1467, vol. 1, fol. 19, ante Juan de Bustio.

(18) Basoa OJepA, Maximino, Laredo, en mi espejo, Santander, el autor, 1968, pp. 280
y 295.

(19) AGS, Contaduria Mayor de Cuentas (CMC), 3.* serie, leg. 3460, doc. 25.

(20)  Archivo del Ayuntamiento de Vergara, Libros de Actas Municipales, leg. 202.

(20) AHPC, seccion Corregimiento (C), doc. 446.

(21) SERRANO MANGAS, Fernando: Funcion y evolucion del galeon en la Carrera de
Indias. Mapfre, Madrid, 1992, p. 100, cit. de Archivo General de Indias (AGI), Indiferente,
leg. 2705.

(22) Solicitud de Agiiero para que se reconozcan las fabricas, de 12-5-1671. AHPC, C,
doc. 608.

(23) Basoa OJEDA, Maximino: Laredo...,p.291.
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la resolucion del asiento que se prolong6 hasta 1693 y cuya cuenta arrojo una
deuda a favor de la Hacienda de 7.550.301 maravedies de vellon, mas los inte-
reses (24).

Respecto al que concluiria la serie, en 1671 sélo se tenfan preparadas «las
quillas, branque y capato, codaste y otras muchas maderas», se descarté fabri-
carlo de manera definitiva y el 12.8.1675 se firmé nuevo asiento con Agiiero
(25) para, aprovechando las maderas ya cortadas, construir un navio de 800
toneladas «que sirva de Almiranta de la Armada de las Indias (por tanto de
mayor arqueo) con diferentes calidades, arbolado y enxaretado para salir a
navegar y con los respectos de jarcias y velas que es costumbre», llamado
Santa Rosa 'y a construir «en los astilleros de las Cuatro Villas» (esta vez seria
en el de Guarnizo).

A pesar de que Ignacio de Soroa (Superintendente de Fabricas y Plantios
de las Cuatro Villas, «capitdn sobre-estante y cabo maestro mayor» de la
Maestranza de las costas de Cantabria) (26) realizé en 1676 y 1677 reconoci-
mientos del galedn (27), que se botd en 1678 y se concluyd en 1680 (28),
realizadas diversas consultas se deseché para la formacion naval a la que iba
destinado por lo endeble de los materiales utilizados, destindndose entonces
como almiranta a la Armada del Océano hasta al menos abril de 1690 (29).

Gonzilez de Agiiero fue apartado, no sabemos si voluntariamente aunque
si de manera temporal, de la construccion el mismo 1677, asumiendo la conti-
nuacién de las obras el propio corregidor Juan de Pando y Estrada (30). Con
la nao casi concluida, el 24.4.1680 el comandante de la Armada marqués de
Villafiel ordend a Francisco Salmén, que habia sido nombrado su capitdn de
mar y guerra, asistir a su carena y apresto. A las 6rdenes de este militar el
Santa Rosa particip6 en los diez afios siguientes en diversas campaiias por
todo el Mediterraneo (31).

El asiento con José de Iriarte: los tltimos galeones de Colindres

Puestas asi las cosas, en 1675 el tolosano José Lopez de Iriarte firmo
asiento para construir cinco navios, los habituales patache y cuatro galeones

(24) Los herederos pidieron que se descontasen de los 17.735.471 maravedies que se les
debian del Santa Rosa. AGS. CMC, 32, leg. 2310, doc. 6.

(25) Copia del asiento del Santa Rosa en AGS, CMC, 32, leg. 2207; cuentas en AGS,
CMC, 3.4, 1leg. 2310, doc. 6.

(26) MNM, SB, art.4.°, n.° 1490.

(27) MNM, VP, t. XVIII, doc. 130, fol. 173,y doc. 118, fol. 161.

(28) Pago de 31.987,5 reales de vellon a varios maestros el 14.10.1679, en AHPC, PN,
leg. 1467, vol. 1, fol. 22. AHPC, C, doc. 618.

(29) Informe fechado en Cadiz el 19-4-1690. AGS, GA, leg. 3803. SERRANO MANGAS,
Fernando: Funcion y evolucion..., pp. 100-102.

(30) Laredo, 5-9-1677. AHPC, PN, leg. 1202, vol. 2, ante Diego de Carranza.

(31) Certificacién de sus servicios a 26.5.1694. AGI, Indiferente, leg. 133, n.° 130.
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(incluidas una capitana y una almiranta); con ellos se intentaba recrear la
Escuadra de Guipuzcoa para reforzar la maltrecha Armada del Océano. Iriarte
era almirante y Diputado General de la provincia de Guiptizcoa, y a principios
de la década de los 50 ya construyd cuatro galeones reales en Cartagena de
Indias (32).

Rédpidamente se trasladé a Colindres y comenzd a seleccionar y beneficiar
de los montes mas préximos (Cesto, Voto, Udalla, Ampuero...) «las maderas
que en ellos a hallado de provecho para la fabrica», y meses después de los
mads distantes de la Junta de Siete Villas. El corregidor ordend a las justicias
no embarazar los trabajos de seleccion de los robles mds a propdsito (33).

Antes de comenzar las labras, en abril de 1676 Iriarte envié al Consejo de
Guerra las medidas de los dos buques principales, la capitana y la almiranta. Y
como era habitual, se consulté sobre las mismas a diversos peritos: el marqués
de Ontiveros, el almirante Castafios y a Ignacio de Soroa. Cada uno de ellos
dio unas medidas diferentes; tal y como manifiesta un autor, no se pusieron de
acuerdo «ni siquiera en los valores de la manga», piedra angular de toda cons-
truccién naval (34). Ontiveros propuso seguir «la regla que hoy observan en
su fabrica los ingleses y holandeses, por la ventaja que ha reconocido hacen a
las de Espaifia, siendo de parecer que sean estas fragatas de dos cubiertas (...)
procurando que sean muy rasas y con las menos obras muertas que se pudiere,
asi en popa como en proa» (35). Aunque no se siguio su parecer, de cualquier
modo la traza sufrié numerosas variaciones en los afos siguientes, llegando a
reformularse de modo total.

El «Maestro fabricador de galeones» Soroa se habia ofrecido en junta
particular a construir esta escuadra, pero retiré su ofrecimiento en 1679 «por
no haber cumplido ésta [la Provincia de Guiptizcoa] las condiciones estipula-
das» (36).

Con el asentista habia llegado a Colindres su hijo el capitdn Milldn Igna-
cio de Iriarte y Gaztelu, que qued6 encargado de visitar los montes, sefalar
los arboles que habia que cortar y supervisar el acarreo y labra de las made-
ras (37). El almirante Iriarte murid el 3.1.1678, y en un codicilo suplicaba al
Rey que a su muerte, «dada la capacidad e inteligencia de don Milldn y lo
adelantadas que estaban la Capitana y la Almiranta de los navios que se hacian,

(32) MNM, VP, t. 3A, doc. 32, fols. 185-188. Sobre el virtual monopolio de los guipuz-
coanos en las construcciones reales, ODRIOZOLA OYARBIDE, Lourdes: La construccion naval...,
p. 111.

(33) Oficio de Juan de Pando y Estrada. AHPC, C, doc. 609. Laredo, 22.12.1675.

(34) APESTEGUI CARDENAL, Cruz: «La arquitectura naval entre 1660 y 1754. Aproxima-
cion a los aspectos tecnolégicos y su reflejo en la construccion en Guipizcoa», en Itsas memo-
ria 2. Untzi Museoa-Museo Naval, San Sebastidn, 1998, p. 256.

(35) Bernardo de Quirds a Soroa. MNM, VP, t. XVIII, Madrid, 19.4.1676. cit. FERNAN-
DEZ DURrO, Cesdreo: A la mar madera, pp. 102-103.

(36) MNM, VP, t. XXII, doc. 79, fols. 152-153, y t. X VIII, doc. 139, fol. 182.

(37) Véanse los asientos firmados en Laredo el 1.5.1676 y el 12.5.1676: AHPC, PN,
leg. 1202, vol. 1, ante Diego de Carranza.
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se le nombraba gobernador» con las mismas condiciones que estaba capitula-
do con él, lo que fue concedido (38).

Todos los autores coinciden en afirmar que del asiento, que se desarrolld
con enormes dificultades, solo se llegaron a acabar tres de los barcos: los
llamados Nuestra Sefiora de la Concepcion y las Animas (capitana), San
Francisco y Santisima Trinidad (almiranta, si bien en un documento de 1683
se cita a los dos primeros y al San Antonio) (39). En principio, para 1685 sélo
se habfa trabajado de firme en la Capitana Real (y aun en ésta parece que no
se puso la quilla hasta 1682) (40), estando los otros galeones poco mas que en
proyecto.

Sin embargo, un documento conservado en el Museo Naval de Madrid
indica claramente que en enero de 1680 Milldn de Iriarte ya tenia casi termi-
nado uno de los galeones de su asiento, tanto que precisamente se estaba
procediendo a levantar la marineria necesaria para tripularlo (con la ayuda del
corregidor de Guiptizcoa) (41). El barco sali6 a mediados de ese afio forman-
do escuadra con el Santa Rosa y uno de los galeones guipuzcoanos del asiento
de Miguel de Oquendo. En este caso, el que pensdbamos que no se realizé
pasaria a ser efectivamente el primero de la serie, siendo el patache el tnico
que no se lleg6 a materializar.

Razones de todo tipo entorpecieron y hasta paralizaron los trabajos duran-
te largos periodos: muerte de José, carencia de caudales, de bastimentos y de
todo tipo de materiales, estallido de la guerra con Francia... Los problemas
financieros lastraban no sélo el trabajo en el astillero, sino también la vida
diaria de los responsables de las construcciones, y asi cuando en octubre de
1684 el maestro mayor de la Capitana Asensio de Arbestain otorg6 testamento
manifestd que Iriarte le debia desde septiembre de 1682 unas cantidades por
determinar (42).

Al fin, la culminacién del contrato no se produjo hasta veinticuatro afios
después de su firma. La Capitana Real fue botada en 1687 y se hizo a la mar
en octubre de 1690 junto al San Carlos y al San Juan, venidos de Pasajes. La
Almiranta Real y el San Francisco formaron parte, junto al Nuestra Sefiora de
Begoiia (construido en Zorroza) y al Nuestra Seriora de Tezanos (construido
en Guarnizo), de otra escuadra que parti6 para Cadiz en septiembre de 1699.

(38) BuUSTAMANTE CALLEJO, Manuel: «Los astilleros de Colindres», en Altamira 1-3.
Centro de Estudios Montafieses. Santander, 1953, pp. 114-115.

(39) Poder de 17.5.1683 para trigo y maiz para la alimentacién de los «oficiales y Carpin-
teros» (con insercién de los capitulos 31 y 32 del asiento de 1675). AHPC, PN, leg. 1467, vol. 1,
ante Juan de Bustio.

(40) MNM, CFEN, t. 11, doc. 42. Se trata de un informe de 1705, en el que se dice que la
Capitana «tiene ya mds de veintidds aflos».

(41) Real despacho al corregidor de Guiptizcoa encargdndole asistir en la leva de la mari-
neria para los bajeles de Iriarte y Oquendo. Madrid, 24.1.1680. MNM, VP, t. 15A, doc. 17 (36),
fol. 523.

(42) Poder de su viuda en AHPC, PN, leg. 1468, vol. 1, ante Juan de Bustio.
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El Nuestra Seiiora de la Concepcién y las Animas, capitana real de la
Armada del Océano

Las dimensiones que la Junta de Armadas dio al asentista en 1675 ofrecian
unos arqueos de 900 toneladas para la capitana y 794 para la almiranta (43).
Pero unos afios més tarde, cuando superados todos los inconvenientes inicia-
les fueron a dar comienzo las obras, un memorial de fecha 23.7.1680 fij6 otras
medidas que se correspondian con un buque de 1.250 toneladas (44).

Este disefio no debid satisfacer, porque la Junta encargé uno nuevo al
constructor Jeronimo de Eguia, quien en julio de 1681 entregd su memoria
«Medidas para la fabrica de un bajel de porte 1.300 ton. poco més o menos.
Capaz del manejo de noventa cafiones y del empleo de Capitana Real del Mar
Occéano», memoria que seguia las doctrinas de Diaz Pimienta, Bartolosi,
Masebradi y Roque Centeno y que fue aprobada el 2 de septiembre (45). El
proyecto contemplaba alargar mds de 3 codos la quilla (hasta 69 y 100/39
codos), 4 codos la eslora (81 y 100/33 codos), y el puntal (11% codos) y la
manga (22% codos) en medio codo (pero el plan se rebaj6é también medio
codo, quedando en 10%%) (46).

Se ordené por tanto a Milldn acopiar los materiales y comenzé la cons-
truccion del buque. Ya en abril de 1686 se mandé a Soroa estar preparado para
supervisar la botadura (47), «por rehusar encargarse de tan delicada maniobra
en tal mal sitio los otros constructores» (48). El primer intento (fallido) no se
efectud hasta el 25.6.1687; hubo de producirse otra tentativa mds hasta su
feliz conclusion el 24 de septiembre. Una prueba de la importancia que se le
daban a estas construcciones estd en que Soroa recibié como premio el tan
largamente anhelado hébito de la Orden de Santiago (49).

Una vez botada se acometieron los trabajos para terminar toda la obra
muerta, pues tenfa «la segunda cubierta puesta sin trancaniles, las curvas de
llaves de primera cubierta ajustadas y sin clavar las llevé en la bodega por
lastre, y la dicha segunda cubierta con medias tablas no mds. Y en los costa-
dos entablado hasta las sintas de segunda cubierta» (50). Un nuevo contra-
tiempo vino a dificultar las cosas: Antonio de Amas, maestro de la fabrica de
la Capitana, fue detenido en Bayona, si bien fue liberado al poco por interce-
sidén de Soroa (51).

(43) MNM, SB, art. 4.°,n.° 1898.

(44) MNM, SB, art. 4°, n° 1554, ms. 393, fols. 329-330.

(45) Orden de Gabriel Bernardo de Quirés. MNM, SB, art. 3.°, n.° 1412, y art. 4.°, n.° 1899.
Madrid, 2.9.1681. FERNANDEZ DURO, Cesdreo: A la mar madera, p. 288.

(46) GAZTANETA E ITURRIBALZAGA, Antonio de: Arte de fabricar...,p. 131.

(47) Carta de Gabriel Bernaldo de Quirds a Soroa. MNM, VP, t. 1V, fols. 227 y 349.
Madrid, 12.4.1686.

(48) FERNANDEZ DURO, Cesdreo: A la mar madera, p. 105.

(49) MNM, VP, t. IV, fol. 227. Soroa ya habia solicitado la distincion en 1680, enviando
una relacion de sus servicios hasta 1679. MNM, VP, t. XVIII, fol. 188.

(50) GAZTANETA E ITURRIBALZAGA, Antonio de: Arte de fabricar...,p.237.

(51) Soroa a la Junta de Armadas. Usurbil, 21.3.1688. AGS, GA, leg. 3773.

14 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 107



LOS ULTIMOS GALEONES: EL FIN DE LA CONSTRUCCION NAVAL...

Se mand6 en marzo al maestro mayor de arboladura Juan Martinez de
Iriberri pasar con sus oficiales desde Guiptizcoa para azuelarla y arbolarla,
cosa que no hizo hasta mayo. Iriberri comprobé que la situacion era dificil ya
que a causa de la inexistencia de caudales tuvo que comprar a crédito alqui-
trdn y otras cosas, faltaba madera de nogal para tamboretes y gavias, pero los
naturales se negaban a proporcionarla hasta que no se les pagara. Ademds, si
no se arbolaba el barco se corria el riesgo de que los palos se estropeasen por
el sol y el agua, ya que estaban por tierra (52).

Un afio después de echado el vaso al agua, los progresos eran evidentes:
estaban colocados el beque con su tajamar, el timén y los cabrestantes mayo-
res, y la tercera cubierta estaba «corrida de baos asta junto a la fogonadura del
trinquete y en popa asta el corredor de la cdmara principal formada la boca de
la escotilla y corridas las medias tablas caladas las ligacones hasta donde ha
de subir el alcacar y castillo» (53).

Amas no era partidario de hacer los castillos de proa y popa «tan largos
como los tiene presupuestos a la Junta el Almirante Nicolds de Gregorio», ya
que la escasez de tripulantes que se le preveia impediria «que tolere y manten-
ga este Bagel quatro Cubiertas que casi bendrdn a ser»; el general Diego de
Zaldivar apoyaba al constructor abogando por reducir el de proa para que s6lo
sirviera «de salto y abrigo de ofiziales principales» (54), lo que finalmente se
hizo.

El 3 de octubre la Junta ordené a Zaldivar bajar el barco al fondeadero
interior de la bahia. El sdbado 9 se llevé al surgidero de la Torre de Treto asis-
tiendo el corregidor Vasco Vazquez de Coronado «con catorce barcos bien
armados y otras personas particulares précticas» y el 11 antes de amanecer a
Santofia. Se hizo preciso entonces procurar una guarda embarcada (Vazquez
estimaba que el nimero minimo de soldados necesarios era una compaiiia
de 50) y reforzar la defensa de los fuertes santofieses (para ello se retiraron los
doce cafiones de la ya inutil Torre de Treto) (55).

La treintena de oficiales de la maestranza prosigui6 las obras con el vaso
ya a flote: se cerrd parte de la segunda cubierta, se colocaron baos, curvas y
trancaniles, se pusieron las mesas para las portas... (56). Lo desabrigado del
sitio, la necesidad que se tenia de este navio y el hecho de que a pesar de
llevar més de un afio en el agua sus fondos estuvieran en buen estado hizo que
en 1689 la Junta urgiera su salida hacia C4diz antes del invierno, ordenando
que en Santofia sélo se le recorrieran los costados hasta la lumbre del agua
excusando de hacer carena de firme (57).

(52) Iriberri a Bernaldo de Quirds. Colindres, 15.6.1688. AGS, GA, leg. 3773.

(583) «Memoria de las obras que tiene acavadas en toda forma el galedn capitana real asta
oy tres de jullio de 1688». AGS, GA, leg. 3773. También hay relaciones de septiembre y octu-
bre.

(54) Zaldivar a Bernaldo de Quirds. Colindres, 11.7.1688. AGS, GA, leg. 3773.

(55) Informe del corregidor de 12.10.1688. AGS, GA, leg. 3773.

(56) Se conservan informes de lo hecho a lo largo de octubre en AGS, GA, leg. 3773.

(57) Orden de 25.3.1689. AGS, GA, leg. 3776.
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Pero la salida se retrasé un afio porque aun faltaban obras principales,
como la arboladura y otros pertrechos, contratados por asiento con un merca-
der de Bilbao y que debian venir en un pingue desde Plymouth; ademads, en
agosto el barco comenzo a hacer agua (58). En fin, a finales de noviembre de
1689 atin no habia llegado el pingue (estaba esperando a incorporarse a la
escuadra que trafa a la reina, y no arribaria hasta abril de 1690) y todavia se
seguia trabajando en diferentes obras, para las que Zaldivar solicit6 4.000 escu-
dos de plata (59).

Los trabajos cobraron un impulso decisivo en la primavera de 1690. En
marzo llegd un pingue asentado con el holandés Guillermo Casteleyn con
tablazén de pino y roble, gallardetes, grimpolas, plomo en planchas, pinceles,
lanadas, etc. A comienzos de abril llegaron el maestro mayor y los carpinteros,
y en menos de un mes se adelanté mucho la obra, comenzandose a arbolar en
mayo (60): el 9 se arbolé el trinquete y el 20 se puso el palo mayor «sin
desgracia, aunque con gran trabajo»; para el 22 de julio ya estaba completa-
mente terminada la arboladura y envergadura (61).

Entre los dias 17 y 28 de junio se procedié a examinar los planes, fondos y
quilla, comprobandose su buen estado, pues «en todo el costado de la banda
de extribor se hallan dafiados cinco rumbos las frentes de tablas y el mayor
llegaria de cinco a seis codos (...) no tiene quebranto alguno la quilla como lo
an visto los ofizios a quienes enbié a llamar (...) desde ayer [1 de julio] queda
Derecha de ambas quillas y asegurada por este motibo en el modo conbenien-
te» (62).

Aunque el 23 de julio Zaldivar anuncié «averse concluido la fébrica de la
Nao», atin se necesitaban fondos para los trabajos finales, envidndose el 1 de
agosto 10.000 pesos «con que ha servido el comercio y en quenta del que es
menester para su avio, cuio resto seguira brebemente por estar ya acetadas las
letras que se enviaron de Sevilla a Madrid 4 este efecto» (63).

El barco fue llevado al surgidero del Fraile a primeros de septiembre,
entregandose entonces a De Gregorio, recién nombrado almirante general de
la Armada del Océano. Su tripulacion estaba compuesta exclusivamente por
montafieses (120 artilleros, 79 marineros, 25 grumetes y 15 pajes «de jente
escojida») y vizcainos (129), que junto a los oficiales y reformados ofrecian
un total de 395, cantidad insuficiente pero «que a sido lo mds que se a podido
juntar después de muchas diligencias»; la Infanteria embarcada ascendia a 528
plazas repartidas en nueve compaiiias (64).

(58) 4.8.1689. AGS, GA, leg. 3777.

(59) AGS,GA,leg.3776,Madrid, 21.11.1689.

(60) Relacion de lo obrado a 30.4.1690. AGS, GA, leg. 3804.

(61) AGS, GA, leg. 3804. GAZTANETA E ITURRIBALZAGA, Antonio de: Arte de fabricar...,
pp- 194 y 201.

(62) Zaldivar a la Junta. Santoiia, 2-7-AGS, GA, leg. 3804.

(63) AGS,GA,leg. 3804.

(64) Informe de 15.10,1680. AGS, GA. leg. 3804.
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Iban a viajar con la Capitana a Cadiz varias unidades (65): dos pingues
(uno de ellos el San Joseph), cinco pataches mercantes y como escolta dos
galeones reales de la escuadra de Pedro de Aramburu, el San Carlos y el San
Juan, construidos en Pasajes y que se arbolaron en 1688 con los palos sobran-
tes de la Capitana enviados desde Santofia (66); de todos modos fueron reno-
vados totalmente mediante su «desarbolado, arbolado de palos nuebos carena-
do y aparejo»: a comienzos de agosto el primero ya estaba aparejado y en el
segundo «se camina con toda prisa» (67). Tras concluir la leva de gente de
mar, estos bajeles llegaron a primeros de octubre, uniéndose a los dos pingues
con armas y drboles y a los pataches mercantes con «los géneros por cuenta de
los asentistas de pertrechos» (68).

Con su salida a la mar quedaron en evidencia los muchos defectos de construc-
cién del Nuestra Seriora de la Concepcion y de las Animas. La escuadra se alejé 8
6 10 leguas, pero el dia 15 un fuerte temporal del sudeste la obligé a volver a entrar
en Santona. Estallé entonces en toda su fuerza el enfrentamiento entre Zaldivar y
De Gregorio, acusando el primero al almirante de incompetencia por no haber
aferrado las velas, a causa de lo cual la Capitana se tumbd por babor «hasta llegar a
meter en el agua las joyas de la Artillerfa de la Plaza de Armas de aquel costado a
causa de que todas las velas dieron en facha sobre los Parchamientos y cefiidas a
los Palos, ocasionaron el referido accidente, con conocido peligro de ahogarse
1.000 hombres que hiban enbarcados y perderse este Navio» (69).

Hechos de nuevo a la mar un fuerte temporal «y de la agua que hacia» la
capitana obligaron a la escuadra a variar el rumbo y refugiarse en Pasajes.
Para colmo de males, a comienzos de 1691 fallecié Nicolds de Gregorio, por
lo que se nombré superintendente a su yerno Agustin Rodriguez Mérquez,
quien una vez llegada la primavera mantuvo una reunién con «diferentes
Maestros de fabricas de Vageles y con los Ministros de Armadas, y otras
personas practicas, sobre las obras que se han de hacer en la capitana para
quedar de Servicio». Para ayudarle se envié a un experto en el apresto de
buques, el oficial de la Secretaria de Guerra de Mar Bernabé de Goitia (70).

En agosto de 1691 se cifraban en 4.200 doblones los gastos necesarios
para su completo avio, y por desgracia a finales de ese mismo mes se desapa-
rejo el mastelero, por lo que hubo de enviarse desde Céadiz el de respeto (71).
Las obras fueron dirigidas por el maestro Jerénimo de Echeveste, «el que
tiene los mejores creditos en la provincia de Guiptzcoa» (72).

(65) GOMEZ, Santiago: «Navio Nuestra Sefiora de la Concepcién y de las Animas», [en
linea]: www.todoababor es/listado/navio-nsdelaconcepcionanimas.hrm. [Consulta: 18-7-2009].

(66) Carta de Zaldivar a Bernaldo de Quirds. Puerto de Santona, 13.10.1688. AGS, GA,
leg.3773.

(67) José de Villanueba a Zaldivar. AGS, GA, San Sebastidn, 6.8.1690. leg. 3804.

(68) CiSNEROS CUNCHILLOS, Miguel, PALACIO RAaMOs, Rafael y CASTANEDO GALAN, Juan
Manuel: El astillero de Colindres...,p.92.

(69) Carta de Zaldivar al rey, de 17.10.1690. AGS, GA, leg. 3804.

(70) Informe de 6.8.1691. AGS, GA, leg. 3805.

(71) Santofia, 25.8.1691. AGS, GA, leg. 3805.

(72) Informe de 20.10.1691. AGS, GA, leg. 3805.
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A primeros de septiembre salié hacia Andalucia con 506 plazas de mar y
389 de infanteria; al poco tiempo dejé atrds a los buques que habian salido en
su conserva (las dos fragatas de la provincia de Guiptzcoa, de 44 y 26 piezas,
una «fragatilla» de 26 cafiones y otros cuatro barcos de particulares), lo que
llené de esperanzas respecto a sus buenas condiciones marineras al «averse
enmendado sus defectos, y de que a de ser un vagel de gran provecho». Sin
embargo al éxtasis sigui6 la decepcidn, puesto que en diciembre atin estaba en
el puerto de La Corufia, donde rompio6 el cable del ancla y vard, aunque sin
consecuencias graves (73).

Con todo, resulté la Capitana Real una impresionante maquina de tres
puentes mds castillo de popa, 1.550 toneladas de arqueo —650 mds que las
previstas en el proyecto original — y 94 cafones (28 de a 18,26 de a 12,24 de
a8,12de a6y4de a4 libras).

Fig. 2: Costado de estribor de la Capitana Real, en GAZTANETA E ITURRIBALZAGA, Antonio de:
Arte de fabricar Reales, 1992,p.217.

En 1693 se puso al mando de Gaztafieta para operar en el Mediterrdneo. A
continuacidén, entre 1695 y 1698, participé en la Flota de galeones a Tierra
Firme mandada por Zaldivar, quien habia adelantado los 25.568 ducados que
costaron su carenado y otros aprestos (74). En 1702 estaba en Céadiz durante el
ataque de Rooke (75) y fue desguazado en 1705, empledndose parte de sus
materiales en la reparacién de una almiranta y hundiéndose posteriormente su
casco en la zona gaditana de Puntales (76).

(73) AGS, GA, leg. 3805.

(74) Real Cédula a los oficiales reales de Panamé ordenando el pago. AGI, Panama, 241,
Madrid, 19.8.1695. leg. 24, fols. 127v-130v.

(75) GOMEz, Santiago: «Navio Nuestra Sefiora..» [en linea].

(76) MNM, coleccion Fernandez de Navarrete (FN), t. 11, doc. 5592 y fols. 150-164 y
384 ss.
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Ademas de los dibujos que Gaztaiieta incluy6 en su Arte de fabricar Reales,
existe en la iglesia de La Asuncion de la villa zamorana de Arcenillas un éleo
pintado por Martin Amigo que representa al galedn practicamente concluido,
visto de babor y de popa, con la ensefia de capitana real desplegada. Junto a
estas representaciones, en el Museo Naval se exhibe una magnifica maqueta,
realizada por Jestis Marfa Perona y recibida como dacién de impuestos (77).

Fig. 3: Oleo de Martin Amigo en el templo de La Asuncién de Arcenillas.

Fig. 4: La popa de la Capitana Real en el manuscrito de Gaztafieta y en la maqueta del Museo
Naval.

(77)  ALARCON BURGUES, Fernando: Modelo del galeon Nuestra Sefiora de la Concepcion
y de las Animas (1687-1705), [en linea]: www.armada.mde.es/ArmadaPortal/page/
Portal/ArmadaEspannolal/ciencia_museo/07 _actividades_y_noticias/04_pieza_del_mes/2009/
2009_05_es?_selectedNodelD=206167&_pageAction=selectltem. [Consulta: 28.7.2009].
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La construccion del Santisima Trinidad y el San Francisco

En 1685 del resto del asiento Unicamente daban cuenta las maderas ubica-
das en las inmediaciones del astillero, maderas muy maltratadas por la clima-
tologia, pero ni siquiera se habian puesto las quillas. Lo prueba la orden dada
a Iriarte el 29 de mayo de comenzar la construccion de la Santisima Trinidad y
las Animas, concebida como almiranta, aprovechando una quilla que estaba
puesta en el astillero (de un asiento anterior indeterminado), alargdndola lo
necesario y empleando por primera vez el método del évalo de doble circulo
para el trazado de la cuaderna maestra, método descrito por Gaztafieta en su
Arte de fabricar Reales y tratado en 1691 por Garrote (78).

Fig. 5: Ovalo de doble circulo en GAZTANETA E ITURRIBALZAGA, Antonio de: Arte de fabricar
Reales, 1992, p. 53.

(78) FERNANDEZ GONZALEZ, Francisco, APESTEGUI CARDENAL, Cruz y MIGUELEZ GARCIA,
Fernando: Arte de Fabricar Reales. Edicion comentada del Manuscrito original de don Antonio
de Gaztaiieta Yturribalzaga. Lunwerg, Barcelona, 1992, 235 pp. (t. I); el t. II, (139 pp.) es una
reproduccion facsimil del manuscrito original, y serd citado como GAZTANETA E ITURRIBALZA-
GA, Antonio de.
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Un afio mds tarde la Junta de Armadas volvié a estudiar el caso y el
16.3.1686 el secretario del Consejo de Guerra Gabriel Bernaldo de Quirds y
Mazo de la Vega, I marqués de Monreal, ordend a Iriarte acopiar los materia-
les necesarios para terminar los navios San Francisco y Almiranta. Este docu-
mento aclara que no era la inexistencia de fondos la que motivaba la paraliza-
cion de las obras:

«Aviendo dado quenta el Almirante Nicolds de Gregorio, de que por
falta de medios no se llevan al Astillero los Arboles y ligazones que estdn
en los montes y han de servir para el Navio San Francisco y que no se
trabaja en la Almiranta por no hallarse planes y ginoles de roble; Ha acor-
dado la Junta de Armadas se diga a VM que ha estraiilado mucho esta noti-
zia, y que como puede haver esta falta de medios tiniendo VM rezivido
tan antizipadamente todo el caudal que importa la fabrica de los dos Navi-
o0s, y el Patache que falta para el cumplimiento de el numero de que ha de
contar la Escuadra de Guipuzcoa; prebiniéndose a VM que si por no haver
medios promptos, se retardase la conclusion destos Vageles, se pasara a
tomar la resolucion mas conveniente; y quelos planes y ginoles que faltan
para la Almiranta respecto a que han de ser de la madera sefialada en el
asiento, debe VM buscarla y llebarla de donde la hubiere en cumplimiento
de su obligazién y del recivo, y ejecutar de esta orden me avisara VM»
(79).

A finales de ese mismo afio Milldn de Iriarte huyé a San Juan de Luz (a la
vista del parrafo anterior parece obvio que la razén fue no poder justificar el
gasto de las cantidades que se le habian abonado). La Corona decidi6 abando-
nar la construccion del patache y asumié directamente la terminacion de la
capitana y las construcciones de los dos galeones a través del almirante Nico-
las de Gregorio (era Superintendente de las Fabricas de Colindres y Santofia
desde 1684): para asistirle y aprender las técnicas de construccion naval se
traslad6 a Colindres Antonio de Gaztafieta (permanecid hasta 1691), lo que le
dio ocasién de realizar a pie de grada buena parte de su citada obra Arte de
fabricar Reales.

En junio de 1688 tom¢ el relevo de Gregorio Diego de Zaldivar, y a fina-
les de 1689, tras la muerte de Soroa (considerado «el constructor més presti-
gioso de la cornisa cantdbrica») (80), se hizo cargo de la fébrica su yerno
Antonio de Amas, «gran Mathematico de gran comprehensiéon y famosas
ydeas prendas todas dignas de mucha estimaziéon» (81). En cualquier caso
estos incidentes no contribuyeron precisamente a acelerar los trabajos, y
aunque en 1688 para evitar que la maestranza estuviera ociosa Zaldivar orde-

(79) AHPC, C, doc. 604.

(80) Junto a Miguel de Aristiguieta. SERRANO MANGAS, Fernando: Realidad, ensayos...,
p. 235.

(81) Cartade 18.12.1689. AGS, GA, leg. 3801.
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né proseguir las obras en la almiranta conduciendo de los montes los materia-
les precisos (82), los principales esfuerzos se dirigieron a concluir y aprestar
el Nuestra Sefiora de la Concepcion y las Animas.

Poco se debié de hacer, pues a comienzos de 1690 se mand6 a Zaldivar
«preservar los dos Navios a cuya fabrica se dio principio en Colindres». Por
su respuesta informando del estado de los mismos (83), sabemos que la almi-
ranta necesitaba «tres Andanas de Vornales por Vanda, y para esto mucha
tabla, que no ay alli sino es de Monte Corona, que dista 16 leguas». Parece
claro que las obras se habian abandonado hacia afios, y Zaldivar comunicaba
que hasta que no volviera la maestranza al astillero y se enviaran los materia-
les necesarios «para obra de tal magnitud» poco podria hacer més que escorar
de firme la almiranta, empernar todas las curvas del San Francisco,y alquitra-
nar ambos vasos, «con lo cual se podrian mantener hasta que se determine su
continuacion, la cual combendria corriese por algun Asentista». Evidentemen-
te, no tenfa intencion de desviar fondos de la capitana real a estas obras para
no retrasar atin mas su partida.

A principios de 1692 la Junta de Armadas ordend a Jer6nimo de Echeves-
te, un maestro constructor de galeones con cinco décadas de experiencia,
pasar a Colindres a reconocer los bajeles para comprobar «el estado que oy
tienen, sus medidas, que juicio hace dellos, que materiales necesitan para su
perfeccion, que coste le parece podran tener para llegar a disposicion de botar-
se 4 la mar, considerando los materiales y maderas que hubiere, que informe
de todo y de lo demas que en ello pudiere ofrecersele con la mayor distincion
y claridad posible» (84).

Tras la botadura, el encargado a lo largo de 1698 y 1699 de concluir la
fabrica de la almiranta como maestro mayor fue el vecino de Agiiera Pedro
Antonio de Orufia Montezillo (85). El 14.6.1699 Echeveste dio cuenta de que
se habia concluido la obra de crujia y jareta; «lo que toca a si se a de dejar este
Vagel con esta obra, o se le ha de hechar tercera cubierta, esta cometido al
Sefior Don Henrrique Henrriquez» (86).

El Santisima Trinidad arqueé 1.665 toneladas (con un plan de 10%2 codos)
y parti6é de Santofia totalmente artillado con 80 piezas fabricadas en los Inge-
nios de Liérganes y la Cavada: 60 cafiones de a 18 libras (9 de 42,5 quintales
castellanos y 51 de 41,5) y 20 de a 10 (12 de 28 quintales y 70 libras y 8 de
25 quintales), ademds del habitual balerio compuesto por granadas, balas

(82) Se le iban a librar para ello 2.000 escudos. Zaldivar a la Junta de Armadas. Santoia,
19.9.1688. AGS, GA, leg. 3773.

(83) Carta de Zaldivar, de 15.1.1690. AGS, GA, leg. 3802.

(84) Junta del 10.1.1692: AGS, GA, leg. 3805. No se pudo botar por lo tanto ese afio,
como afirma el por otro lado muy documentado trabajo de GOMEZ, Santiago: Galedn Santisima
Trinidad, [en linea]: <www.todoababor.es/listado/navio-santisimatrinidad.htm>. [Consulta:
18.7.2009].

(85) AHPC, PN, leg. 1289, vol. 3, ante José¢ Maquilén Ochoa. Madrid, 16.6.1698.

(86) Miembro del Consejo de Guerra, capitdn general de Guiptizcoa (en interin) y encar-
gado del apresto de la escuadra salida de Santofia en 1699. AGS, GA, leg. 3914.
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rasas, enramadas, de punta de diamante y palanquetas de dos balas (87).
Gobernado por Antonio Rodriguez, llevé también en sus bodegas 432 mosque-
tes con sus frascos y horquillas, fabricados en Vizcaya para ser entregados al
mayordomo de la Artilleria de la Armada del Océano (88).

Para los primeros afios de 1690 el San Francisco, a tenor de la descripcion
de Gaztafeta, tenia echada tan sélo la primera cubierta (89. Se bot6 el
15.4.1695, aunque varé en la orilla opuesta del canal y fue preciso el concurso
de chalupas de Laredo: de hecho, en 1699 se dijo que «de la Barada que dio al
tiempo de su vote quedo quebrantado» (90).

Ese mismo afio los artistas Dionisio de Pumera y Francisco del Campo
pretendieron encargarse de la obra escultdrica; desde el Consejo de Guerra se
habfa enviado un dibujo que debia usarse como modelo (91). Como era habi-
tual, se destinaban para la construccién fondos procedentes de las rentas reales
del corregimiento, como las alcabalas o los derechos del papel sellado (92).

Su conclusion se realizé en la ria de Treto, lugar que a pesar de encontrar-
se al fondo de la bahia no estaba libre de las inclemencias climatoldgicas,
puesto que el 28.4.1698 un temporal solté todas sus amarras, lo que ponia al
galedn en riesgo cierto de embarrancar; Sebastidn Jijon, su capitdn de Mar y
Guerra, pidi6 toda la ayuda posible, y el Cabildo de Mareantes laredano de
San Martin envié 40 hombres (no fueron necesarios los demds vecinos que
luego acudieron) (93).

Su arqueo definitivo fue de 1.200 toneladas. Su armamento, fundido en
Liérganes y La Cavada, era de 62 cafiones: 24 de a 18 libras (20 de 42,5 quin-
tales castellanos, el resto de 41,5), 22 de a 10 (de 28 quintales y 70 libras) y
16 de a 10 (5 de 20,5 quintales y 11 de 18 quintales y 25 libras) (94).

El Nuestra Seiiora de Tezanos y las Animas

El 13.12.1694 se firm6 un asiento entre Pedro de la Riva Castafieda y el
Rey para la fébrica en el astillero de Guarnizo de un navio de 700 toneladas
en rosca para la Armada del Océano, a 25 ducados de plata por tonelada (95).
Bajo la supervisién de Ignacio de Soroa, su constructor fue Miguel Agustin de
Villanueva, de 1697 a junio de 1698 «Superintendente por Su Magestad de la

(87) Segtin inventario hecho el 16 de agosto por su maestre de Jarcia y Raciones, el capi-
tdn Diego de Castro. AGS, GA, leg. 3915. Sin embargo, FERNANDEZ DuURO, Cesareo: A la mar
madera, p. 235, afirma que partié s6lo con 32 piezas.

(88) Segtin relacion de 1-9. AGS, GA, leg. 3915.

(89) GAZTARETA E ITURRIBALZAGA, Antonio de: Arte de fabricar...,p. 70.

(90) Mateo del Haya a Ortiz Otalora. Cadiz, 16.10.1699. AGS, GA, leg. 3914.

(91) ARAMBURU-ZABALA HIGUERA, Miguel Angel: «Los artistas del Barroco en Canta-
bria», en Estudios Trasmeranos 1. Ayuntamiento de Noja, Madrid, 2002, p. 82, n°. 15.

(92) Carta de pago por 362.000 maravedies de vellén dada en Santander el 23.4.1696,
ante Rodrigo de Verdad. AHPC, C, doc. 621.

(94) AHPC, CEM, leg. 13, doc. 4, muy deteriorado.

(95) Segtn inventario hecho el 4 de agosto por su maestre de Jarcia y Raciones, el capitdn
José de Pifiera. AGS, GA, leg. 3915.
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fabrica del vajel almiranta del astillero de Colindres y a cuyo cuidado esta
Ygualmente el de la Ria de Guarnizo» (es decir, de todas las fabricas de las
Cuatro Villas) y capitdn de Mar y de Guerra gracias al préstamo de 25.000 pesos
escudos de plata que hizo a la Corona (96).

Sélo tres meses después, el 21.3.1695, se envié Real Cédula al corregidor
para que urgiera al asentista (97). En realidad el pago del primer tercio (que se
empleaba para comenzar la corta, labra y acarreo de maderas) se retras6 exac-
tamente un afio, lo que obligd a De la Riva a adelantar las sumas necesarias
para viajar a Guiptzcoa y traer mas de 120 carpinteros que trabajaron
2.300 arboles de los montes de los alrededores (Castafieda, Igollo, San Salva-
dor, Heras, Obregén, Camargo, Cianca, Azofios...) (98).

El segundo tercio, 8.499 ducados de plata (que incluian el aumento de
tonelaje acordado, pues se reconocié que con las medidas que se le dieron el
galedn iba a tener un porte de 860 toneladas), se le entregd en 10.1.1697 para
que comenzara a entablar el barco y preparara los vasos para la botadura, que
se produjo en junio. El dltimo pago, 7.166 ducados, lo recibi6 el 4.7.1697, en
el momento de ser entregado en el pozo de San Salvador, inmediato al lugar
de fabricacion. Como en realidad el barco arqued 917.5 toneladas, De la Riva
pretendié que se le pagaran esas 57 de mds (99).

El 17.3.1698 se suscribid otro asiento con De la Riva para el apresto del
galedn: 70 curefias (tasada la unidad a 330 reales de vellon), «escultura dorada
y pintada y demas obras» (823.847 maravedies cobrados el 20.4.1698), arbo-
ladura ya en Santofia (en abril de 1699 recibié de Pedro de Pontejos
20.000 reales) y el resto del apresto (el 18.4.1702 recibi6 otros 24.024 reales
de vellén) (100). La carpinteria en blanco se contraté en 1698 con Juan del
Cerro; ésta comprendia «la construccidon de corredores, antepechos, molduras,
cajones, capilla, camarotes, puertas, gallineros, bitidcoras, retablar las puertas
y todo lo demds que a dicha nave toque en este género de la labor de obra
blanca» (101).

Con estos retrasos en los pagos no es de extrafiar que en fecha tan avanzada
como el 15.3.1699 el asentista atin no hubiera entregado parte de los herrajes y
curefias y anunciara que no lo harfa hasta que no se le satisficiera todo lo que
se le debia (102); ese mismo dia, los ministros de las Cuatro Villas entregaron
22.000 reales para hacer 48 curefias «y otras cosas para su dotazion» (103).

(96) AGS,CMC, 3.4 leg. 3520, doc. 29.

(97) AHPC, PN, leg. 1289, vol. 4, ante José Maquilén Ochoa. Laredo, 8.5.1699.

(98) AHPC, C, doc. 620.

(99) MERCAPIDE COMPAINS, Nemesio: «Galeones y flotas del Cantdbrico en el siglo xvir»,
en VV.AA., Poblacion y sociedad en la Espaiia cantdbrica durante el siglo xvir. Institucion
Cultural de Cantabria, Santander, 1985, p. 210.

(100) Documentos de Pedro de la Barrera, Depositario General de los efectos aplicados
para la dotacion de la Armada. AGS, CMC, 3.%, leg. 3520, doc. 29.

(101) AGS,CMC, 3.4, 1leg. 3520, doc. 29.

(102) MERCAPIDE COMPAINS, Nemesio: Galeones y flotas...,p. 211.

(103) Goitia a Ortiz de Otalora. AGS, GA, leg. 3914. Santofia, 15.3.1699.
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En enero de 1699 se efectud nuevo arqueo del galedn, a cargo del piloto
mayor de la carrera Francisco Antonio del Horbe, quien sacé 5 toneladas
menos que las del arqueo realizado por Sebastidn de Iriarte y Pedro Sentesti-
llano y 130 més que el del propio Agustin de Villanueva (104).

Pronto se hizo evidente que este galedn tenia un excesivo puntal (10,5 codos
reales) respecto a su quilla de 54 codos. Para tratar de paliar este defecto, que
mermaba mucho su capacidad marinera, la operacién mads habitual era el
embono (105): se remitieron para ello 500 doblones, aunque por falta de tiem-
po éste no se pudo llevar a cabo en Guarnizo ni en Santofia, embarcdndose en
la flota este dinero para cubrir posibles gastos extraordinarios (106).

Este buque se aprovechd para transportar «Diez mill ochozientas y
ochentta y quatro Valas Rasas de fierro colado» (de los calibres 40, 36, 24, 20,
16 y 12) fabricadas en La Cavada (107). El Tezanos se perdié en 1702 en el
puerto de Veracruz, formando parte de una Flota de Azogues que trasladaba
mercurio a Nueva Espaiia (108).

El Nuestra Sefiora de Begoiia

El galedn estaba al cargo de Marfa Antonia de Lezama y Axpee, asentista
por fallecimiento de su marido Bartolomé de Arrieta Mascarda (109). El
maestro Domingo de Mutiozédbal lo construy6 en el astillero real de Zorroza,
en la ria del Nervién, con un arqueo previsto de «887 toneladas, un codo, y
octava parte de otro» (110). Segin se fue conformando el vaso, la Junta solici-
té uno nuevo a los Ministros de Armadas de Vizcaya, que remitieron en junio
unas medidas que dieron «923 toneladas y cinco octavos», habiendo consisti-
do esta diferencia «en el yerro que se padecio al tomar las medidas anteceden-
tes» (111).

Los vasos para la botadura se finalizaron en febrero de 1699, «haviendose
executado de 58 codos de largo, dandoles a su correspondencia el gruesso con
la mira de que puedan servir para Vageles de 60 codos de Quilla», y se bot6 al
mes siguiente (112). A lo largo del mes de marzo el maestro mayor de arbola-

(104) Los ministros a Ortiz de Otalora. AGS, GA, leg. 3914. Santoiia, 15.3.1699.

(105) AGS,GA, leg.3914. Sevilla, 6.1.1699.

(106) FERNANDEZ GONZALEZ, Francisco, APESTEGUI CARDENAL, Cruz y MIGUELEZ
GARCIA, Fernando: Arte de fabricar...,p.23.

(107) AGS, GA, leg. 3915.23.8.1699.

(108) Relacién de Francisco de Montoya. AGS, GA, leg. 3915. Santofia, 1.9.1699.

(109)  Autos del fiscal con su capitdn de mar y guerra Martin de Vergara en AGI, Escriba-
nia, leg. 188B.

(110) AGS,GA, leg. 3914.

(111) «Medidas del Galeon Nuestra Seiiora de Vegoria que ha fabricado por Asiento y
para la Armada Real del Occ¢éano Dofia Maria Antonia de Lezama...», por José del Llano.
AGS, GA, leg. 3914. Bilbao, 22.1.1699.

(112) Y también son inclusos los demds papeles que motivaron este segundo Arqueo.
AGS, GA, leg. 3914. Bilbao, 5.6.1699.
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dura José de Iriberri fue trabajando en los cuatro palos principales y el 27 de
abril se comenz6 a carenar, calafatear las entrecubiertas y fabricar los lancho-
nes, trabajos que se concluyeron a finales de mayo con el embarque de la arti-
lleria de mayor calibre, de 10 y 6 libras (113).

A finales de julio se baj6é a Portugalete «a ponerle la colla», mientras
llegaban los caudales para la «leva de Gente de Mar, y recluta de la Compaiiia
de Mar y Guerra» (de 60 infantes) (114).

Como por desgracia era habitual en la construccién naval espafiola, buena
parte de los pertrechos (drboles, tablas, jarcia, motones, poleas, cables, anclas,
lonas...) vino del extranjero, concretamente de Holanda; los ministros de las
Cuatro Villas remitieron 25 doblones de a dos escudos de oro (1.500 reales de
vellén) para los gastos del desembarco de dichos efectos(115).

La Junta afirmé que el galedn habia salido con mds toneladas por no
haber seguido las medidas dadas; en junio se le quit6 la supervisién general
al superintendente de Fébricas de Vizcaya Carlos Irazagorria y Bilbao la
Vieja para entregdrsela al capitdn general de Guiptizcoa Enrique Enriquez
(116) y el 12.8.1699 se multé para apresto de armadas a los responsables de
su fabrica Irazagorria (con 200.000 maravedis) y Juan Salmén (con
100.000). Salmén fue preso inmediatamente en Santofla, y se habia deteni-
do también Mutiozédbal (que estaba trabajando en los galeones de Salmoén)
y al maestro mayor de carpinteros de la Armada del Océano, Cristobal
Pinzén (117).

El Begoiia salié de la barra de Portugalete la tarde del dia 24 de agosto
con la ayuda de 24 lanchas y con 298 tripulantes (en Santofia parte de ellos
fue trasvasada a los otros galeones); cinco pataches metieron el lastre y lo
aparejaron. Lleg6 felizmente a Santofia el dia 26, por lo que se recompenso a
su piloto mayor Juan Alvarez nombrandole Capitdan de Mar (118).

Este navio, que montaba 64 cafiones de hierro colado de las fabricas
montafiesas (24 de a 18 libras, 24 de a 10 y 16 de a 6), estuvo en perma-
nente servicio en los afios siguientes: entre 1703 y 1704 llevé a Veracruz
8.000 quintales de mercurio; fue capitana de la flota de Nueva Espaiia en
1706... (119).

(113) Relacion del coste enviada por los Ministros de Armadas de Vizcaya a Ortiz de
Otalora. AGS, GA, leg. 3914. Bilbao, 27.2.1699.

(114) Cartas de Irazagorria a Ortiz de Otalora de 27.3.1699, 1.5.1699 y 1.6.1699.
AGS, GA, leg. 3914.

(115) Irazagorria a Ortiz de Otalora. AGS, GA, leg. 3914. Bilbao, 3.7.1699 y 4.7.1699.

(116) Los ministros de Vizcaya adjuntan relacion con la distribucién al por menor. AGS,
GA, leg. 3914. Bilbao, 4.12.1699.

(117) Irazagorria pidié explicaciones, ya que el rey le habia encargado en 1698 la supe-
rintendencia de toda Vizcaya. AGS, GA, leg. 3914. Bilbao, 6.7.1699.

(118) En su defensa afirmaron que las medidas se las habia dado Miguel Agustin de
Villanueba. AGS, GA, leg. 3915.

(119) AGS, GA,leg. 3915.
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Salida de la escuadra

El apresto de la almiranta, el San Franciscoy el Tezanos corri6 a cargo de
Bernabé de Goitia, por orden de 20.6.1698 Superintendente de Fabricas de
Cantabria, con jurisdiccidn sobre asentistas y ministros (120); para ello contd
con el auxilio de Enrique Enriquez. En junio se recibieron de Cadiz 1.400 racio-
nes en una fragata de Saint-Malo y un pingue inglés, que se sumaron a los
bastimentos para 80 dias que de cuenta de los ministros de las Cuatro Villas se
proporcioné a los barcos (121).

El reino de Galicia habfa contribuido con el alistamiento de 400 plazas de
mar (en agosto se envid desde Cedeira un patache con 150 hombres) (122), y
al principado de Asturias le correspondian 200 plazas de mar para tripular la
almiranta; de su leva y conduccién a finales de septiembre de Gijén a Santoiia
se ocupd el corregidor José de Iriarte Ysunza, que declaré haber gastado
75.000 reales de vellon en estas dependencias (123).

Estas plazas (como las de Infanteria) fueron cubiertas en proporcion desta-
cada por presidiarios, vagos y enfermos, por lo que en Cddiz la Junta manifes-
to que 200 habian pasado directamente al hospital y muchos marineros eran
indtiles para el servicio, abogandose por su despido; es de resaltar el caso del
Begoiia, que present6 102 enfermos, casi la mitad de su tripulacion (124).

Gente de mar presente el 31.8.1699 en la escuadra salida de Santofia (AGS, GA, leg. 3915)

Gale6n Oficiales | Reformados| Artilleros | Marineros | Grumetes | Pajes | Total
Santisima Trinidad 19 10 108 203 58 18 416
San Francisco 17 2 85 163 42 18 327
Ntra. Sra. de Tezanos 16 3 78 121 21 18 257
Ntra. Sra. de Begoria 17 4 98 89 30 12 250

La escuadra se puso al cargo del almirante Real Mateo del Haya, un vete-
rano que entr6 en la Armada en 1642. Desde el 6 de septiembre estaba en el
Fraile esperando el tiempo propicio; de hecho los vientos adecuados no sopla-
ron hasta el 10, y el 12 ya habia llegado a Lastres (125).

(120) GOMEz, Santiago: «Galedn Santisima Trinidad [en linea]».

(121) Agustin Rodriguez Mdrquez a Antonio Ortiz. AGS, GA, leg. 3915. Santofia,
24.6.1699.

(122) Bernabé de Goitia a Juan Eminente y comunicaciones de 9.9.1699. AGS, GA, leg.
3915. Madrid, 25.9.1699,

(123) AGS, GA, leg. 3915.

(124) Informe de 3.10.1699. AGS, GA, leg. 3914.

(125) AGS, GA, leg. 3914. En Cadiz habia 1.200 individuos de Marineria e Infanteria
«sin haver Bagel ninguno en la Armada ni parte de su dependencia donde poderlos refugiar».
Cadiz, 12.10.1699.
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Ya antes de su partida la fabricacién de los galeones habfia suscitado rece-
los: Enrique Enriquez envia a Ortiz de Otalora «cuatro piezas de Autos sobre
la calidad de la fabrica de la almiranta, San Francisco, la Begoria y el que esté
ejecutando Don Juan Salmén, y con dos informes que van aqui, tocantes a
éste dltimo y a la Tezanos» (126).

Los recelos se centraron en los dos ultimos. Llegados a Cadiz, se dio
orden al almirante general Pedro Ferndndez de Navarrete de convocar junta
para reconocerlos. La formaron el presidente de la Casa de Contratacion, el
gobernador de la almiranta, los capitanes de los otros galeones, los capitanes
de la maestranza del Océano (Gaztafieta) e Indias (Garrote) y los ministros
mayores de la Armada de Indias, «expresando por menor, lo que han declara-
do los sujetos que concurrieron a esta diligencia...» (127).

Del Haya hizo presente lo «ymperfecto de su fabrica y medidas tan yrre-
gulares y desproporcionadas», ademds de «otras nulidades experimentadas en
la navegazion que podran ocasionar a mi zelo y aplicazion la ynfelicidad de
verse en terminos de lamentar alguna desgracia» (128). Por su parte, la Junta
de Cabos de la Armada reiteré que, de «los quatro vajeles de Cantabria», el
Tezanos y el Begoriia necesitaban embonarse (129).

Sin embargo, los maestros y constructores declararon «estar fabricados
con toda perfeccion, y fortaleza, de buen material y grosor empernados, y
fortificados sin defecto alguno, y ajustados a las medidas que se dieron para
su fabrica». Las medidas del Tezanos y el Begoiia «asientan ser desproporcio-
nadas incapaces para montar 60 piezas de artilleria, pues lo corto de la quilla,
crecido puntal poco plan, y manga, los hacen alterosos; y de poco agua [en
que se fundaron para ignobar en las medidas del Vagel que se comenzé a
fabricar en Zorroza del asiento de Dn Juan Salmon]» (130).

Estos informes sobre defectos de fabricacién, sumados a los de los respecti-
vos capitanes, fueron remitidos el 24.10.1699 a la Junta de Armadas para que se
procediera «a la averiguacion y castigo de los culpados» (131). La Junta impuso
sanciones «que sirvan de escarmiento para que en lo venidero no incurran ellos
ni otros en semejantes incombenientes tan del deservizio de S.M. y de su Real
Hacienda, por lo que se dize y escribe de los Vajeles Tezanos y Vegoria» (132).

La escuadra del Darién, 1700

Aunque la misién fundamental de la Armada del Océano era patrullar las
costas peninsulares y del norte de Europa, cuando las necesidades lo requerian

(126) AGS, GA, leg. 3914. San Sebastian, 18.9.1699.

(127) Enrique Enriquez a Antonio Ortiz. AGS, GA, leg. 3915. San Sebastidn, 15.9.1699.

(128) AGS, GA, leg. 3914. Cadiz, 16.10.1699.

(129) Con fecha 16.10.1699 envié copia resumida de su parecer al duque del Infantado:
Archivo Histérico Nacional, Osuna, ct. 121, doc. 6.

(130) AGS, GA, leg. 3914. Cadiz, 16.10.1699.

(131) Informe de Enrique Enriquez, de 3.12.1699. AGS, GA, leg. 3914.

(132) AGS, GA, leg. 3914. San Lorenzo, 24.10.1699.
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podia llevar a cabo otros cometidos, como aguardar en las Azores a las flotas
americanas para darles escolta hasta Cadiz o incluso acompafiarlas al Nuevo
Mundo (133).

No es de extrafiar entonces que estos galeones fueran agregados a la
escuadra formada en 1700 para desalojar a los escoceses de sus asentamientos
en el Darién (134). Bajo el mando de Ferndndez de Navarrete, estuvo
compuesta por el Nuestra Seiiora de la Concepcion y las Animas, el Santisima
Trinidad, tres navios de la escuadra del general Martin Aranguren (capitana
Nuestra Seiiora del Carmen, almiranta y patache Santa Cruz), los navios San
Antonio de Padua 'y El Leon Blanco, la fragata San Antonio, la naveta Nuestra
Seifiora del Carmen, la urca San Ignacio para servir de pingue, el patache de
fuego de la Armada del Océano Azucena, dos barcos luengos y una fragata
mediana(135). El Tezanos y el Begofia (que entraron en astillero para realizar-
les el embono y otras obras), destinados como capitana y almiranta de la flota
de Galeones, partirian mds tarde escoltando la flota de Tierra Firme (136).

Se carend la capitana y se hicieron obras en la almiranta, si bien Navarrete
estimaba que se podian haber omitido «para evitar gastos indtiles» (137).
Aunque la Junta orden6 a ultima hora que no zarparan de Cadiz y que fueran
desarmados para completar el alistamiento del resto de la escuadra, el almi-
rante general los incluy6 en la expedicion (138).

Conclusiones

Lo sucedido con el asiento de cuatro galeones firmado con José Lépez de
Iriarte en 1675 es una buena prueba de la crisis en que se sumid la construc-
cién naval para la corona durante el reinado de Carlos II. El mismo se finalizé
en 1699, si bien es cierto que desde 1687 todas las obras se realizaron por
administracion al huir el asentista. Los datos apuntan a que se construyeron
los cuatro galeones proyectados, en contra de lo que se viene afirmando.

La fidelidad a unos modelos que respondian a las necesidades del imperio
ultramarino (a causa de la funcién mixta de escolta y transporte de mercancias
o metales preciosos para la que se concebian) explica que la otrora imponente

(133) Sesién de 19.12.1699. AGS, GA, leg. 3915.

(134) SERRANO MANGAS, Fernando: Armadas y flotas de la plata (1620-1648). Banco de
Espafia, Madrid, 1989, efectda en las pp. 48-53 un detallado recorrido por la primera mitad del
siglo XvII.

(135) Real Cédula al virrey del Perd comunicdndole las disposiciones tomadas sobre el
particular. Madrid, 15.7.1699. AGI, Panama, 243, leg. 2, fols. 87r-105r. Cuando lleg6 la expe-
dicién los escoceses ya habian abandonado esas costas.

(136) El Consejo de Indias a Ferndndez de Navarrete. AGI, Panamd, 243, leg. 3, fols.
261r-262v. Madrid, 3.4.1700.

(137) AGI, Panam4, 243, leg. 3, fols. 54v-55r y 234v-236r. Madrid, 23.3.1700.

(138) El secretario del Consejo de Indias Martin de Sierralta a Ferndndez de Navarrete.
AGI, Panama, 243, leg. 3, fols. 30v-31r. Madrid, 1.12.1699.
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madquina bélica hispdnica se revelard a finales del xviI obsoleta técnicamente
hablando y superada por las construcciones inglesas y francesas (139).

Los disefos sufrian variaciones estructurales (a veces varias sucesivas)
una vez empezadas las obras, los vasos estaban un tiempo excesivo en las
gradas y a flote esperando su conclusion, la disposicién de la arboladura en
muchos casos no era la idonea, el producto final resultaba extraordinariamen-
te caro y la industria naval dependia casi en absoluto de proveedores extran-
jeros. Y a todo ello se sumaba la escasa cualificacion de los capitanes de mar
y guerra, que compraban sus cargos por las altas ganancias que ello les repor-
taba.

La mejor prueba para comprobar la idoneidad de un buque es su compor-
tamiento en la mar. En su primera singladura la capitana real de Colindres,
que deberia ser la més perfecta maquina de guerra naval y simbolo del poder
de la monarquia, estuvo a punto de naufragar al perder toda su arboladura
salvo los cuatro palos principales, y los peritos afirmaron que «era yncapaz
para servir en la Armada por lo ymperfeccionado de su fabrica, y estar fuera
de las medidas que a su Buque corresponden segtin arte» (140).

(139) El secretario del Consejo de Indias Domingo Lépez a Eguia. AGI, Panamad, 243,
leg. 4, fol. 220. Madrid, 21.5.1700. GOMEZz, Santiago: Navio Nuestra Sefiora..., [en linea].

(140) FERNANDEZ GONZALEZ, Francisco: «Gaztafieta arquitecto naval», en VV.AA., Anto-
nio de Gaztafieta, 1656-1728. Untzi Museoa-Museo Naval, San Sebastidn, 1992, pp. 29-31.

(141)  Los maestros fueron Jerénimo y Miguel de Echeveste y Juan de Arriola. AGS, GA,
leg. 3805.
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José QUINTERO GONZALEZ
Doctor en Historia

En el contexto de lo que ha venido en denominarse el Reformismo Borbéni-
co, la figura excepcional de José Patifio se erige en el creador de la Armada
Moderna (1). Su concepcioén de la Marina de Guerra era, podria decirse, casi
revolucionaria en el marco de la Monarquia Hispana. Fundaba su proyecto en
la racionalizacion de los recursos, en la programacion de las actuaciones, en la
modernizacién de las estructuras y en el desarrollo fabril. A corto plazo se
impuso un objetivo fundamental: garantizar el trafico regular de las flotas de la
Carrera de Indias para, después, restaurar el propio Imperio espafol. Para ello
resultaba necesaria una base naval al estilo de las que ya tenian otras potencias,
bien ubicada, con amplio fondeadero y equipada para la construcciéon, manteni-
miento, armado y pertrechado de todo tipo de embarcaciones de guerra.

Fruto de esta concepcion de la Armada nace en la temprana fecha de 1717
el arsenal de La Carraca (2). Patifio resolvid su construccion en el saco interior
de la bahia de Cadiz, en unos terrenos pantanosos de marismas, bien comuni-
cada, de acceso franco con la préctica totalidad de los vientos, excelente
fondeadero, facil defensa y magnifica localizacion estratégica que, ademds,
resultaba inabordable por tierra y por mar (3). Tan contrastadas cualidades se
complementaban con su ubicacién en la cabecera del comercio con América.

(1) Se aconseja consultar PATRICIO NAVARRO, J.P.: La Armada Espaiiola en el siglo xviii.
Madrid, 1981.

(2) Para profundizar en el estudio del La Carraca: QUINTERO GONZALEZ, José: El Arsenal
de La Carraca, 1717-1736. Madrid, 2000; Jarcias y lonas. La renovacion de la Armada en la
bahia de Cddiz, 1717-1777. Cédiz, 2003; La Carraca, el primer arsenal ilustrado espaiiol,
1717-1776. Madrid, 2005; «Data de tierra para el renacimiento de la Armada» en Economia
Maritima. Actas de los XIII Encuentros de Historia y Arqueologia. San Fernando, 1998, pp.
103-110; «La fundacién del arsenal de La Carraca (1717-1736)» en Actas del XII Congreso
Internacional de la Asociacion de Historiadores Latinoamericanos. Oporto, 1999. Vol. V, pp.
229-239: La Carraca: un arsenal para la Politica Naval de Felipe V en PEREIRA IGLESIAS, José
Luis (coord.): «Actas del Congreso Nacional sobre Felipe V de Borbdn, 1701-1746». Cérdoba,
2002, pp. 687-707; «La Administracién y los técnicos de alta cualificacion en La Carraca
(1717-1776)» en REVISTA DE HISTORIA NAvAL, n® 82. Madrid, 2003, pp. 51-63; «La artilleria
naval. Apuntes sobre el suministro al arsenal de La Carraca» en CANTERA MONTENEGRO, E.
(dir): Espacio, Tiempo y Forma. Serie IV, Historia Moderna, t. 16. Madrid, UNED, 2003, pp.
341-357; «Las gentes de maestranza y los reclusos del arsenal de La Carraca en el siglo XvIiI»,
en REVISTA DE HISTORIA NAVAL niim. 84. Madrid, 2004, pp. 27-40.

(3) Lainabordabilidad de La Carraca, ampliamente defendida por Patifio frente a quienes
apoyaban al Trocadero para asentar el Arsenal, se pondria de manifiesto en las grandes accio-
nes bélicas en las que Espafia se vio inmersa, incluso muchas décadas después, como los
bloqueos ingleses a Cadiz o la propia ocupacién napolednica
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El primer Proyecto General para La Carraca fue obra de José Patifio y del
ingeniero militar Ignacio Sala. Las obras padecieron infinidad de contratiem-
pos relacionados fundamentalmente con las caracteristicas del inconsistente y
fangoso solar y con los endémicos problemas de la Hacienda Real. En conse-
cuencia, la edificacion se dilaté en el tiempo, llegando al final de la centuria
ilustrada sin concluirse. Sin embargo, muy pronto comenzd a erigirse en
garante de las comunicaciones con América. Esto fue posible porque el
Proyecto General era muy operativo. Disefiaba tres dreas bien definidas:

— Administracién y servicios, con la Puerta del Mar, el muelle principal,
los obradores, las viviendas, un grupo de almacenes y la Plaza de
Armas.

— EIl area industrial, al Sur de la anterior, fue tomando forma en funcidn
de las necesidades. En los primeros momentos carraquefios, la fabrica
de embarcaciones corresponde a lo que denominamos «construccién
compartida», recurriéndose a botar el barco en rosca en los cercanos
astilleros de El Puntal, siendo concluidos después en La Carraca. En la
década de los treinta, dos bombardas Brontes y Piracmon inauguran la
construccion integramente carraquefia. Ya en tiempos de Ensenada, el
Arsenal cont6 con ocho gradas de construccidn en las que hasta 1777 se
habfan botado cinco navios y nueve fragatas, aunque la gran especiali-
dad carraquena fue siempre —contintia siéndolo— las carenas y calafa-
teados.

— Mas al Sur, separada por un dique para enriar maderas, se encontraba el
area para las jarcias y lonas y los viveres, que no estuvo operativa hasta
1777, recurriéndose con anterioridad a fabricas y almacenes exentos,
pero vinculados a la administracién carraquefia, como el Real Carenero
del Puente de Suazo, la fabrica de jarcias de Puerto Real, o la homéni-
ma de la Isla de Leon.

Puede decirse que cuando entran en vigor las nuevas Ordenanzas de 1776,
el Arsenal, dirigido administrativamente por el intendente y técnicamente por
el capitdn de la maestranza, habia alcanzado pricticamente su plenitud cons-
tructiva operativa. El presidio de Cuatro Torres y la Cordeleria fueron las ulti-
mas grandes edificaciones del periodo. Para entonces La Carraca se habia
mostrado como una verdadera escuela de ingenieria en fango. Sin embargo, a
pesar de esto y de la especializacion citada en el mantenimiento de embarca-
ciones, la construccion de los diques de carenar en seco continuaba siendo la
asignatura pendiente en la que afamadas personalidades relacionadas con la
marina dieciochesca y con los arsenales, como Jorge Juan, José Barnola y
Mateo Mullan habian cosechado sonados fracasos.

El periodo desde 1777 hasta 1783, practicamente dominado por la Guerra de
los EE.UU. (1777-1782) asiste a la eterna (en La Carraca) revision del denomi-
nado método de construccién a la inglesa, aunque, en realidad, en estos afios la
construccion naval en el Arsenal brilla por su ausencia. La actividad naval se
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cifie a las carenas, que se mueven entre impulsos motivados por las urgencias de
la guerra, especialmente durante el bloqueo de Gibraltar (1779-1783) y los
problemas econdémicos. Puede acordarse que los grandes intentos renovadores
del momento se centran en la bisqueda de métodos para uniformar las carenas,
idea finalmente desechada al constatar la realidad de que cada barco era diferen-
te, la instalacion de unos ventiladores a imitacion de los holandeses, y, especial-
mente, la introduccién de los forros de cobre en Espafia (4), experiencia de
introduccién compleja por razones econdmicas y quimicas, pues se ignoraba la
forma de evitar el «cardenillo», nombre con el que se denominaba a los efectos
del agua de mar sobre las piezas de hierro y cobre en contacto.

Pero el gran protagonista era la precariedad econdémica. La maestranza,
victima de esta situacion, realiza grandes esfuerzos por abandonar el sector
publico y se pasa al sector privado. Constantemente se apela al control y
reduccién del gasto con medidas como desaforrar embarcaciones, aceptar
donaciones de maderas de Sanlicar, Conil, Sevilla... o de Bernardino Biza-
rrén, para La Carraca.

Evolucién de los presupuestos del Departamento de Cédiz, 1777-1783 (fuente: Merino Nava-
rro, J.P.: La Armada espariola en el siglo xviii).

Un indicador relevante de la situacién econdémica son, sin duda, los presu-
puestos anuales. Limitdndonos al Departamento de Cadiz, las cifras resultan

(4) La fuente documental consultada cita como primera embarcacién de guerra espafiola
forrada en cobre a la fragata Santa Perpetua en 1780. JUAN-GARCIA AGUADO, J.M. de.: José
Romero Ferndndez de Landa, un ingeniero de Marina del siglo xviil, La Corufia 1998, sostiene
que fue la fragata Santa Leocadia.
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dispares y asi, una cierta homogeneidad en los afos 1777 a 1779, 1781 y 1783
se altera drasticamente los afios 1780 y 1782 con incrementos hasta por enci-
ma del 60 por 100. Puede argumentarse que las causas de tan elevados incre-
mentos se deben a las necesidades generadas por el Bloqueo de Gibraltar, pero
aun asi resultan demasiado artificiales e improvisados.

En este contexto, en 1783 Carlos III nombra Secretario de Estado y del
Despacho Universal de Marina a Antonio Valdés (Burgos 1744, Madrid
1816) en sustitucion del Marqués de Gonzalez Castejon. Valdés, que habia
ingresado como guardiamarina en 1757, particip6 en la fallida defensa de La
Habana en 1762 y fue destinado después al apostadero de Algeciras. Ascen-
di6 a brigadier en 1781 y se le encargé la direccion de la fabrica de artilleria
de La Cavada, alcanzando la graduacién de jefe de escuadra y el nombra-
miento de inspector general de Marina. El mismo aifio de su toma de posesion
se firm6 el Tratado de Versalles por el que termina la Guerra de Independen-
cia de los EE.UU., recuperando Espaiia Florida y los territorios del golfo de
México, cediendo en sus aspiraciones sobre Gibraltar, cuando el prolongado
asedio parecia inclinar la balanza del lado hispano. Valdés inicia asi su
mandato al frente de la Secretaria de Estado con un interesante periodo de
paz.

En general todos los trabajos biograficos relativos a Antonio Valdés y
Bazan coinciden en valorar su aportacion a la Armada de finales del siglo
xvil. Entre sus éxitos pueden citarse: la propuesta de la nueva bandera para
los buques de la Armada, en 1785, resultando elegida la roja y gualda; el
impulso a la construccidn naval; el decidido esfuerzo por dotar de diques a La
Carraca; la aprobacién del proyecto de la nueva poblacion de San Carlos; la
generalizacion del libre comercio con América, instituyendo consulados en las
principales capitales; la ampliacién de los parques de artillerfa; la preocupa-
cién por mejorar las condiciones de la maestranza, creando el montepio; reno-
v6 la instruccion de los oficiales y ampli6 la ensefianza de la artillerfa; mejord
y renov6 el Colegio de Medicina y Cirugia de Cédiz; cre6 un segundo Colegio
de San Telmo en Malaga destindndolo a la marina mercante; fomentd catedras
en Barcelona; impulsé las expediciones cientificas, como las de Antonio de
Cérdoba y la de Malaspina; encargd a Vicente Tofifo el levantamiento del
atlas hidrografico de las costas de la Peninsula e islas adyacentes y de Africa;
cred el deposito hidrogrifico; y trasladé el Observatorio Astronémico de
Cédiz a la Isla de Ledn.

Como tendremos ocasion de comprobar, la repercusién de la obra de
Valdés en La Carraca fue importante. Pero antes de abordar la evolucion del
Arsenal en los afios del ministerio de Valdés consideramos interesante propo-
ner una reflexién respecto a las similitudes de los proyectos de Valdés y de
Patifio: formacion de los guardiamarinas, mejora de la ensefianza de la artille-
ria, racionalizacidén de la Armada, renovacion del comercio con América,
implicacion de La Carraca en la construccion naval y el impulso a las infraes-
tructuras. Sin embargo, al menos desde nuestro punto de vista, hay una dife-
rencia fundamental: el ministerio de Valdés intent6 el proceso racionalizador
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sin reconversion. Es decir, quiso mejorar la Armada desde un sistema que,
interna y externamente, estaba en profunda crisis. Eso explicaria que, a dife-
rencia de Patifio, la intervencion de Valdés no tuviera proyeccién alguna.

Hacia la plenitud constructiva del Arsenal

Centrandonos en el arsenal de La Carraca, durante el periodo 1783-1796 se
abordaron notables realizaciones. Ya en 1783 el comandante del Arsenal,
Francisco Autran, elabor6 un proyecto de Parque de Artilleria muy diferente y
mucho mas modesto del inicialmente proyectado. Consistia en dos sencillos
muros perimetrales paralelos a la cabecera de base naval, cerrados hacia el
Este por los obradores de armas situados a la espalda del Almacén General, y
abiertos hacia el Oeste con el caio de Sancti Petri.

También se edifico la iglesia de Nuestra Sefiora del Rosario (5), proyectada
en 1752 su construccién debid esperar hasta la real orden de 13 de enero de
1786, que autorizaba las obras de la iglesia y de la contigua casa de dos cuer-
pos para el parroco. El presupuesto fue de 937.503 reales de vellén y 3 mara-
vedies, a lo que habria de sumarse el aprovechamiento de materiales proce-
dentes de la antigua iglesia provisional. Aunque concluida con anterioridad,
parece que no se inaugurd oficialmente hasta 1791. Neocldsica, de planta
rectangular, se tech6 a dos aguas. La fachada, de un solo cuerpo, se articula en
torno a cuatro grandes pilastras toscanas sobre pedestales. Sobre ellas, un
arquitrabe sostiene un frontén triangular. A ambos lados se levantan sendos
campanarios que dan a la obra un cierto cardcter colonial. En la trasera de la
iglesia se construiria un edificio de tres cuerpos destinado a residencia para el
vicario y los religiosos auxiliares.

Puede decirse, siguiendo a José Patricio Merino Navarro, que los diques de
carenar en seco suponen «la conquista fundamental de los dos primeros
tercios del siglo xviiI en lo que a la conservacion de un material cada vez mas
sofisticado y mas raro se refiere». Sin embargo, al Arsenal del Sur llegaran
con afios de retraso por las enormes dificultades del terreno. Sonados fracasos
cosecharon los proyectos de Jorge Juan y José Barnola en 1754 y de Mateo
Mullan en 1757 y 1763.

Pedro Angel de Albisu ofrecié un proyecto (6) interesante, innovador
segun sus propias palabras. Formaba un octégono. Se ordenaba en torno a un

(5) AGMAB, arsenales, leg 3733. Informe, firmado Autrdn, Sesma a Valdés, La Carraca,
31 de diciembre de 1785; Isla de Ledn, 14 de enero de 1786. Respuesta, El Pardo, 27 de enero
de 1786. Este proyecto no contemplaba la instalacion de los altares principal y los seis laterales,
pues cinco de los siete necesarios se traerian desde la iglesia provisional ubicada en una nave
en la trasera del Almacén General. Se esperaba que los otros dos los sufragara alguna cofradia.

(6) AGS, Marina, leg. 371. Informe, firmado Albisu. La Carraca, 22 de marzo de 1782;
AGS, seccién M.P. y D. —VIII-255. «Proyecto de ocho diques formando un octégono para el
arsenal de La Carraca», firmado Albisu. La Carraca, 22 de marzo de 1782.
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dique central o esclusa capaz de recibir las aguas de los siete diques dispues-
tos alrededor de modo que un navio armado podia entrar en ella para recibir
una recorrida o para trasladarse por los diferentes diques.

Consultado Julidn Sanchez Bort discrepé de las bondades del plan. De su
informe (7) destacamos: el modelo de dique propuesto por Albisu no era origi-
nal porque en La Habana se habian proyectado diques semejantes en tiempos
del intendente Barreda; por otra parte, Belidor, el gran ingeniero hidrdulico
del momento, habfa criticado este tipo de diques por complejos y poco opera-
tivos; en tercer lugar, sostenia el propio Sdnchez Bort que entre los diques
habria poco espacio para la maniobra y, ademds, ocupada la esclusa principal
se inutilizaban los diques circundantes; en cuarto lugar aludia a la supuesta
facilidad de construccion, advirtiendo de las enormes dificultades que acarrea-
ba la excavacion de la esclusa central, primero, y los fundamentos para sopor-
tar el peso periférico de los siete estantes superiores y los molinos de viento
necesarios para llenarlos, después. A estos inconvenientes habria que afadir la
escasa fortificacion de la obra, el considerable gasto en el manejo y transporte
de materiales, las necesidades de un solar de grandes dimensiones, del que
carecia La Carraca y, finalmente ;como se moverian las grandes y pesadisi-
mas puertas de dos hojas de 60 x 36 pies cada una?

En vista a tan negativo informe, el 19 de agosto de 1783, Antonio Valdés
destina a La Carraca al experto Julidn Sanchez Bort, ya de avanzada edad.
El dia 15 de diciembre del mismo afio firmé el proyecto de los diques para
carenar en seco. Las excavaciones resultaron penosas y extremadamente
complicadas, recurriéndose a la habitual técnica del estacado, fortificado
con un fuerte envarengado. Las estacas de un pie de didmetro por 30 pies de
longitud, se replanteaban por medio de planchas para estacar, dispuestas de
forma que al hincar las estacas quedaban separadas entre si en una vara.
Clavadas las estacas a golpe de martinete, se reforzaba el estacado, circun-
dandolo con fuertes maderos. A continuacidn se vaciaba el fango y se enva-
rengaba. El fuerte emparrillado se completaba con unos cruceros a lo largo
de la obra. Finalmente se rellenaba con hormigén (50 por ciento de cal y el
otro 50 por ciento con arena y puzolana) vertido en capas de seis pulgadas
de grosor. Para terminar, el emparrillado se cubria con tablas de pino y se
calafateaba.

El proceso de edificacion se iniciaba con un enlosado de piedra sobre el
que se articulaba una hilada de canteria. Junto a las sucesivas hiladas de
piedra, sentadas e impermeabilizadas las juntas con zulaque (mezcla de grasa,
cal viva y estopa muy picada), se ejecutaba el macizo de las murallas a base
de mamposteria de piedra y una mezcla formada por cal y arena. Levantadas
las murallas, se instalaban los baos en las celdillas, se formaba el plan del
dique a base de tablas de robles y se remataba con un buen calafateado.

(7) AGS, Marina, leg. 371. Informe, firmado Sdnchez Bort. Isla de Le6n, 6 de noviembre
de 1783.
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La instalacién del conjunto de la puerta (el batiente, la banqueta, dos fuer-
tes piezas de madera embutidas verticalmente en la muralla, las puertas y los
picaderos) dejaba terminada la obra. El primer dique San Carlos quedé
concluido el 14 de octubre de 1786 y se inaugurd el 16 de diciembre con el
navio de tres puentes Santa Ana. Para entonces ya habia fallecido Sdnchez
Bort, en agosto de 1785, asumiendo la obra el ingeniero de La Carraca Tomas
Mufioz. Los diques San Luis y San Antonio se construyeron con rapidez y
fueron inaugurados sucesivamente el 9 de enero y el 13 de junio de 1788. Para
entonces, Valdés ya era teniente general y habia sido nombrado capitdn gene-
ral de la Armada.

Las previsiones iniciales de Sdnchez Bort para el primer dique San Carlos
estimaban un coste de 8.085.051 reales de vellén, sin embargo hay un cierto
consenso en elevar el precio final hasta los 10.120.592 reales, diferencia ya
advertida por el propio ingeniero pues dadas las dificultades del terreno, resul-
taba previsible la necesidad de modificaciones. No menos importante fue el
capital humano: hasta 774 operarios y 300 presidiarios se emplearon en los
trabajos del primer dique. En cuanto a los otros dos, San Luis 'y San Antonio,
costaron 8.463.410 reales de vellon y 4.627.665 reales respectivamente.

Durante el ministerio de Valdés se elaboraron nuevos proyectos para La
Carraca, pero por el momento tuvieron que esperar. Se abordd el abasteci-
miento de agua al Arsenal (8), ya que al inicio de su construccion, la aguada
se realizaba desde un pozo cercano, ubicado en la Caseria de Ricardos a
orillas del Sancti Petri en las proximidades del puente de Suazo. Unas barcas
conducian diariamente la piperia con el agua hasta la base naval. Este sistema
era muy caro, por lo que con cierta frecuencia se buscaban alternativas, gene-
ralmente sin éxito. Ahora se proponian dos iniciativas complementarias: una
consistia en la construccion de una especie de aljibes flotantes que movidos
por medio de balizamientos y palancas conduciria el agua desde Puerto Real;
la otra preveia la edificacion, detrds de las naves de arboladura, de un gran
aljibe de fabrica que recogiera las aguas de lluvia. Al menos hasta 1805,
ninguno de estos proyectos se hizo realidad.

Otra propuesta relacionada con el bienestar de la poblacion carraquefia fue
el proyecto de un hospital para presidiarios (9). Firmado por Francisco
Autrdn, requeria un presupuesto de 206.289 reales. El plan surgid, por un
lado, como consecuencia del lamentable estado en el que se encontraba la
enfermeria provisionalmente instalada en una sala alta del presidio de Cuatro
Torres y, por otro, porque la citada sala reducia de manera considerable los
espacios destinados a los presos en general, sujetos asi a una gran estrechez.
También este proyecto fue pospuesto, por lo pronto hasta terminar la iglesia.

Por ultimo, creemos importante citar un plan novedoso, que simboliza la
renovacidn tecnoldgica que se trata de introducir en el Arsenal. Efectivamen-

(8) AGMAB, arsenales, leg. 3706. Sesma a Valdés, La Carraca, 30 de abril de 1784.
(9) AGMARB, arsenales, leg. 3706. Informe, firmado Autran, La Carraca, 18 de julio de 1786.
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te, la construccion de unas sierras movidas a vapor representa un ilusionante
proyecto que induce a pensar en la proximidad de la moderna industrializa-
cion. El autor fue el ingeniero de la Armada Fernando Casado de Torres. El
proyecto de la serreria para La Carraca contemplaba la instalacién de sierras
movidas por una «bomba de fuego», en versiéon mejorada de las modernamen-
te renovadas en Inglaterra (10). El autor preconizaba el fin del hacha, de las
sierras de mano y del desperdicio de madera que estas herramientas provoca-
ban, cifrando el trabajo que podria desarrollar su sierra a vapor, en el necesa-
rio para preparar la madera necesaria para construir veinte navios anuales,
todo lo cual, junto al ahorro de jornales, produciria un ahorro para la Real
Hacienda de 2.500.000 reales. A pesar de los positivos informes, y del interés
de la Secretaria de Marina, el proyecto fue retrasdndose por no hallar el inge-
niero lugar adecuado en el Arsenal ni en las proximidades, llegdndose a 1795
con la enésima aprobacion, esta vez para construirlo en terrenos del Carenero
del Puente de Suazo. Lamentablemente, la sierra de vapor de Fernando Casa-
do de Torres terminaria sufriendo un sinfin de eventualidades que terminaron
por dar al traste con tan ilusionante y renovadora iniciativa.

Coetédneo es el plan para la construccién de un horno reverbero, pero
soportard similares inconvenientes que la sierra, con constantes cambios de
ubicacion, causados en este caso por motivos de seguridad.

Los ochenta conocerdn un nuevo proyecto, asimismo interesante y muy
simbdlico, la creacién de una escuela para nifios y nifias, para la que deberian
contratarse dos maestros con el requisito de ser personas de contrastada honradez.

Finalmente, se realizaron dos obras que hasta nuestros dias han resultado
muy representativas de La Carraca: el Almacén General y la Puerta de Tierra.
El primero, ubicado en la Plaza de Armas, surge como resultado de la unién
de las dos tenedurfas. Las obras consistieron en la construccién de una segun-
da planta, cubierta en azotea y adelantada respecto a la linea de soportales, y
una nueva portada, labrada en sillerfa y con marcado estilo neocldsico. Muy
austera, se funda en dos pares de pilastras toscanas flanqueando una puerta
adintelada sobre la cual se lee «Reinando Carlos IV. Afio 1792». Un front6n
curvo remata el conjunto.

Asimismo, distintiva del Arsenal es la Puerta de Tierra. Estaba ubicada
primitivamente en la orilla del cafio de Sancti Petri, frente al camino de la Isla
de Ledén. Hundida como consecuencia del gran derrumbe ocasionado por la
construccién de los diques para carenar en seco, entre 1794 y 1795 se construyé

(10) TORREION CHAVES, J.: Tecnologia e innovacion industrial: el ingeniero de marina
Fernando Casado de Torres y la mdquina de vapor de doble inyeccion en el Real Arsenal de
La Carraca (1788-1804), en VIII Congreso internacional para la conservacion del patrimonio
industrial, CEHOPU, Madrid, 1995, pp. 465-474; HELGUERA QUUADA, J. y TORREJON CHAVES,
J.: La introduccion de la mdquina de vapor, en AYALA-CARCEDO, F.J. (dir): Historia de la
Tecnologia en Esparia, Barcelona, 2001, pp 241-252; TORREION CHAVES, J.: El aserradero a
vapor del Real Arsenal de La Carraca, en AZURMENDI PEREZ, L. (dir): Litoral atldntico.
Restaurar y reproducir, Santander, 2003, pp. 75-81.
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una segunda Puerta de Tierra que un afio después se trasladé mds al norte,
dando frente al nuevo camino de Poblacion de San Carlos, con el que conectaba
mediante un puente de bateas. La portada, de estilo neocldsico, estd construida
en sillares, y se organiza en cinco vanos adintelados delimitados por pilastras
adosadas que sostienen un gran arquitrabe con la leyenda «Arsenal de La Carra-
ca», con un paréntesis sobre el vano central donde a modo de cartela se lee
«Reinando Carlos IV. Afio de 1796». Corona la obra un frontén triangular cuyo
timpano contiene el escudo borbénico rodeado de elementos militares y navales.

Las reformas necesarias

Fuente: Merino Navarro, J.P.: La Armada espariola en el siglo xviil.

El periodo que estudiamos 1783-1796, se caracteriza por una relativa tran-
quilidad bélica sélo alterada por la guerra con la Convencion, lo que facilitd
una considerable reactivacion de la construccién naval, que siguiendo a
Gonzélez Aller puede cifrarse en la incorporacién a la Armada de mas de 20
navios y 34 fragatas (11). Sin embargo, los presupuestos resultan excesiva-
mente heterogéneos. De ninguna forma puede hablarse de desarrollo/evolu-
cién sostenida, lo que implica, seglin nuestro criterio, graves desajustes
estructurales que no pueden ser achacables «solo» a la guerra por cuanto en
los afios anteriores la grafica ya muestra importantes puntas de sierra.

(11) GONZALEZ-ALLER HIERRO, J.1.: Relacion de buques de la Armada espariola en los
siglos xviil, xix y xx. MANERA REGUEYRA, E. (dir): El buque en la Armada espariola, pp. 454-
497 Madrid, 1999 (la cita en pp 458-459 y 462). En cualquier caso, estas cifras, como advierte
ya el propio autor, deben tomarse con ciertas precauciones. Asimismo, debe advertirse que en
el computo de barcos se incluyen nuevas construcciones, presas, adquisiciones varias...
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Por lo que respecta a La Carraca, atraviesa por momentos dificiles. Para
resumirlos, quizds resulten suficientemente explicitos dos informes de ingeniero
general José Romero Landa. El primero (12) fue elaborado en 1785 cumpliendo
la orden dada al efecto por Antonio Valdés. Su andlisis es significativo:

— Los barcos estdn fondeados demasiado juntos, sin espacios para venti-
larse.

— Aconsejaba destinar un almacén especificamente para las bombas de
apagar pues resultaba evidente que cualquier incendio se propagaria
con celeridad.

— Era fundamental reanudar la construcciéon de embarcaciones, para lo
que se contaba inicialmente con madera suficiente, pero se hacia nece-
sario preparar a la maestranza y cuidar los montes, advirtiendo de la
necesidad de asignar a un ingeniero la programacion de las cortas.

— A modo experimental proponia la construccién de un barco sin perneria
de hierro en la obra viva.

— Planteaba la construccion de urcas con mayor capacidad de carga (1900
tn) y menor dotacién artillera.

—Demandaba la construccion de tinglados para almacenar las maderas ya
anegadas.

— Aconsejaba la edificacion de aljibes.

— Consideraba necesario evitar el trasvase de la maestranza al sector
privado.

— En relacién con la maestranza, también consideraba imprescindible
lograr un mayor control sobre la misma, construyendo mas cuarteles
para facilitar su permanencia en el Arsenal. Recomendaba, ademads, una
reorganizacion de las brigadas de maestranza y pasar lista todos los
dias, incluso a contramaestres...

— Para cubrir las tareas habituales de mantenimiento y para construir dos
barcos anuales cifraba las necesidades en 18 brigadas de carpinteros de
dos trozos de 31 hombres cada una, lo que significa un total de total
996 carpinteros. En cuanto a los calafates, preveia 10 brigadas, con 620
hombres en total. Con el fin de suplir las bajas, aconsejaba crear una
bolsa de trabajo compuesta por dos brigadas eventuales de carpinteros y
una de calafates.

— Para mayores necesidades proponia la contratacién de hasta seis opera-
rios con la catalogacion de «supernumerarios», limitdndolos a hasta seis
por trozo.

— Finalmente, los carpinteros de lo blanco se reducirian a 2 brigadas.

De este informe, no presentado hasta el segundo semestre de 1787, se
deduce que habia que prestar atencion especial a la conservacion y al manteni-

(12) AGMAB, arsenales, leg. 3786. Romero Landa a Valdés, Madrid, 5 de marzo de 1788.
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miento de los barcos, que Romero Landa estimaba en 80 anuales, y a la orga-
nizacién de la maestranza. Ademads, alerta respecto a dos debates no cerrados:
las maderas y el cobre.

A pesar de tan racionales propuestas, en 1790 la conservacién de los
barcos contintia siendo la gran preocupacion. Las altas autoridades de marina
alertan sobre la falta de rigor en el orden y en el método seguido en el mante-
nimiento y conservacién de las embarcaciones. Se recuerda que la conserva-
cidén es una responsabilidad compartida por los comandantes del Arsenal y de
ingenieros. Al primero corresponde asignar un buen fondeadero a cada barco,
controlar sus amarres, garantizar los preceptivos baldeos de cubiertas y costa-
dos, disponer el empleo adecuado de los toldos, vigilar el estado de limpieza
de los barcos, mantener las mangueras de ventilacién en las tres escotillas
principales, abrir y cerrar la porteria con regularidad, mantenimiento en la
propia embarcacién de la carpinteria de lo blanco y sus herrajes y evitar el
robo de las planchas de plomo. Romero Landa denuncia la gran relajacion
advertida en todas las cuestiones citadas y para aclarar cualquier duda respec-
to a sus afirmaciones invita a comprobar las papeletas de consumo que se
presentan a la hora de habilitar las embarcaciones.

En cuanto a los ingenieros, tenian responsabilidad directa en la inspeccién
programada de los fondos de los barcos para descubrir con rapidez si hacian
agua, repasar las cubiertas para detectar posibles goteras, y reconocer periodi-
camente los costados de la obra muerta.

El Director General, consciente que desde el Arsenal se alegaba la falta de
personal de marineria, atribuye los grandes desperfectos detectados en los barcos
a la relajacién y desorden generalizado en la aplicacion de las citadas medidas.

En consecuencia, las embarcaciones deben ser recorridas hasta dos veces
por afio lo que no deja de ser meros trabajos de urgencia, con alto indice de
provisionalidad que no sustituyen las necesarias carenas. Sin embargo, los
gastos terminan siendo muy elevados. Romero Landa estudia el coste de la
recorrida ordinaria de los costados y cubiertas de un navio, desglosdndolo de
la siguiente manera (13):

47 qq de estopa ...cceeeevveeenvenen.

47 qqdebrea .....ccceeeveeeieennnnnn.

12 carpinteros de ribera ..........ccceevveerveercieeneeesieeene
Clavazon, vetas y planchas
12 PEOMES ..eeeniiieiiieeiieeiee ettt ettt
3 brigadas de calafates..............

Es decir, el coste total de la recorrida del navio era 42.062 reales. Lo que
implica que los 21 navios existentes en el Arsenal suponian un coste de

(13) AGMAB, arsenales, leg. 3805. Informe, firmado Romero Landa, La Carraca, 15 de
julio de 1790.
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883.302 reales. Para cada fragata calculaba la mitad de gastos que el navio, es
decir, 21.031 reales, que multiplicado por las 27 fragatas arrojaba un total de
567.837 reales. Finalmente, las 32 corbetas y demds embarcaciones menores,
al precio de 10.515 reales cada una, suponian otros 336.496 reales. En defini-
tiva, las dos recorridas ordinarias de los barcos existentes en el Arsenal en
1790, significarfan un gasto de 1.787.635 reales.

Romero Landa, profundamente preocupado por las carencias citadas y por
el considerable gasto generado —no quiere entrar en otros conceptos como la
excesiva maestranza, el elevado consumo de maderas, el desmontaje de basti-
dores de puertas y ventanas y de herrajes en pafioles, cimaras y camarotes
para evitar que los roben, etc.— sostiene, no obstante, que el mayor problema
radica en la incertidumbre que siempre se genera a la hora de contar con un
barco pues, aunque las obras recibidas puedan indicar su estado operativo,
esto no suele ser asi. El Director General concluye que las carenas terminan
aniquilando al Estado, ademds de agotar los montes.

Para tratar de solucionar, o al menos de mitigar, estos problemas, propone
nombrar a un oficial de mar y a cuatro rondines en cada navio fondeado —dos
rondines en las embarcaciones menores—. Teniendo en cuenta que cada
rondin tenia el sueldo de 5 reales/dia, los 100 rondines supondrian un coste de
182.500 reales/afio. Esta medida permitiria reducir las recorridas a una por
afio, lo que significa un ahorro considerable (14).

La maestranza

Los dos informes estudiados serdn el origen, en julio de 1790, de las
Instrucciones para el Ingeniero Comandante en orden a la Maestranza (15).
Puede resumirse en:

Articulo 1.— EI detall elaborard un Registro de la filiacion de todos los
operarios, recogiendo los méritos, deméritos, ascensos, embarques y licencias
de cada uno. Asimismo, el detall debia elaborar listas matrices de las maestran-
zas, anotando las altas y bajas, y compardndolas con las del correspondiente
capataz y con las listas de revista diaria. El capataz, como jefe inmediato, queda
obligado a dar diariamente parte de todas las incidencias al comandante del
Arsenal con el fin de que se pueda reprender o castigar a los infractores. En caso
de licencia o ausencia del capataz, sus obligaciones en la brigada las asume el
cabo, mientras las de éste las tomard, en el segundo trozo, el primer operario.

Articulo 2.— El detall estd dirigido por un ingeniero con la obligacion de
mantener actualizada la filiacién de cada individuo para que a raiz de las

(14) Como una recorrida de todos los barcos de Arsenal generaba un gasto de 8§93.817.,5
rr, el ahorro serfa de 711.317.,5 rr, ademds de la ventaja de tener los barcos operativos.

(15) AGMAB, arsenales, leg. 3805. Instruccion para... Romero Landa, La Carraca, 15 de
julio de 1790.
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mismas pueda concedérsele el premio o el castigo, y el «juicio de utilidad»
que pueda exigirse de él. En este sentido, el propio operario puede exigir y
reclamar los aspectos de su filiacién que considere oportunos. El responsable
de facilitar copia del asiento a cada operario cuando la solicite es el ingeniero.

Articulo 3.— Los operarios embarcados serdn filiados inmediatamente
después de su desembarco. De la misma forma se procederd con los que gozan
de licencia y con los enfermos.

Articulo 4.— Bajo ninglin concepto podrd separarse a los individuos de
sus respectivas brigadas. Como los barcos sdélo necesitan a dos o tres opera-
rios, se destinard una brigada a estos fines, asignando a cada trozo un determi-
nado niimero de barcos. El capataz, o en su caso el cabo, tendra la responsabi-
lidad de mantener informado al detall y al revistador. En general, la revista
serd diaria, realizdndose, igual que el pago de los jornales, por orden de la
lista matriz, debiendo estar presente en ambos casos el capataz.

Articulo 5.— Para facilitar la comprobacién al ingeniero, los partes dados
de los operarios anotardn necesariamente su nombre y apellidos, brigada a la
que corresponde y jornal.

Articulo 6.— El ingeniero comandante promoverd el maximo respeto hacia el
capataz y el cabo como jefes inmediatos en las respectivas unidades operativas.

Articulo 7.— EI cambio de destino para las brigadas se realizard el dia 1 de
cada mes, de manera que la vispera al cambio los operarios recogerdn sus
herramientas para llevarlas al dia siguiente al nuevo tajo. Cualquier alteracién
en las brigadas por ascensos, provision de aprendices, etc. en dias intermedios
del mes deberd realizarse exclusivamente el dia 1 de enero, abril, julio y octu-
bre segtin disponia el articulo 18 de la Instruccién de invélidos.

Articulo 8.— Las vacantes se cubrirdn mediante los ascensos de individuos
de la misma brigada u obrador cuyos méritos estén suficientemente acredita-
dos. La antigiiedad s6lo se tomard como decisiva en casos de igualdad de
circunstancias. Para mantener la alta cualificacién de las maestranzas, y para
consolidar el «carifio al trabajo» y la adaptacién a la disciplina de los arsena-
les, las resultas en las vacantes se proveeran s6lo de aprendices propios.

Articulo 9.— Los aprendices carraqueiios debian tener entre 10 y 12 afios
de edad, con la exigencia de robustez y carencias de defectos corporales, sien-
do necesariamente hijos o parientes de los operarios permanentes del Arsenal.
Los aprendices se ordenaban en funcién del sueldo asignado por cada apren-
diz, 4,5 6 6 reales. El jornal serfa entregado al maestro asignado en la brigada
para su formacién. Una «Carta» o contrato debia especificar la filiacion del
aprendiz y de su maestro, las condiciones generales y particulares del vinculo,
y el tiempo de duracién del proceso de aprendizaje (16). Entre las responsabi-
lidades del tutor estaba la formacién, el mantenimiento, el vestuario y la
adquisicion de las herramientas para el aprendiz. Sélo en el caso de orfandad,
el maestro deberia pasar un tercio del sueldo a la madre del tutelado.

(16) Esta «Carta» tenia su fundamento normativo en el articulo 594 de la Ordenanza de
Arsenales. S6lo cuando el maestro era el propio padre, estaba exento de la firma de la «Carta».
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Articulo 10.— El comandante del Arsenal podia conceder licencias por
problemas de salud y para resolver asuntos personales hasta de dos meses
para los operarios residentes en el dmbito territorial y jurisdiccional del
Departamento. Los procedentes de otros lugares podrian disfrutar de cuatro
o mds meses en funcién de la lejania de su residencia. En caso de no regre-
sar al Arsenal en el tiempo establecido y de no justificar documentalmente
el retraso, serfa declarado desertor del trabajo, perdiendo los derechos de
invélidos y de viudedad, quedando imposibilitado, ademds, para entrar en el
servicio.

Articulo 11.— Especifica que la Instruccién se refiere en exclusiva al
funcionamiento, orden y policia de las brigadas y obradores. Deja supeditada
la entrada en vigor del plan, pendiente de aprobacién regia, hasta concretar la
maestranza y obradores que de manera permanente debe dotar al Arsenal.

Cada brigada de carpinteros de ribera y de calafates se compone de dos
trozos de de 26 hombres cada uno (inicialmente los formaba con 31), y de un
pedn para tareas auxiliares. Cada trozo estaba jerarquizado de la manera
siguiente: lcapataz, 12 oficiales, 9 obreros, 4 aprendices (17). En resumen,
cada brigada se componia de 53 hombres y significaban un coste anual de
134.960 reales.

Articulo 12.— En cuanto al nimero de brigadas, se programaban 20 de
carpinteros de ribera (6 distinguidas y 14 ordinarias) y 16 de calafates (6
distinguidas y 10 ordinarias). Todo el personal embarcado de cada uno de los
dos oficios, debia estar destinado en las brigadas distinguidas. En cuanto a los
comisionados fuera del Arsenal, ya fuera en montes o en otro destino, pertene-
cerian a las brigadas ordinarias. La brigada de carpinteros de ribera designada
con el nimero 20 y la nimero 16 de calafates agruparian a los operarios de
avanzada edad y a los que mostraban habituales problemas de salud que les
impedia realizar los esfuerzos exigidos en destinos como los diques, las
gradas o las navegaciones. De estas «brigadas invalidas» se abastecerian, en
consecuencia, los destinos mas sedentarios.

Las brigadas que permanecian en el Arsenal deberian mantenerse comple-
tas, sin destinar individuo alguno fuera del tajo al que estaba destinada. El
nimero total de componentes de las brigadas era de 1.908 hombres, suponien-
do un coste anual de 4.858.560 reales de vellén.

Cuando circunstancias excepcionales requirieran una mayor dotacién de
maestranzas, se recurriria a la formaciéon de una «brigada de eventuales»

(17)  El capataz era responsable de la brigada y del primer trozo, teniendo un sueldo de 14
rr/dia. Como responsable del segundo trozo se nombraba a un cabo, con 13 rr de jornal; los 12
oficiales se ordenaban por sus salarios, 4 de 12 rr, otros 4 de 11 rr y los 4 restantes de 10 rr; los
nueve obreros, agrupados de tres en tres tenian jornales de 9, 8 y 7 rr respectivamente; los 4
aprendices se organizaban de manera que dos cobraban a 6 1r, y los otros dos, 5 y 4 rr cada uno.
Cada brigada contaba, ademds, con un pedn con jornal de 5 rr, encargado de la cocina y de
ayudar al cuartelero.
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compuesta por 44 hombres: un capataz, un cabo y dos trozos formados, cada
uno, por 21 oficiales (18)

Articulo 13.— Este articulo consideraba una cierta transitoriedad en la
aplicacion de los dos articulos precedentes y asi, para que cada individuo
disfrutara del sueldo estipulado debfa darse la circunstancia de que en adelan-
te no se cubrieran las plazas que dejaran vacantes los obreros que en ese
momento resultaban excedentes respecto al plan.

Articulo 14.— Se prohibia rotundamente la contratacion de interinos.

Articulo 15.— La maestranza eventual no tendria opcion alguna de llegar a
permanente y, en consecuencia, no adquiria antigiiedad ni podia pagar el
subsidio de invalidos. Su contratacién y despido seria siempre por trozos o
por brigadas.

Articulo 16.— En cuanto al régimen laboral, las brigadas eventuales se
regian por las mismas normas y tenian las mismas obligaciones que las
permanentes.

Articulo 17.— Considera que el destino de las diferentes brigadas resulta-
ba dificil de establecer por cuanto dependera de las necesidades del momento
y de la existencia de materiales. En cualquier caso, establece unas considera-
ciones generales como:

1. En el obrador de arboladuras se destinardn brigadas distinguidas para
que adquieran la experiencia necesaria para desarrollar con suficiencia
el trabajo mds habitual en los embarques.

2. En el Trocadero (19) se destinardn preferentemente las brigadas forma-
das mayoritariamente por residentes en Puerto Real para facilitarles el
acceso.

3. Cuando no existan urgencias, las diferentes brigadas se distribuirdn
seglin los siguientes criterios: en los tres diques (20) 6 brigadas de
carpinteros de ribera y 5 de calafates; para la construccion lenta de una
fragata y un bergantin, 3 brigadas de carpinteros y una de calafates;
para la arboladura 2 brigadas distinguidas; 2 de cada oficio para el

(18) En la brigada de eventuales, el capataz tenia un sueldo de 13 rr, el cabo de 12 rr, y
los oficiales se distribuian de manera que 8 cobraban 11 rr, 7 tenfan un jornal de 10 rr, y los 6
restantes, de 9 1r. No contemplaba a obreros ni aprendices.

(19) La isla del Trocadero, de 525 has., estd ubicada en el Parque Natural de la bahia de
Cédiz. Pertenece al municipio de Puerto Real y por tanto estd situada en la orilla de tierra firme
de la bahia. Aparece con frecuencia en la cartografia, especialmente desde el siglo xvI. En un
plano de Francisco Autrdn fechado en 1786 muestra el cafio del Trocadero, como comunicacién
entre Puerto Real y la bahfa, y puede observarse un modesto complejo naval y comercial donde
destaca el dique para carenar en seco que, aunque de propiedad privada, fue alquilado periddi-
camente por la Armada en las décadas finales del siglo xviil y principios del XIX, para carenar,
especialmente, fragatas. Defensivamente, el Trocadero cuenta con Fort Luis, que junto al veci-
no de Matagorda, ambos en Puerto Real, y el de Puntales, en Cadiz, defendia el canal de entra-
da a la bahia gaditana.

(20) Habitualmente, el trabajo en los diques estaba ordenado de manera que uno se
ocupaba de la carena grande, otro con media carena y el tercero con limpieza de fondos.
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Trocadero; 4 de carpinteros y 6 de calafates para las recorridas y arma-
mento a flote; uno de cada oficio para el mantenimiento de las embar-
caciones menores de servicio del Departamento y otra de carpinteros
para la construccidn y carenas de las embarcaciones menores de los
barcos; finalmente, las de invalidos para el curefiaje, utensilios y servi-
cio del almacén general.

Articulo 18.— Cada libreta del capataz tendria un anexo final donde se
recordaban todos los aspectos que debia controlar y anotar, tanto referentes al
trabajo como a la conducta particular o reservada, especialmente «las pasiones
de que adolece». Se advierte, sin embargo, que debe tenerse precaucién al
anotarlas pues el operario tiene derecho a pedir copia y en su caso, reclamar
por los posibles perjuicios.

El capataz impedird el abandono de su puesto del trabajo a los operarios, ni
siquiera para trabajar en otra parte. Es funcidn del capataz vigilar que los
oficiales con aprendices les den un buen trato y cuiden su formacién. El cabo
tiene la mision de visitar periddicamente a los enfermos, pero siempre en dias
festivos. En caso de no encontrarlos enfermos deberd dar parte a la comisaria
y al detall para evitar que asistan al trabajo con particulares en busca de suel-
dos mayores.

Los excesos en las licencias se reprenderan inmediatamente, lo mismo que
la relajacion en el trabajo, pues este es un mal que «suele ser progresivo». Si
las sanciones no resultan suficientes, se informard al detall para que lo despi-
da. En caso de que el capataz deba ceder su libreta al cabo, la entregard en
presencia del ingeniero.

Se consideran otras funciones del capataz, leer a los operarios las leyes
penales el primer dia laborable de cada mes, garantizar la asistencia de todos
los trabajadores en las diferentes revistas y cuidar que cada operario conserve
todas sus herramientas asi como su reposicién en caso de extravio o, de lo
contrario, se le descontaria el precio de la misma.

Articulo 19.— De igual manera que los capataces son jefes inmediatos de
las brigadas, los ayudantes de contramaestres de construccion y los maestros
mayores son, asimismo, jefes inmediatos de los ramos donde se encuentran
destinadas varias brigadas (diques, gradas...). De la misma forma, los ayudan-
tes de construccién son jefes inmediatos del conjunto de ramos dedicados a la
misma actividad (carenas, construccion...)

Articulo 20.— La dotacién de los obradores también serd normalizada
(21). La propuesta de organizacion se fundaba en 280 dias laborables y una
carga de trabajo en torno al mantenimiento de 80 barcos anuales, cifra habi-
tual en el arsenal de La Carraca. No se contemplan urgencias ni la construc-
cion o perfeccionamiento de edificios hidrdulicos y civiles que faltan para el
mejor servicio del Arsenal. El personal que resulta de la propuesta alcanza

(21) Consultar la tabla que se inserta en el presente articulo.
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la cifra de 3.162 hombres, de los que 1.704 corresponden a la dotacién
permanente de los obradores y el resto, 1.458, a los cuerpos de carpinteros
de ribera y de calafates. El coste del personal se elevaba a los 8.522.413
reales de vellon, de los que 3.662.453 reales de vellon correspondian a los
obradores.

Siguiendo el informe de Romero Landa, su propuesta significaba un consi-
derable ahorro respecto a 1788 y 1789. En estos afios se presupuestaron para
la maestranza del Arsenal 8.928.354 reales de vellon, lo que correspondia a la
paga de 3.807 individuos. Es decir, con el nuevo plan se ahorran 195 hombres
y 405.941 reales. El criterio elemental, seguido en la reduccion del personal,
fue el mantenimiento de los operarios mds cualificados con el fin de garanti-
zar la realizacion de las obras de mayor importancia.

En general, cada obrador se compone de especialistas en el oficio que
nomina al propio obrador, observiandose una jerarquizaciéon que de manera
bastante generalizada tiene en la cispide al maestro mayor, seguido por el
cabo, oficiales, obreros y aprendices. Casi todos los obradores cuentan en
mayor o menor grado con vigilantes (casilleros) y peones que cumplen
tareas secundarias relacionadas por lo general con el acarreo, mezclas, acti-
vidades preparatorias de la materia prima, etc., y que suelen estar agrupa-
dos en cuadrillas dirigidas por un capataz. Los diferentes empleos se orde-
nan a su vez por la cuantia de los jornales, aunque a veces se aprecia que
determinados peones cobran igual que algunos aprendices, incluso que los
propios peones gozan de sueldos diferentes. Especialmente en las fabricas
de jarcias y de lonas, también se fomentaban los trabajos por objetivos y
asi, en la jarcia los rastrilladores cobraban a razén de 30 reales por cada
quintal de caflamo de Espafa trabajado, y los tejedores cobraban a 58
maravedies la vara de lona de 1. suerte elaborada, 54 por la de 2.7 clase, 48
por la de loneta, 42 por la de 3.* calidad, y 36 por la estopa, ddndose la
circunstancia de que el afrecho necesario para pulir el tejido corria por
cuenta del propio tejedor.

Obrador Oficios

Arquitectura Albaiiiles, canteros.

Fundidores y bombas |Fundidores, oficiales de limas, de fraguas, de carpinte-

de apagar rias y zapateros.

Bombas de achique |Carpinteros, calafates y cerrajeros.

Jarcias Rastrilladores, hiladores, colche y alquitranados,
carpinteros.

Lonas Rastrilladores, hiladores, viradores, canilleros —urdi-
dores—, y para tramas, tejedores, lavanderos.

Peones y acémilas Juntas de bueyes, recuas de borricos, patrén de botes,
calafates.
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Oficios relacionados con algunos obradores

Otros obradores, como los que se expresan en la tabla, se dotaban de
oficios diferentes y alguno como el de carpinteria, tenia oficiales con el
sueldo de 20 reales de vellon, destinados en comision de servicios en deter-
minados lugares del Departamento donde habia montes de interés para la
Armada: Sevilla y Castillo de las Guardas, Ayamonte, Sanldcar, Chiclana,
Midlaga, Algeciras, Cdceres, Cazorla, Segura de la Sierra, Almeria, Motril y
Jerez.

Exceptuando el obrador de peones y acémilas, poco especializado y acapa-
rador de numerosas tareas menores, los obradores con mds personal eran las
fabricas de jarcias y de lonas. La primera, organizada en tres brigadas y la
cuadrilla de peones para el colche y alquitranado de la fildstica, se programé
para una produccién anual de 14.825 quintales de cordeleria, para lo que nece-
sitaba 256 hombres y una inversion de 495.980 reales. En cuanto a la fabrica
de lonas, dotada de 366 operarios ordenados en cinco brigadas y tres cuadri-
llas, que requerfan un gasto de 708.033 reales, debia producir 26.640 varas de
tejido de 1.* suerte, 27.944 varas de 2.%, 15.539 varas de 3. y 40.480 de 4.*. Es
decir, una produccidn total de lonas de 110.603 varas.

Interesante resulta la composicion del Estado Mayor de la maestranza,
formado por dos ayudantes de construccion, un delineador de la Armada, seis
contramaestres de construccién y seis ayudantes, dos maestros mayores y un
2.° maestro mayor calafate, un 1.° y un 2.° maestro mayor de mar.

Otro aspecto relevante del documento analizado es la detallada relacién de
los 16 ramos a cargo de los ingenieros en los que se estructuraba el organigra-
ma del Arsenal. A saber:

* Comandancia de Ingenieros, con un ayudante.

* Detall, que también contaba con un ayudante.

* Los tres diques para carenar en seco y el astillero.

* Las carenas, a flote, recorridas y aprestos para armar en la drsena.

* La bahia y los reparos en los barcos armados.

* El Almacén General.

* La fébrica de jarcias y lonas.

* Obradores y naves.

* Maderas: recibo, cultivo y distribucién en el Arsenal.

* Obras civiles.

* Segura de la Sierra, las minas de carbon de Villanueva y la investigacion
en éstas.

e Para las cortas de madera de roble, encina, fresno y dlamo en montes de
Tarifa, Campo Gibraltar y Malaga.

* Comandancia del Trocadero, con un segundo comandante.

Para los citados cargos se necesitaba la dotacion de 16 ingenieros. En 1790
los ingenieros destinados en La Carraca eran Tomds Mufioz, Manuel Romero,
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Manuel Salomoén, Antonio Lerena, Pedro Ferriz, Cristobal de Reina, Ramoén
Cala de Vargas, José M* Gutiérrez y Manuel de Murga (?). Ademads se contaba
con tres oficiales del Cuerpo General de la Armada agregados al servicio de
ingenieros: Tomds de Soria, Pedro de Azas y Francisco Romero. Por ultimo,
habia dos ayudantes de construccién habilitados para ingenieros, Manuel
Contreras y Gabriel Sdnchez. Como puede observarse, faltaban dos ingenieros
para completar la dotacién.

El mantenimiento y la construccién naval

En lo referido a la construccion de embarcaciones, se asiste a dos noveda-
des fundamentales: la introduccién del nuevo método de construccion naval
de Romero Landa y la reanudacion de la actividad constructiva en La Carraca
tras varias décadas sin colocar quillas en las gradas. Respecto a la introduc-
cion del nuevo método de Romero Landa, el 13 de abril se envia a los arsena-
les el nuevo reglamento de maderas que a propuesta del citado constructor
habia aprobado el Rey (22). Sélo diez dias después se recibe una orden (23)
en el Arsenal mandando suprimir el empleo de contratrancaniles, sustituir las
curvas valonas y en general todas las verticales, colocar cinco bularcamas
desde el mamparo de la despensa hasta la escotilla de proa, volver al empleo
de los dormidos y que se refuercen los fondos hasta la cabeza de los genoles.
Se insta por tanto a suprimir cualquier otra fortificacion, porque resulta inne-
cesaria y, ademads, supone un coste muy elevado. S6lo unos meses después se
pide a La Carraca informe sobre el nuevo navio de 64 cafiones proyectado por
Romero Landa. Tomds Mufioz y Francisco Autrdn encuentran numerosos
inconvenientes al nuevo proyecto. Centrandonos en el informe emitido por el
primero, expone las siguientes consideraciones (24):

1*.— Para mantener la linea de flotacidn, deberd sobrecargarse de lastre en la
proa, por lo que caerd con gran facilidad de popa por faltarle el sostén necesario.

2*.— El centro de gravedad estard mucho mds a proa de lo sostenido en los
planos, lo que provocard cabezadas bruscas, con el consiguiente esfuerzo de la
arboladura y la pérdida de velocidad.

3% — En la buena mar tendrd tan buen gobierno como dificil en la mala
mar.

4*,— Como la popa queda descompensada con la proa, deberd meterse un
volumen proporcionado a la proa, lo cual provocard que con movimiento, las
portas de la santa barbara queden bajo el agua.

(22) AGMAB, arsenales 3764. A Autrdn, Bryant e Ibarguren. Madrid, 13 de abril de
1784.

(23) AGMAB, arsenales 3764. Cérdoba a Valdés. Isla de Le6n, 4 de mayo de 1784.

(24) AGMAB, arsenales 3771. Firmado, Tomds Mufoz. Isla de Ledn, 17 de septiembre
de 1784.
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5*.— En los casos de temporales de popa, las sacudidas serdn violentas, lo
que unido a la escasa fortificacién de esta zona puede ocasionar un accidente.

6".— Para facilitar el gobierno del barco se le ha elevado desproporcio-
nadamente los raseles de popa respecto a los de proa, quedando con una
popa muy fina y de linea de flotacion muy recogida, por lo que escorard
muy alto.

En definitiva, el informe del técnico carraquefio al navio de 64 de cafnones
propuesto por Romero Landa evidencia una gran descompesacion de voltime-
nes, lo que sin duda debia incidir directamente en la estabilidad, en el excesi-
vo trabajo de la arboladura y en la maniobrabilidad del barco, especialmente
en momentos de temporal.

También en septiembre de 1784 se realizaron pruebas de mar (25) al navio
San José, que sali6é en conserva del Purisima Concepcion, constatando el
capitdn del primero, brigadier Felipe Lopez de Carrizosa, el fino gobierno con
un suave balance y regulares cabezadas. Con la mar de proa necesitaba la cafia
del timén a barlovento al menos dos cabillas. Concluye, finalmente, que las
diferencias en el andar y maniobra son practicamente las mismas que las del
Purisima Concepcion. Sin embargo, Valdés dispuso que en adelante, el apare-
jo, arboladura y velamen de este barco se tomardn por modelo para todos los
de su clase, excepto el San José, que deberia esperar hasta que necesitara
reemplazar piezas fundamentales en la arboladura (26).

Treinta afios después de los arduos debates referidos al método de cons-
truccién importado por Jorge Juan, el Arsenal vuelve a vivir la discusiéon en
los métodos constructivos de las embarcaciones de la Armada. Pero, como se
decia antes, habrd una novedad, tras décadas en el mayor de los ostracismos
posibles en materia de construccion naval, las gradas de La Carraca conoceran
la colocacion de nuevas quillas. El dia 1 de abril de 1788 se bota el bergantin
el Cazador, de 14 canones (27). Construido por Tomds Muiioz (28), tenia 90
pies de eslora por 27 de manga, 13 de puntal, 80 de quilla y 9 de plan. Escasa-
mente un afio después de botaran las corbetas Descubierta y Atrevida, destina-
das a la expedicién de Malaspina (29). Por solicitud de su comandante, para la

(25) AGMAB, arsenales 3764. «Estado que manifiesta...San José...», firmado Lépez,
Poza de Santa Isabel, 10 de septiembre de 1784. Y «Estado que manifiesta...Purisima Concep-
cion...», firmado, Landecho. Sin fechar. Ambos navios habfan sido construidos en Ferrol, el
Purisima Concepcion en 1779 y le San José en 1783. En el momento de la prueba, el Purisima
Concepcion montaba 96 cafiones, mientras el San José portaba 112.

(26) AGMAB, arsenales 3764. Romero Landa a Valdés. Cartagena, 4 de mayo de 1784.

(27) AGMAB, arsenales 3786. Ulloa a Valdés. La Carraca, 1 de abril de 1788.

(28) AGMAB, arsenales 3786. Tomas Muiioz. La Carraca, 1 de abril de 1788. La linea de
flotacion la tenia, en popa, 8 pies y 3 pulgadas al ser botado y 11 pies y 4 pulgadas en corso; en
proa se encontraba a 5 pies y 3 pulgadas en la botadura y 10 pies y 4 pulgadas en corso.

(29) Un original y muy sintético trabajo sobre la expedicién de Malaspina se ha editado
recientemente en San Fernando. Puede considerarse un ensayo, por cuanto no aporta fuentes
documentales, pero es interesante en aspectos como la cartografia, dotaciones, los barcos...
CANO TRrIGO, J.M.: La expedicion de Malaspina (1779-1794), San Fernando, 2006.
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empresa cientifica se armaron con cafiones de a 6 (30), en lugar de los de a 8
previstos por su constructor Tomds Mufoz. De la misma forma se le redujeron
las proporciones de su aparejo. En 1995, se ordend artillarlas y modificar su
aparejo segun los planos originales (31).

Otra embarcacion labrada en La Carraca fue la fragata Preciosa, alias La Divi-
na Pastora, del porte de 34 cafiones. Se da la circunstancia de que la documenta-
cion consultada fecha la botadura de esta fragata en marzo de 1791, sin embargo,
en 1793 vuelve a ser citada como embarcacion que se encuentra en gradas. Puede
acordarse que las dificultades para colocar en gradas una embarcacion previamen-
te botada son extremas, por lo que las circunstancias que rodean a la Preciosa dan
ocasion a establecer diferentes hipdtesis como, por ejemplo, que la embarcacion
naufragara muy pronto y se construyera una segunda con la misma denominacion,
o incluso que asistamos a un error documental, por lo que lo més prudente es dejar
constancia de la situacidn y confiar en investigaciones posteriores para hallar una
solucion rigurosa. En cualquier caso, la vida operativa de la fragata Preciosa fue
breve, pues en plena guerra contra la Convencion francesa, estando destinada en
el Mediterrdneo al mando del capitan de fragata Luis A. Flores, el 22 de noviem-
bre de 1793 fue perseguida por barcos franceses, varando en la costa de Cala
Llanga (Gerona), aunque dio tiempo a su capitdn a extraer la artilleria y organizar
la defensa desde unos riscos, accion que le costé un consejo de guerra, del que
salid sin cargos y fue ascendido a capitén de navio (32).

Nombre Clase Artilleria Ano de botadura
El Cazador Bergantin 14 1788
Descubierta Corbeta 20 1789
Atrevida Corbeta 20 1789
Preciosa Fragata 34 1791
Bizarro Bergantin 147 1796
Batidor Bergantin 147 1796

Barcos construidos en La Carraca durante el ministerio de Antonio Valdés. Fuente: AGMAB,
legajos 3779, 3786 y 3820.

Mediante Real Orden de 5 de enero de 1796, se dispuso la construccién de
dos bergantines. El primero, denominado Bizarro, se encomend6 al patronaz-
go de San Isaac. Fue botado el 24 de mayo de 1796. Sus medidas principales
eran 108 pies de eslora, 32 pies de manga, 17 de plan, 13 de puntal y 6 pulga-

(30) Enel Reglamento de 9 de octubre de 1793 las corbetas aparecen con la artilleria de a 6.

(31) AGMAB, arsenales 3820. Marqués de Casa Tilly a Valdés. Isla de Ledn, 13 de enero
de 1795.

(32) Informacién debida a la amabilidad del profesor Don Juan Marchena Ferndndez.
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das de astilla muerta. Fue ideado para transportar azogue a América, pero ante
el retraso de su construccion y lo avanzado de la estacidn, su lugar en la flota
fue ocupado por la fragata Santa Rosa. En consecuencia, el Bizarro se destind
al transporte de sal a Galicia, Asturias y la Montaiia.

El segundo bergantin, nombrado Batidor (alias San Bonifacio), era gemelo
del anterior y fue botado poco después.

Por lo demads, la actividad en el Arsenal gira en torno a las habituales tareas
de carenado, calafateado, recorridas... y mantenimiento de las embarcaciones,
tareas en las que La Carraca habia venido especializdndose y caracterizdndose
desde el siglo xviI. Destacar, en este sentido las carenas en el Santisima Trini-
dad en 1787 y la aprobacién para la construccion de la cuarta cubierta en
1794. Pero los grandes debates del momento se centran en la progresiva debi-
lidad mostrada por los navios de 112 cafiones Conde de Regla, Real Carlos 'y
San Hermenegildo. Precisamente la accidentada entrada en dique de este ulti-
mo constatd, por un lado los problemas que tenia en el forro y, por otro, la
debilidad de sus miembros principales y el efecto que estaba causando sobre
la fortificacién en general (33). Esto provocé que se probara como las medi-
das de las maderas empleadas no coincidian, a pesar de tener los tres los
mismos planos (34). En consecuencia, la Junta del Departamento solicité la
adopcion de medidas definitivas, ante lo que el Rey resolvié que el San
Hermenegildo pasara a Ferrol para que fuera estudiado en profundidad y se
acordasen las actuaciones (35).

El segundo gran motivo de debate fueron los forros de cobre. El problema
tenia causas diversas. Las planchas de cobre podian colocarse sobre los tablo-
nes que revestian los costados del barco, denomindndose entonces «forro al
vivo», pero también se aplicaban sobre el forro de tablas que tradicionalmente
aforraba el barco, en cuyo caso se denominada «sobre forro». A principios de
los noventa se utilizaban clavos de cobre para fijar las planchas, pero para que
no se doblaran eran cortos. Esto implicaba que entre el grosor de la chapa, la
capa de zulaque, y la tabla, la porcion de clavo que entraba en la madera fuera
insuficiente para lograr una adecuada sujecion. Este problema, unido a los
efectos del hierro sobre el propio cobre provocaba la pérdida de numerosas
planchas, permitiendo asi que entrara bastante agua en la embarcacién.

La humedad de la madera y las propias aguas interiores hacian que el
«cardenillo» se extendiera, provocando el conocido perjuicio a la clavazén de
hierro que terminaba destruyéndose, incrementando asi el problema hasta
extremos de notable gravedad. Fermin Sesma, subinspector del Arsenal,
propone una serie de actuaciones tendentes a corregir los problemas. Como
medida previa se propone extraer toda la humedad de la zona a base de fuego.

(33) AGMAB, arsenales 3820. Mazarredo a Valdés. Isla de Ledn, 8 de mayo de 1795.

(34) AGMAB, arsenales 3820. «Relacién de los gruesos...». Firmado, Tomds Mufioz. La
Carraca, 18 de mayo de 1795.

(35) AGMAB, arsenales 3820. A Romero Landa, Aranjuez, 8 de junio de 1795. Y a
Ulloa, Aranjuez, 9 de junio de 1795.
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A continuacidén se debia masillar con zulaque las costuras y cabezas de clavos
y pernos, incluso recurriendo a embutir, a modo de tapén, un dado de madera
en el agubiado de la cabeza (hueco), o colocar una planchuela de plomo
cubriendo el hueco y masillar luego los bordes. En tercer lugar recomienda
elaborar el zulaque con varios dias de antelacion y batirlo hasta el mismo dia
de untarlo, evitando zulacar con mds de un dia de adelanto al momento de
colocar la plancha. Finalmente, se colocaria de la manera habitual el grueso
papel de estraza bafiado en resina o alquitrdn y sobre €l se instalarian las plan-
chas. Sin embargo, José de Mazarredo, Antonio de Ulloa y Tomds Muiioz no
coinciden en las soluciones, por lo que desde Madrid se ordena seguir las
instrucciones de 1780 (cuando se instalé el primer forro de cobre), es decir:
sobre el vivo.

Aunque la falta de criterios respecto al método de colocacién de los forros
de cobre fue una realidad durante lustros, lo cierto es que la Armada realizé un
enorme esfuerzo por forrar la mayoria de sus embarcaciones. Resulta significa-
tivo que en la Revista General de Inspeccion en los tres Departamentos (36),
fechada el 9 de diciembre de 1793, se constate que el 100 por ciento de los

En los arsenales En comision Total
1793 Total | Forrados | En gradas | Total | Forrados Forrados en cobre
en cobre en cobre

Navios 17 9 5 54 54 76 63 83%
Fragatas 9 7 3 39 39 51 46 90%
Urcas 1 — — 13 11 14 11 79%
Jabeques 4 4 — 6 6 10 10 100%
Paquebotes 1 — 5 1 6 1 17%
Galeotas 2 — — 2 0 4 0 —
Bergantines 2 — — 33 18 35 18 51%
Balandras — — — 7 2 7 2 29%
Corbetas — — — 9 9 9 9 100%
Goletas — — — 9 1 9 1 11%
Lugres — — — 1 1 1 1 100%
Canoneras 20 — — 6 * 26 * *

Bombarderas| 16 — — 6 * 22 * *

Obuseras 5 — — 2 * 7 * *

Pataches 2 — — 1 1 3 1 33%
Galeras 3 — 1 — — 4 0 0%

Estado de los barcos de la Armada en 1793 con indicacién de los existentes en los arsenales y

de los que se encontraban en comision y en gradas. Tabla de elaboracion propia. Fuente:

AGMAB, Arsenales 3808. Nota: * significa que no se consideran suficientemente concretos los
datos que aporta el documento.

(36) AGMAB, arsenales 3808. «Revista general...», 20 de noviembre de 1793 (Docu-
mento compilatorio y de sintesis de los informes emitidos por los subinspectores de los tres
arsenales. No esta firmado).
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navios, fragatas, corbetas y jabeques comisionados, en su mayoria en América,
se encontraran forrados de cobre. Asimismo, son importantes los porcentajes
globales de barcos forrados en cobre, pues los navios superan el 80 por ciento,
las fragatas alcanzan el 90 por ciento, las urcas rozan el 80 por ciento, mientras
que las corbetas, los jabeques y lugres se encuentran forrados en su totalidad.
Una cierta duda surge en las lanchas cafioneras, bombarderas y obuseras pues,
aunque la redaccion del documento parece indicar que las comisionadas esta-
ban todas forradas, se advierte una cierta falta de concrecién que se incrementa
al analizar los cometidos que desempefiaban estas embarcaciones (37).

En fin, a mediados de los noventa los problemas politicos se acumulan en
Espaifia. El regreso de la expedicion de Malaspina pondra el dedo en la llaga al
denunciar, primero confidencialmente, la situacion de América tanto en el
aspecto econdémico como en el politico. Posiblemente los efectos de Malaspi-
na, el Tratado de San Ildefonso y, sin duda, la situacién politica general,
ponen fin al ministerio de Valdés.

Conclusiones

En principio el ministerio de Valdés representa un soplo de ilusién porque la
politica de paz (excepto los afos 1793-95, Guerra con la Convencién) le permi-
ti6 poner orden en conceptos elementales de la Armada como la maestranza, la
normalizacion y racionalizacién del mantenimiento de los barcos, aplicacién de
las Ordenanzas de Cuenta y Razén de 1786, modernizacion de la formacién de
la oficialidad, promocidn de la cultura, expediciones cientificas, etc.

En cuanto al arsenal de La Carraca, alcanzé su plenitud constructiva con la
edificacion de la iglesia, terminacion del Parque de Artillerfa, la Puerta de
Tierra, reforma del Almacén General... y el éxito afiadido de asistir a la cons-
truccion de los diques de carenar en seco, obra de gran complejidad. Imprimié
asimismo un renovado impulso a la construccion naval.

Sin embargo, todas las reformas las realizd desde el interior de la propia
Armada, que se encontraba sumida en profundos problemas estructurales
(inestabilidad presupuestaria, falta de liquidez, sobredotaciéon de embarcacio-
nes...), dentro de un «Estado» inmerso en graves conflictos asimismo estruc-
turales. En consecuencia, la obra de Valdés carecié de proyeccion en el tiempo
de ahi que sélo unos meses después de su cese, ante los primeros problemas
de cierta envergadura (Trinidad, San Vicente...) se suceden una serie de reve-
ses que sumen a la Armada dieciochesca creada por Patifio en un ocaso irre-
versible. Los graves problemas presupuestarios y la sucesion de guerras abso-
lutamente depredadoras haran el resto.

(37) Las lanchas cafioneras, bombarderas y obuseras solian destinarse a espacios cercanos de
la costa, con frecuencia en terrenos marismefios, pantanosos, por lo que no solfan necesitar los
forros de cobre. Sf montaron planchas metdlicas, generalmente de acero, las cafioneras que Barcel
utilizé en el sitio de Gibraltar, 1779-1783, pero las llevaban en la obra muerta, a modo de blindaje.
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La REvIsTA DE HISTORIA NAVAL es una publicacion periddica trimes-
tral del Ministerio de Defensa, publicada por el Instituto de Historia y
Cultura Naval, centro radicado en el Cuartel General de la Armada en
Madrid, cuyo primer nimero salié en el mes de julio de 1983. Recoge
y difunde principalmente los trabajos promovidos por el Instituto y
realizados para él, procediendo a su difusién por circulos concéntricos,
que abarcan todo el dmbito de la Armada, de otras armadas extranjeras,
de la Universidad y de otras instituciones culturales y cientificas,
nacionales y extranjeras. Los autores provienen de la misma Armada,
de las catedras de especialidades técnicas y de las ciencias més hetero-
géneas.

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL nacié pues de una necesidad que
justificaba de algin modo la misién del Instituto. Y con unos objetivos
muy claros, ser «el instrumento para, en el seno de la Armada, fomen-
tar la conciencia maritima nacional y el culto a nuestras tradiciones».
Por ello, el Instituto tiene el doble caracter de centro de estudios docu-
mentales y de investigacion histérica y de servicio de difusion cultural.

El Instituto pretende cuidar con el mayor empefio la difusién de
nuestra historia militar, especialmente la naval —maritima si se quiere
dar mayor amplitud al término—, en los aspectos que convenga para el
mejor conocimiento de la Armada y de cuantas disciplinas tedricas y
précticas conforman el arte militar.

Consecuentemente la REVISTA acoge no solamente a todo el perso-
nal de la Armada espafiola, militar y civil, sino también al de las otras
Marinas, mercante, pesquera y deportiva. Asimismo recoge trabajos de
estudiosos militares y civiles, nacionales y extranjeros.

Con este propdsito se invita a colaborar a cuantos escritores, espa-
floles y extranjeros, civiles y militares, gusten, por profesion o aficion,
tratar sobre temas de historia militar, en la seguridad de que serdn muy
gustosamente recibidos siempre que reinan unos requisitos minimos de
correccion literaria, erudicion y originalidad fundamentados en recono-
cidas fuentes documentales o bibliograficas.




LA COMPANIA
TRASMEDITERRANEA
EN EL DESEMBARCO
DE ALHUCEMAS

Francisco FONT BETANZOS
Doctor en Nautica y Transporte Maritimo

Introduccion

El objetivo de este trabajo es recordar la colaboraciéon de la flota de la
Compaiifa Trasmediterrdnea con las Fuerzas Armadas espafiolas en las opera-
ciones desarrolladas con motivo del desembarco de Alhucemas; esa coopera-
cién no seria la dltima ya que, posteriormente, los buques de la naviera inter-
vendrian en otros hechos destacados de la Historia de Espaifia, como la Guerra
Civil Espafiola, insurreccion de Ifni y evacuacion de espafioles en los territo-
rios de Guinea Espafiola y Sahara Espafiol. Esta contribucion y apoyo de la
naviera en circunstancias especiales ya estaba prevista en el Articulo 73 del
contrato suscrito entre el Estado y la Compania Trasmediterrdnea para la
ejecucion de los Servicios de Comunicaciones Maritimas, Rdpidas y Regula-
res firmado el 11 de abril de 1921 que, literalmente, decia:

«Los buques del contratista quedan obligados a prestar al Estado los servi-
cios extraordinarios auxiliares de la Marina militar que éste requiera y sean
adecuados a la clasificacion que el Ministerio de Marina ha hecho de dichos
buques, ajustdndose a las prescripciones de los articulos anteriores».

El desembarco de Alhucemas constituyé una admirable pagina militar que
consolidé el prestigio del ejército espafiol y puso fin al problema de las rela-
ciones de Espafia con Marruecos, arrastrado desde décadas, y que inquietaba a
la opinién publica espafiola que reclamaba una répida y eficaz solucion. Los
luctuosos sucesos del barranco del Lobo (1909) y Annual (1921) permanecian
en la memoria de todos los espanoles; demasiadas vidas habian sido sacrifica-
das y considerable el capital publico invertido en una politica militar que
muchos juzgaban inadecuada y carente de eficacia.

La flota de la Compafiia Trasmediterrdnea también habia sufrido el hosti-
gamiento de los rebeldes en esa zona. El bombardeo realizado el sdbado 18 de
marzo de 1922, desde varias baterias costeras, sobre el buque de la naviera
Juan de Joanes, que se encontraba fondeado en las proximidades del pefién de
Alhucemas, provocé su hundimiento al impactar los proyectiles sobre el
timé6n del buque y la maquinaria propulsora; el buque se encontraba aprovi-
sionando a la poblacién del Peidn y transportando el correo. Afortunadamente
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el pasaje habia sido desembarcado en las primeras horas de la mafana.
Gracias a la eficaz intervencion del destructor Bustamante fueron rescatados
13 tripulantes y 8 soldados. Cuando el fogonero del buque Enrique Crorca se
encontraba a punto de alcanzar la isla a nado, una granada le alcanzé, desapa-
reciendo. También, otro tripulante, el marmitén José Salcedo, recibié graves
heridas cuando se encontraba nadando. Mandaba el Juan de Joanes en esta
ocasion el capitdn José Bois.

En abril de 1922 fue necesario, en numerosas ocasiones, que los buques de
la Armada que escoltaban a los convoyes intervinieran ante los ataques que
desde tierra efectuaba la artilleria marroqui. El destructor Bustamante, el
acorazado Alfonso XIII, los torpederos 5y 14, asi como los submarinos Isaac
Peral, A3 y Bl realizaron numerosas misiones en la zona del Pefién, tanto de
aprovisionamiento como de defensa.

La incursiéon de Abd el Krim en territorio francés fue el detonante que
determiné las conversaciones diplomadticas entre Francia y Espafia para estu-
diar una accién militar conjunta. El 17 de junio de 1925 se celebré en Madrid
una reunién presidida por el general Gomez Jordana. Anteriormente, Horacio
Echevarrieta habia conversado en Axdir con Abd el Krim, aunque el resultado
final se limité a establecer una posibilidad de canje de prisioneros. El acuerdo
hispano-francés fue firmado el 21 de julio tras una reunién no exenta de difi-
cultades. En la entrevista de Primo de Rivera con el mariscal Pétain, celebrada
el 21 de agosto en Algeciras, se tratd sobre la estrategia del desembarco en
Alhucemas y la época idénea, prevaleciendo el criterio del jefe del Gobierno
espaiiol (1). La estructura de mando de la Fuerza Operativa Combinada
Hispano Francesa para el desembarco de Alhucemas queda reflejada en el
cuadro nimero 1.

La aportacion de la Compaiiia Trasmediterranea

En el afio 1925 la flota comercial de la Compaiiia Trasmediterrdnea estaba
compuesta por 52 buques; para cumplir con los servicios oficiales contratados
con el Estado se precisaba la mitad de ellos, por lo que la naviera podia dedi-
car 26 unidades a los llamados servicios libres. No obstante, la naviera proce-
di6 a fletar algunos buques al objeto de no dejar sin servicio algunas lineas,
dado lo imprevisible de la situacidon y duracion de la campafia militar. Igual-
mente, habia que prever las inmovilizaciones por averias, revisiones regla-
mentarias, reservas, etc.

En la operacion sobre Alhucemas el Gobierno dispuso de los siguientes
buques de la Compaiiia Trasmediterrdnea: Monte Toro, A. Ldzaro, Roger de
Flor, Gandia, Alhambra, Aragon, Navarra, Isla de Menorca, Jorge Juan,
Hespérides, Romeu, Cataluiia, Escolano, Cullera, Vicente La Roda, Menor-
quin, Cabaiial, Capitdn Segarra, Vicente Ferrer, Castilla, A. Cola, Florin-

(1) Gomez Santos, M.: Todo avante. Compaiiia Trasmediterranea, Madrid, 1991, p. 91.
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Desembarco de Alhucemas el 8 septiembre 1925 a mediodia. Fuente: NUEVO MUNDO ntime-
ro 1652 de 18 septiembre 1925. Fotégrafo: Costa Salas, Biblioteca Nacional de Espafia.

da, Cirilo Amords, Rey Jaime 11, Lulio, Sagunto, Andalucia, Barcelo y Villa-
rreal; estos tres ultimos estuvieron habilitados como buques-hospital. Las
unidades citadas fueron las puestas a disposicién del Estado de manera
permanente, aunque en momentos determinados fueron 36 los buques impli-
cados en la operacién militar. Estos barcos eran, en su mayoria, de proce-
dencia inglesa y construidos en el dltimo cuarto del siglo Xix; rondaban las
1.000 toneladas de registro bruto y algunos de ellos se caracterizaban por su
hermosa silueta y el lujo de su habilitaciéon. Muchos de estos buques, cuan-
do se integraron en la Compaiiia Trasmediterrdnea, ya habian navegado bajo
distintos armadores y rebautizados varias veces. Debemos recordar que la
citada Compafiia, constituida el 25 de noviembre de 1916, surgi6 de la
fusién de las navieras Compafifa Valenciana de Vapores Correos de Africa,
Sociedad Linea de Vapores Tintoré, Ferrer Peset Hermanos y Sociedad
Anénima Navegacion e Industria, aunque, posteriormente, se unirian otras
compaiiias. En el cuadro n.° 2 detallamos las caracteristicas principales de
algunos de los buques de la Compaiiia Trasmediterranea que participaron en
el desembarco.

Como ya hemos citado, los buques Andalucia y Villarreal fueron habi-
litados para la ocasién como buques-hospital con capacidad, cada uno de
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Buque hospital Andalucia de la Compaiiia Trasmediterrdnea. Fuente: www.armada.mde.es

ellos, para 330 heridos. En el primero de los buques se instalé el equipo
quirdrgico que dirigia el comandante médico Aguilera, formado por los
doctores Ferndndez Lozano, Cerezo, Abenga y Revenga y los practicantes
Rocamora y Gisbert, auxiliado por varias religiosas de las Hermanas de la
Caridad. El Barcelo, por el contrario, era ya buque-hospital desde el 17 de
enero de 1922, fecha en que finalizaron las obras de acondicionamiento
que se hicieron en el tiempo récord de 17 dias y fuera entregado al ramo
de Guerra. Estaba habilitado para 214 enfermos (para el desembarco se
aumentd a 330) y contaba con quiréfano, enfermeria especial de infeccio-
sos y un departamento para dementes. El servicio sanitario de emergencia
se complementaba con dos hidroaviones. El Villarreal iba con la columna
Ferndndez Pérez mientras que el Barcelo y el Andalucia formaban parte de
la columna Saro. Las barcazas de desembarco K, ademds de su tripulacidn,
contaban con un equipo médico de emergencia compuesto por un enferme-
ro y seis soldados de apoyo, ademds del correspondiente material sanita-
rio.

En el vapor Barcelo viajaba la duquesa de la Victoria que simultaneaba
su trabajo entre los tres buques-hospital, inspeccionando los servicios que
estaban a cargo de la Cruz Roja. Iniciado el desembarco fue una de las
primeras personas que pisO la playa tras las tropas; posteriormente, la
duquesa y el general Saro estudiarian sobre el terreno el emplazamiento de
un hospital de la Cruz Roja en Cala Bonita. En ese mismo buque viajaba
también el doctor Gomez Ulla, que era inspector de los servicios sanitarios
de los buques-hospital. En uno de los viajes que realizé en el Villarreal
transportando heridos, desde el escenario bélico hasta Melilla, se vio obliga-
do a operar a algunos a pesar de las adversas condiciones meteoroldgicas.
La evacuaciéon de los heridos desde tierra la coordinaria el comandante
médico Amérigo.
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Preparativos de la operacién

Al planificar el desembarco los mandos espaiioles tuvieron muy en cuenta
las razones que condujeron al fracaso la accién militar sobre Gallipoli durante
la Primera Guerra Mundial, que se saldé con 200.000 bajas entre las fuerzas
aliadas, como fueron: la ausencia de un mando Unico que integrase no sola-
mente las distintas fuerzas de cada pais sino que coordinara el total de las
fuerzas armadas participantes y la falta de un plan detallado de accion, con los
objetivos a conseguir, para cada una de las unidades de los tres ejércitos. En
La Columna Saro en la Camparia de Alhucemas de M. Santiago Guerrero,
J.M. Troncoso y B. Quintana se detalla de una manera exhaustiva y minuciosa
todo el proceso de elaboracién de la accién militar a desarrollar.

«Pocas veces una operacion militar fue tan exquisitamente preparada desde
un punto de vista logistico y pocas veces pesé tanto la servidumbre de la
logistica sobre la accion tictica» (2).

El 5 de septiembre de 1925 empez6 el embarque de las tropas y el material
de guerra en los buques de la Compafifa Trasmediterranea. A las 17.25 horas
del citado dia las fuerzas de Ceuta abandonaban el puerto en direccion a Uad
Lau. Iban distribuidas de la siguiente manera (3): en el Menorquin, el tabor de
la Mehal-la de Larache; en el Cabarial, 1a 6* Bandera del Tercio, una bateria
de 7 cm y una seccién del parque movil; en el Capitcin Segarra, la 7* Bandera
del Tercio, un tabor de regulares de Tetuan y una seccion del parque movil; en
el Vicente Ferrer, el batallén de Africa n.° 3; en el Escolano, todas las fuerzas
de Ingenieros, compaiiia de intendencia, ambulancias de montafia, seccién de
higiene, seccioén de camillas y personal del hospital mévil; en el Castilla, dos
tabores de Regulares de Tetuan, una bateria de obuses de 10,5 cm y una
seccion del parque moévil; en el Vicente La Roda, €l batallon de African®5y
en el A. Cola, el batallén de Africa n.’ 8. A consecuencia de una averia sufrida
por el Cabarial este buque tiene que ser sustituido por el de reserva Rey
Jaime Il que zarpa al anochecer junto al Ciclope y dos aljibes.

Por otra parte, las fuerzas de Melilla se hicieron a la mar para Sidi Dris en
la noche del 5 al 6. Constituian la primera flotilla (4), Columna Goded, inte-
grada por los siguientes buques y fuerzas: en el Alhambra, la Harka Varela,
dos compaifiias de zapadores, una seccién de camilleros, una seccién de faene-
ros y una seccion de la Compaiifa del Mar; en el Aragon, un tabor de Regula-
res, la Mehal-la n.° 2, una seccién de camilleros, una seccién de faeneros y
una seccion de la Compaiiia del Mar; en el A. Ldzaro, dos banderas del Tercio
al mando del teniente coronel Balmes, una seccién de camillas, una seccion de

(2) ALAEZ RODRIGUEZ, O.: Revista General de Marina, diciembre, 1972, p. 595.

(3) CARRASCO GARCIA, A. DE MESA GUTIFRREZ, J.L.. DOMINGUEZ LLOSA, S. Luis: Imdge-
nes del desembarco. Alhucemas 1925. Edit. Almena, Madrid, 2000, pp. 6-7.

(4) Ibidem,p.17.

Ano 2009 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 61



FRANCISCO FONT BETANZOS

faeneros y una seccion de la Compaiiia del Mar; en el Navarra, 1° batallén del
Regimiento de Melilla, una seccién de camilleros, una seccion de faeneros y
una seccién de la Compaiiia del Mar.

La segunda flotilla, Columna Vera, integrada por los siguientes buques y
fuerzas: en el Isla de Menorca, dos tabores de Regulares, una seccién de cami-
lleros, una seccién de faeneros y una seccion de la Compaiifa de Mar; en el
Jorge Juan, una bateria de 10,5 cm, una compaiiia de Zapadores, media compa-
fifa de Intendencia, parque movil, una seccidn de agua y alumbrado, una seccién
de camilleros y una seccion de la Compama del Mar; en el Florinda, 2° batallon
del Reglmlento de Africa n.° 68, una seccién de camillas, una seccién de faene-
ros y una seccién de la Compaiia del Mar; en el Sagunto, hospital de campaiia,
ambulancia de montafia, seccion de camillas, seccion de faeneros, seccion de
higiene seccién de Intendencia y seccién de la Compaﬁl’a de Mar; en el Esparia
n.” 5, batallon de Infanteria de Marina y seccion de Pontoneros; en el Romeu,
batallén de Cazadores de Africa n.° 16, dos baterias de 7 cm, parque mévil,
ambulancia de montafia, media compafifa y una seccién de intendencia, una
seccién de camilleros, una seccion de faeneros y una seccién de la Compaiiia de
Mar. Esta era la distribuciéon de las tropas en cada uno de los buques:

Ldzaro 1.000 hombres Aragon  1.000 hombres
Navarra 800 “ Sagunto 600
Alhambra 1.100 “ 1. de Menorca 800
Jorge Juan 800 “ Florinda 600
Romeu 1.500 “ Castilla 1000 *
Cabaiial 1.000 “ A. Cola 800
Hespérides 600 Capitdn Segarra 1100
V. La Roda 700 “ V. Ferrer 700 ¢
Menorquin 600 “ Escolano 1500

En Melilla quedaron alistados el vapor Cullera, para el transporte de las
fuerzas de reserva, y el Roger de Flor (5). El Capitdn Segarra recibié durante
el desembarco varios impactos en su cubierta, aunque no hubo que lamentar,
afortunadamente, desgracias personales. Los buques de la Compaiiia Trasme-
diterrdnea fueron divididos en 6 flotillas a cuyo frente estaba el capitdn de
fragata Guillermo Diaz que navegaba en el A. Ldzaro. También en esa unidad
viajaban el Cuartel General de la Comandancia de Melilla y José Pinto de la
Rosa, capitan de Ingenieros, que era el responsable de todo lo referente a
sefales. En el Romeu iba el coronel Goded. La composicion de las flotillas (6)
y los capitanes que mandaban los buques integrados (7) en ellas quedan refle-
jados en el cuadro n.° 3.

(5) Ibidem, pp. 6-7.

(6) Idem.

(7) Compaiia Trasmediterrdnea (1927): Régimen para el ingreso y ascenso de la oficiali-
dad. Escalafones. Madrid. Edit. Compaiiia Trasmediterrdnea, pp. 17-20.
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Torpedero n° 13 navegando entre los transportes. Fuente: www.arrmada.mde.es

Previo al desembarco se efectuaron varios simulacros al objeto de adiestrar
a las fuerzas y coordinar las acciones. Asi, el dia 3 de septiembre la columna
de maniobra de Melilla mandada por el general Ferndndez Pérez realizé prac-
ticas en la ensenada de la antigua ciudad de Casaza, situada en la parte occi-
dental de la base de la peninsula de Tres Forcas, aproximadamente en la
misma latitud que tiene Melilla. Esta columna habia sido transportada en
buques de la Compaiiia Trasmediterrdnea y estaba formada por fuerzas indige-
nas y del Tercio.

El dia 7, a mediodia, nuevamente embarcaron en los buques de la naviera
las fuerzas que mandaba el mismo general saliendo en direccion a la ensenada
de Betoya al objeto de realizar un simulacro de desembarco. Los periodistas y
cronistas que seguian la operacion, entre ellos el corresponsal del diario La
Correspondencia Militar Jaime Mariscal de Gante, embarcaron en el buque A.
Ldzaro; en el Roger de Flor y Cirilo Amords cargaron el ganado caballar y
mular (400 cabezas en cada buque).

El vapor Monte Toro llegd a Melilla, procedente de Madlaga, el dia 7
sobre las 23.50 horas, siendo requisado por la superioridad al objeto de
incorporarlo a la operacién. También ese mismo dia el vapor Gandia llegd
a ese puerto conduciendo a un oficial enfermo siendo, igualmente, requisa-
do y enviado a Ceuta. En ese buque viajaba el hijo del general Sanjurjo.
Todos los buques de la Compaiifa Trasmediterrdnea que procedian de Meli-
lla y Malaga transportaban gran cantidad de agua potable en sus tanques
para las fuerzas combatientes, que se trasegaria a dos grandes buques alji-
bes de la Armada, con una capacidad total de 450 toneladas, a los que,
posteriormente, se abarloarian las motoras de la Compaiiia de Mar, Isidoro,
Faraon 'y Progreso que distribuirian el agua a las distintas posiciones de las
playas.
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Las barcazas tipo K, empleadas en la operacién, fueron determinantes
para el éxito del desembarco. Habian sido adquiridas en Gibraltar y eran
restos de la fracasada operacién de desembarco en Gallipoli. Eran de
fondo plano, con un desplazamiento aproximado de 300 toneladas, y
aunque podian desarrollar una velocidad de 7,5 nudos disponfan de muy
poca autonomia, por lo que tuvieron que ser remolcadas hasta pocos
metros de la playa. Podian transportar a 300 hombres cada una, aunque
algunas de las barcazas, en la operacion de desembarco, superaron ese
nimero por lo que no es dificil imaginar las condiciones tan penosas en
que viajaron las fuerzas, acrecentado el sacrificio por las cuarenta y ocho
horas que tuvieron que permanecer en tan reducido espacio esperando la
orden de ataque. Tanto la rampa de embarque como el plan de la barcaza
fueron reforzados para la operacién al objeto de poder transportar los
carros de combate.

El desembarco

El desembarco estaba previsto para el dia 7 de septiembre, pero las incle-
mencias meteoroldgicas obligaron a posponerlo para el dia siguiente. El esce-
nario asignado inicialmente era la bahia de Alhucemas, pero Abd el Krim se
anticipa a la accién y refuerza y mina esa zona, por lo que el mando espafiol
elige las playas de Ixdain y la Cebadilla, al oeste de Alhucemas, para realizar
el desembarco. Hasta las proximidades de la playa, las barcazas de desembar-
co K fueron remolcadas por los transportes de la Compaiiia Trasmediterranea
seglin el siguiente orden:

Menorquin Barcazasn.°6y 11 Hespérides Barcazasn.°1,5y 15
Cabaiial « 9,21y23 Capitdn Segarra « 13,17y 20
Vicente Ferrer « 7,18y 22  Escolano « 4,8 .16y 19
Castilla « 24,25y26 Vicente La Roda « 2,3y 10

El capitin de fragata Boado estaba al mando de todas las barcazas K, que
fueron distribuidas en tres secciones comandada cada una de ellas por los
capitanes de corbeta Delgado y Moreno y el teniente de navio Cervera.
Componian la tripulaciéon de cada una de las barcazas quince tripulantes
(maestre, diez marineros, dos maquinistas y dos fogoneros) ademds del oficial
(alférez de navio) que ostentaba el mando. Finalizada la contienda, y en aten-
cién a los méritos contraidos, se concederia la Medalla Naval a las tripulacio-
nes de las citadas barcazas.

En la accién militar del desembarco podemos considerar tres fases. Una
primera en la que las fuerzas embarcadas en las barcazas K (24 en total),
protegidas por el cafoneo de las unidades navales y el bombardeo aéreo,
desembarcan, al mediodia, en una primera oleada; una hora después se
produce la segunda oleada escalando rapidamente las alturas de Morro
Nuevo desplegando, a continuacién, guerrillas que eran orientadas por los
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Fuente: web de Javier Arrimada Garcia.

cohetes y otras seiales de los aeroplanos. Tres globos cautivos y otros
aparatos guiaban el fuego de las tropas. A continuacién, una vez consegui-
dos los primeros objetivos, las guerrillas se dirigieron a donde las fuerzas
rebeldes tenian sus puestos de guardia y a las baterias que ya habfan sido
abandonadas por el enemigo. Otras fuerzas cerraron el frente. Fueron cerca
de 10.000 hombres los que, en esta primera accidn, se desplegaron sobre el
terreno.

Una vez consolidada la cabeza de playa el objetivo de la segunda fase fue
conseguir el despliegue de las tropas hacia el istmo que separa la peninsula de
Morro Nuevo, ampliando la accidn hacia las playas adyacentes.

Llevar las tropas hacia la vertiente oriental fue el objetivo de la tercera
fase, con lo que culminaba, felizmente, el plan trazado. Los siguientes dias se
dedican a consolidar las posiciones conquistadas y a penetrar en el territorio
afianzando la situacion. Las tropas demostraron desde el inicio de la opera-
cién una gran acometividad hasta el extremo que muchos soldados comenza-
ron a disparar desde las barcazas de desembarco, mientras otros se arrojaban
al agua para llegar a la orilla antes que las barcazas.

Culminado el desembarco, desde el acorazado Alfonso XIII el general
Primo de Rivera dirigia a S.M. el Rey y a los generales del Directorio el
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Fuente: web de Javier Arrimada Garcia.

siguiente telegrama: «Hoy a mediodia nuestras tropas han puesto pie en la
bahifa de la Cebadilla [Alhucemas] habiendo coronado media hora después y
tras breve preparacion los crestones inmediatos. El enemigo no opuso resis-
tencia a las fuerzas mandadas por el general Saro».

A partir del tercer dia del desembarco se estableci6 un servicio de correo
desde Ceuta y Melilla con las bases de sus respectivas columnas al objeto de
asegurar la recepcidon de suministros, correo, medicinas, etc. Los buques
Cullera, en Melilla, Jaime Il y Lulio, en Ceuta, cumplieron ese cometido. El
17 de septiembre quedaban restablecidas las comunicaciones maritimas entre
Alhucemas, Ceuta, Melilla y Mdélaga. Los buques Cullera y A. Ldzaro
cubririan, alternativamente, el servicio Alhucemas-Melilla, mientras que el
servicio directo a Ceuta estaria a cargo del vapor Salto. Un guardacostas seria
el encargado de transportar la correspondencia y viveres a las escuadras que
operaban en las aguas de Alhucemas.

El 21 de septiembre el presidente de la Compaifiia Trasmediterrdnea, José
Juan Démine, visitaba en Ceuta los buques de la naviera que habian participa-
do en el desembarco y felicitaba a las tripulaciones por la eficacia demostrada.
A bordo del Jaime I proseguiria viaje a Morro Nuevo acompanando a Primo
de Rivera y a su cuartel general.
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En cuanto al balance final de la
operacién en lo que se refiere a bajas
y heridos podemos detallar (8) que
fueron 361 los fallecidos (24 jefes y
oficiales, y de tropa 132 europeos y
205 indigenas) y 1.975 heridos (109
jefes y oficiales, y de tropa 786 euro-
peos y 1.080 indigenas). El buque-
hospital Barcelo evacud durante la
campaiia a 5.549 enfermos (65 jefes y
oficiales y 5.484 de tropa) y 838 heri-
dos (113 jefes y oficiales y 725 de
tropa) a los puertos de Melilla, Mala-
ga, Cadiz y Sevilla (9). En el Andalu-
cia fueron evacuados 3.300 heridos.

Conclusion final

Es indudable, y creemos que nadie
lo cuestiona, que la accion militar del Titulo del trabajo: La Compaiifa Trasmedite-
desembarco de Alhucemas era rrdnea en el desembarco de Alhucemas.
necesaria y apremiante. Un edito-
rial del Diario de Almeria, publicado el 17 de septiembre de 1925, incidia en
las causas de la accion militar a la vez que la justificaba y las elogiaba. Deta-
Ilamos algunos fragmentos de ese articulo:

«Nos acercamos rdpidamente al epilogo de la gran tragedia marroqui, en
cuya trama escribieron pdginas de inaccesible heroismo, soldados ignora-
dos, que pusieron en las tierras de Marruecos rubricas de sangre.... Es preci-
so que conozca el pueblo los detalles de esta lucha, donde el ejército espaiol
dialoga mano a mano con la gloria en soberbio contrapunto de heroismo y
heroismo, para honra de sus muertos y honor de los mds afortunados que tan
alto pusieron el pabellon hispano... Francamente enemigos de la lucha prefe-
rimos a la situacién de incertidumbre de pasados afios, la contienda radical y
definitiva que determine rotundamente nuestra situacion actual... La opera-
cién del desembarco de nuestras tropas en la playa de Alhucemas es de una
importancia incomprendida aun para miles de espafioles... Han sonado para
Espafia horas de intensa gloria, y si el destino sigue favorable a las armas
espafiolas, la gran pesadilla de Marruecos habrd desaparecido por mucho
tiempo».

(8) CARRASCO GARCIA, A.; DE MESA GUTIERREZ, J.L.; DOMINGUEZ LLOSA, S.; Luis: op.
cit. pp. 212-216.
9) Ibidem,pp.212-213.
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Desembarco en la playa de Morro Nuevo con los transportes de la Compaiiia Trasmediterrdnea
al fondo. Fuente: Wikimedia Commons.

En lo que respecta a la actuacion y comportamiento de las tripulaciones de
los buques de la Compaiiia Trasmediterrdnea que intervinieron en la accién
militar podemos decir, ya que asi estd reflejado en las crénicas, que fue ejem-
plar y sobrepasé en mucho la exigencia que la relacién contractual con el
Estado le demandaba. Realizaron maniobras de gran riesgo y demostraron una
profesionalidad digna de encomio. Carrasco Garcfa al relatar el desembarco y
las actuaciones posteriores de la operacion senala (10):

«De los buques del convoy, el que primero se acerco a tierra fue el Hespéri-
des, que transportaba material sanitario, por propia decision de su capitdn al
considerar que tal material era de importancia vital para poder hacer frente a la
curacion de las bajas que se fuesen produciendo, en una maniobra muy arries-
gada que fue muy celebrada por la oficialidad de los buques de guerra; hay que
tener en cuenta que los buques mercantes estaban mandados por sus propios
oficiales, sin que los de aquellos tuviesen intervencién alguna en sus manio-
bras. El mencionado buque fue seguido por el Vicente, la Roda y el A. Cola».

El jefe de la Armada que estaba al frente del convoy maritimo dijo al
rendir informe de cémo se habian desarrollado las operaciones (11):

(10)  Ibidem, pp. 46-47.
(11) Compaiifa Trasmediterrdnea. Memoria, 1946, p. 31.
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«Dentro del espiritu general, que nada dejé que desear, y del esfuerzo
personal, que nadie, militares ni paisanos de la marina mercante regated un
momento, la de servir a V.E... No obstante, me es satisfactorio consignar que
ambos [refiriéndose a sus auxiliares los Capitanes Figuerola y Pinto] se exce-
dieron en el cumplimiento de su misién y multiplicaron extraordinariamente,
con su labor enérgica y tenaz, la total de los servicios en la mar, a la que se
oponian de consumo el enemigo, el tiempo y la inexperiencia de gran parte
del personal que intervino».

Referente a esta operacion militar el presidente de la Compaiia Trasmedi-
terranea, José Juan Démine, se pronunciaba (12) de la siguiente manera en la
presentacion de la Memoria correspondiente al ejercicio 1925 ante el Consejo
de Administracién de la naviera el 18 de mayo de 1926:

«Constituye, no obstante, un hecho que merece muy especial mencion, el
esfuerzo realizado por la Compaiifa para cooperar, sin reparar en medios ni
sacrificios de ninguna clase, al brillantisimo éxito militar del desembarco de
nuestras tropas en la playa de la Cebadilla como hecho inicial y preparatorio
para la sucesiva conquista y ocupacion de toda la costa occidental de la bahia
de Alhucemas hasta los caserios de Axdir. Puso la Compaiiia a disposicion del
Gobierno 24 vapores que quedaron adscritos de un modo permanente a las
necesidades de la campaifia mientras duraran los preparativos para el desem-
barco, y hasta después de terminadas las operaciones de aprovisionamiento
complementarias de aquél. Para otras necesidades eventuales fueron indispen-
sables aun otras unidades, y hubo momento en que sumaban 36 las que la
Compaiiia tuvo a disposicién del Gobierno».

En La Correspondencia Militar de 14 de septiembre de 1925 su correspon-
sal, Jaime Mariscal de Gante, a quien ya hemos citado, escribia: «En su dia,
cuando la intensidad del momento ceda un poco, ya daré cuenta en mi diario
del maravilloso esfuerzo hecho por la Compaiiia Trasmediterrdnea».

Restablecida la paz, y en atencidn a sus méritos, muchos tripulantes de la
naviera fueron condecorados con la Medalla de la Paz de Marruecos y con la
Cruz del Mérito Naval.

El 19 de octubre de 1925, en el hotel Coldn de Barcelona, se celebrd un
agasajo a los oficiales del buque Dédalo y a los capitanes de los buques
transporte que tomaron parte en la operacion del desembarco de Alhucemas
presidido por el capitdn general, el comandante de Marina, sefior Pedrero,
el contralmirante Rodriguez Marvan y otras autoridades. En nombre de los
marinos mercantes hablé Diego Abad, interviniendo a continuacién el
contralmirante Rodriguez Marvén quien hizo grandes elogios de los mari-
nos que tan bizarramente se habfan portado en la citada accion militar.

(12) Compaiifa Trasmediterrdnea. Memoria, 1925, p. 9.
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Una reflexion final antes de terminar este articulo. De las numerosas
consultas efectuadas a hemerotecas y archivos se ha podido constatar que la
prensa de la época, en general, no supo dar al desembarco de Alhucemas la
relevancia que, a mi parecer, tuvo. Si se la dio el Daily News que respecto a la
accion militar comentaba: «Los generales Pétain y Primo de Rivera han
emprendido una accién guerrera que habria hecho retroceder al propio Napo-
le6n Bonaparte».

El mariscal francés Franchet D’Esperex al visitar la zona dijo (13): «La
hazafia realizada por el ejército de desembarco en Alhucemas, permaneciendo
quince dias en tan reducido espacio bajo el fuego constante de la artilleria
enemiga, supera a la campafia de los Dardanelos».

Anos mds tarde el general Eisenhower estudiaria la estrategia y logistica
del desembarco de Alhucemas para proyectar el desembarco de Normandia.

(13) Revista General de Marina, diciembre, 1972, p. 617.
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Cuadro 1. Estructura de mando de la Fuerza Operativa Combinada Hispano-Francesa

DESEMBARCO FUERZAS CONJUNTO COMBINADAS
Mando: Gral. Sanjurjo Sacanell
C.G.: Gémez Jordand (preparacion del desembarco)
Fuerzas Terrestres

Agrupacion Oriental (Melilla)
2° Escalén

Agrupacion Oriental (Ceuta)
1° Escalon

Mando: Gral. Fernandez Pérez
Cor. Goded Llopis
Cor. Vara

Mando: Gral. Saro y Marin
Cor. Franco Bahamonde
Cor. Martin

Ttecor. Campins

Medios 10.000 Hombres (aproximadamente)

Unidades de Combate:

¢ 1 Bandera del Tercio

* 2 Tabores de Fuerzas Regulares Indigenas
¢ 1 Harca de las Fuerzas Indigenas

* Fuerzas de la Mehal’la Indigena

e 1 Batallon Africa 16

Unidades de Apoyo al Combate:
¢ 1 Bia Obuses 105 mm
2 Bias Obuses 75 mm

Unidades de Apoyo Operativo:
¢ Unidades de Ingenieros

Unidades de Apoyo Logistico al Combate:
¢ Unidad de Intendencia
* Unidad de Sanidad

Unidades de Combate:

* 2 Banderas del Tercio

* 7 Tabores de Fuerzas Regulares Indigenas
e 2 Batallones Africa3y 8

Unidades de Apoyo al Combate:
¢ 1 Bia Obuses 105 mm
2 Bias Obuses 75 mm

Unidades de Apoyo Operativo:
* Unidad de Ingenieros

Unidades de Apoyo Logistico al Combate:
e Unidad de Intendencia
* Unidad de Sanidad

Fuerzas Navales

Mando de Ias Fuerzas Navales al Mando: Almirante Yolig

Espaiia

Francia

Fuerzas Navales

Mando: Almirante Guerra
Contraalmirante Garcia
Goyena (Mando Fuerzas Navales
Norte de Africa)

Mando: Almirante Hallier

Fuerzas de

Transpo

rte

* 21 Buques de Ia Flota Mercante

Armada

* Acorazados (Jaime Ii y Alfonso XII)

¢ 4 Cruceros (Reina Regente, Blas de Lezo,
Meéndez Nifiez y Extremadura

e 2 Cazatorpederos

¢ 6 Cafioneros

¢ 6 Torpederos

¢ 11 Guardacostas

* 7 Guardapescas

¢ 27 Barcazas de desembarco

¢ 1 Acorazado (Paris)

¢ 2 Cruceros

¢ 2 Torpederos

* 2 Monitores

¢ 1 Remolcador

e | Batallon de Infanteria de Marina
(Batall6n de Infanteria de Marina)

Fuerzas Aéreas

Espaiia

Francia

Aerondutica Militar (Ejército de Tierra)

Mando: Gral. Soriano

Unidade

s Aéreas

3 escuadrillas (1 grupo de reconocimiento,
1 de bombardeo cada una)

¢ 6 Hidroaviones de reconocimiento

¢ 6 Hidroaviones de bombardeo

¢ Globo cautivo

¢ | Dirigible de exploracién

¢ Escuadrilla de bombardeo

Fuente: Garcia Argiielles, Amador. Enero-Febrero 2001. 75 Aniversario del Desembarco de Alhucemas.
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Cuadro 2. Caracteristicas de los buques de la Compafifa Trasmediterranea.

Ano

buque Constructor |TRB Eslora |Manga Puntal |Calado Potencia| V
Const m m m m
Roger de A.Rodger & 10,2
Flor 1987 co. 1.071 | 80,88 | 10,36 | 7,72 6,96 |155 NHP |[nudos
Port Glasgow
R Thompson & 9,00
Aragon | 1902 Sons 1.896 | 8325 | 11,80 | 7,15 5,80 950 HP | nudos
Sunderland
R Thompson & 100
Castilla | 1900 Sons 1.905 | 82,50 | 11,10 | 7,20 5,10 | 157 NHP | nudos
Sunterland
R Thompson & 100
Navarra | 1908 Sons 1.692 | 7840 | 10,67 | 7,96 640 | 153 NHP | nudos
Sunderland
R Thompson & 100
Andalucia| 1892 Sons 1818 | 7640 | 1107 | 7,30 580 | 168 NHP | nudos
Sunderland
Swan Hunter & 16,3

Rey Jaime| 1906 Wigham 1.370 | 80,00 | 10,50 | 6,44 5,05 |1.050 HP [nudos
11 Richardson. Ne

wecastle
Todd & 110
Isleiio | 1886 Macgregor | 606 | 59,13 | 8,53 4,60 397 | 456 HP |nudos
Glasgow
H.M. Mcintye 10,0
Menorquin| 1881 & Co. 933 | 66,00 | 9,20 | 4,76 | 340 |160 NHP |nudos
Ltd. Paisley
Compaiiia 132
Capitdn | 1918 | Euskalduna [2.061|8534 | 11,13 | 720 | 7,55 |1.300 HP |nudos
Segarra Bilbao
S.E. 14,1
Romeu | 1918 | Construcciéon |3.070 | 97,50 | 13,20 | 7,95 6,16 |2.000 HP | nudos
Naval
Cartagena
S.E. 13,7
Escolano | 1920 | Construccién [3.058 | 97,50 | 13,23 | 884 | 6,33 |2.000 HP |nudos
Naval
Cartagena
Henderson 8.5

Cullera | 1874 Coulbron 895 169,69 | 9,20 526 2,70 |138 NHP [nudos
& Co. Renfrew

Campbeltown
Cirilo | 1893 S.B.Co. 1.252 170,10 | 996 | 500 | 420 | 750HP | 10,0
Amords Ltd. nudos
Campbeltown

Swan, Hunter
Hespérides| 1892 Wigham 907 | 5946 | 8,84 6,48 4,10 [180 NHP| 10,0
Ricardsons & nudos
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buque Afio Constructor |[TRB Eslora \Manga Puntal \Calado Potencia| V
Const m m m m
Co. Newcastle
Mac Llwaine &
Cabaiial | 1893 Mc Coll 1.516 | 70,57 | 10,31 | 7,37 520 [200NHP | 11,0
Ltd. Belfast nudos
J. Readhead & 10,5
Sagunto | 1875 | Co.Ltd. South | 962 | 67,39 | 8,84 493 5,05 | 492 HP |nudos
Shields
Villarreal W. Dobson & (1.593 | 70,57 | 10,31 | 7,37 5,10 |208 NHP | 12,8
Co. Newcastle nudos
Vicente | 1878 [M. Pearse & Co| 972 | 69,86 | 9,02 443 3,10 |165NHP | 10,0
Ferrer Ltd. Stockton nudos
N. Odero Sestri 16,7
A. Ldzaro | 1896 Ponente 1.514 186,36 | 11,25 | 6,90 5,85 |3.600 HP |nudos
Génova
Richardson. Duc 11,0
Barcelo | 1890 | k & Co.Ltd. [1.855] 85,18 | 10,80 | 7,25 5,10 |264 NHP |nudos
Stockton
J. & G. 10,5
Jorge Juan| 1883 Thompson |1.351 | 86,00 9,78 6,40 5,15 |461 NHP |nudos
Clydebank
Denton. Gray & 10,0
A. Cola | 1867 Co. West 1.018 | 63,30 | 9,05 5,60 5,18 | 132 NHP |nudos
Hartlepool
R. Thompson & 10,0
Alhambra | 1892 Sons 1818 | 76,40 | 11,07 | 7,30 5,80 | 168 NHP |nudos
Sunderland
Isla de | 1883 Forges et 115
Menorca Chantiers de la {1.022 | 75,90 9,11 5,12 5,05 |720 NHP |nudos
Mediterranée
Swan, Hunter &
Rio 1902 Wigham 2.336 | 88,00 | 12,80 | 6,30 586 |1.110HP| 11,5
Francoli Richardson nudos
Newcastle on
Tyne
Vicente La | 1899 | J.Scott & Co. [1.508 | 78,27 | 1043 | 5,05 5,15 |1,120HP | 13,0
Roda Ltd. Kinghom nudos

Elaboracion propia a partir de los datos de Diaz Lorenzo, J.C. (1998). Historia de la Flota, Madrid.
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Cuadro 3. Composicién de las flotillas en el desembarco de Alhucemas

Flotilla N° 1 A. Ldzaro Capitan José Navarrete Quintero
Aragon Capitdn Gonzélez Lépez
Navarra Capitdn Buenaventura Inchausti Inchusagarri
Sagunto Capitdn Juan Tonda Tur
Flotilla N° 2 Alhambra Capitan Juan Arriandiaga Erezuma
1. de Menorca Capitdan Miguel Pérez Mompell
Jorge Juan Capitdn Mateo Segui Darder
Florinda Capitdn Luis Gaspar Laceras
Flotilla N° 3 Romeu Capitan Silvestre Sensat Oliver
Roger de Flor Capitdn Alejandro Gumma Marti
Villarreal Capitan José Espejo Jaén
Cullera Capitdn Tomads Alsina Pagés
Flotilla N° 4 Castilla Capitidn Pedro Regalado Palacios
Cabaiial Capitdn José M* Sanchos Escolano
A. Cola Capitdn Gerardo Corpas Valero
Hespérides Capitdn Roberto Pitarch Pechuan
Flotilla N° § Capitdn Segarra Capitan Cristébal Doménech Peird
Vicente La Roda Capitdn Joaquin de Seoane Segovia
Vicente Ferrer Capitdn Juan V. Azcdrate Mendialdua
Menorquin Capitdn José Boix Mingot
Flotilla N° 6 Escolano Capitan Pascual Silvestre Albors
Cirilo Amoros Capitdn Herrera
Barcelo Capitan José Oller Taroncher
Andalucia Capitdn Juan Estela Abraham
Rey Jaime 11 Capitdn Francisco Marsal Espafiol

Fuentes: Elaboracion propia a partir de los datos de Carrasco Garcia, A., de Mesa Gutiérrez,
J.L. Dominguez Losa, S.L. (2000). Imédgenes del desembarco. Alhucemas 1925. Madrid. Edit.

Almena ediciones, pp. 6-7 y Cia. Transmediterrdanea (1927). Memoria.
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VIDA Y OBRA DEL MARINO
FRANCISCO MILLAU MARAVAL
(1728-1806)

Carmen MARTINEZ MARTIN
Doctora en Geografia e Historia

Mi interés por conocer mejor a este marino nace a medida que iba encon-
trdndome su nombre en diversos documentos, a raiz de los estudios que venia
realizando sobre la frontera entre el Rio de la Plata y Brasil en la segunda
mitad del siglo xvii; asi tras una larga y laboriosa tarea de bisqueda docu-
mental y bibliogréfica sobre él, ha sido posible dar una amplia semblanza de
Francisco Millau.

Revisamos su vida desde tres aspectos distintos: de una parte, como guar-
dia marina de la Real Armada y durante los afios de actividad en ella,
siguiendo las pautas de biografias ya publicadas basadas en los expedientes
de marinos conservados en archivos estatales, fundamentalmente del Minis-
terio del Ejército (1); otro importante lugar lo ocupard su actividad cartogra-
fica sobre las regiones del Rio de la Plata, ya que a pesar del interés que ofre-
cen estos mapas, todavia carecemos de monografias al respecto; y finalmente
daremos a conocer su dmbito familiar, que ayudard a comprender con mads
acierto su trayectoria profesional, pues aunque con las lagunas propias de
esta clase de estudios que nos obligd a ampliar la consulta a los protocolos
notariales, estamos en condiciones de aportar datos hasta ahora ignorados por
su familia.

A grandes rasgos se podria decir que nos encontramos ante un marino de
carrera que vivié en una etapa de engrandecimiento de la Marina de Guerra
Espafiola regida por una Secretaria desde 1714, llevada a cabo por los monar-
cas de la dinastia de los Borbones, principalmente gracias a las reformas ilus-
tradas durante el reinado de Carlos III en la segunda mitad del siglo xvii (2).
En tales circunstancias, Francisco Millau particip6 en destacados aconteci-
mientos de la historia de Espafia, dentro y fuera de sus fronteras peninsulares,
especialmente en tierras americanas, mas concretamente en el virreinato del
Rio de la Plata, dejando memoria de su amplio conocimiento sobre la geogra-
fia de esa regién en un momento en que se desconocia gran parte de su territo-

(1) Pavia Pavia, Francisco de Paula: Galeria Biogrdfica de los Generales de Marina,
Madrid, 1873, Tomo II, pp. 527-528

(2) MERINO, José P.: La Armada Espaiiola en el siglo xvir, Fundacién Universitaria Espa-
fiola, Madrid, 1981, cap. I.
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rio y ademads urgia obtener datos sobre aquellos parajes lindantes con Brasil
ante el continuo avance de los portugueses. Y como se verd, tampoco desme-
rece su vida familiar, pues fue un buen padre de familia numerosa, y como €I,
la mayoria de sus hijos estuvieron inmersos en las redes de influencias genera-
das entre los oficiales de Marina durante el periodo que les toc vivir.

Origenes familiares

Desde su nacimiento, Francisco Millau vividé en un ambiente favorable
para inclinarse hacia la carrera de marino. Era hijo de Luis Millau (3), natural
de Marsella, residente en la provincia gaditana, donde a los 50 afos de edad
ejercia el cargo de comisario Real de Guerra y Marina (4), y seguramente en
el que estaba desde 1732, porque encontramos varias cartas de ese afio escri-
tas desde La Carraca (Cadiz) sobre diversos abastecimientos y control de los
navios de guerra de la Real Armada en aquel departamento (5) para abastecer
la fortaleza de Puente Zuazo que estaba bajo su mando.

Por el testamento de Francisco Millau, emitido en Cédiz en 1757, pode-
mos precisar que sus abuelos paternos fueron Diego Millau, residente en
Cédiz, e Isabel Gandia. Su padre cas6 a los 32 afios con Dionisia Josefa
Mirabel (o Maraval), perteneciente a una familia del Puerto de Santa Maria
(Cadiz) (6), hija de Juan de Miraval y Margarita Vaset. En la fecha del testa-
mento tenia dos hermanos, Luis Ignacio, teniente del regimiento de Bruselas
de 30 afios de edad, otro menor, Ignacio José de 28 afios, que como €l era
entonces alférez de navio de la Real Armada (7) y una hermana, Maria
Magdalena de 25 afios. La familia debia residir en la fortaleza de Puente

(3) FERNANDEZ DURO, Cesdreo: Armada espariola desde la union de los reinos de Castilla
y Aragon (1830-1908), tomo VII, facsimil (1973), Museo Naval, Madrid, p. 400. Anota que
escribia Luis Milhaud al ministro Arriaga desde Cadiz, 26 de octubre de 1757, afiadiendo que
espafolizé su apellido, firmando Millau. Generalmente suele apellidarse Millau, aunque en
algtin documento aparece su firma como Milhaud.

(4) Archivo Protocolo de Cadiz (APCA) Pro. Francisco Castellanos, CA-2180, fols. 1-2.
Cadiz, 4 de enero de 1757.

(5) Archivo Museo Naval (AMN). Mss. 2319. Doc. 1 sobre la calidad de las lanas de
Valencia, de la partida recibida en Sevilla 18-enero-1732. Doc. 4, 5 y 13, el tltimo sobre razén
de grasas y borras de aceite de cada uno de los navios, y sobre sefiales de reconocimiento que
manda el rey observar. Y Doc. 23, informando del estado de los géneros que se necesitan reem-
plazar en los almacenes generales de La Carraca.

(6) APCA, Pro. CA-1036, fols. 802-805. Testamento de Luis Millau. Recoge que Josefa
Maraval no trajo dote, ni yo capital. En el mismo archivo hay otros testamentos de la familia
(CA-1181, fols. 27-28) que ponen de manifiesto que su madre tenia una hermana Ursula Mara-
val, casada con el marino Juan Manuel Pardo, con testamento en el mismo Protocolo, fols. 553-
555, Cadiz, 30 de diciembre de 1769.

(7) FERNANDEZ DURO, Cesdreo: op. cit., p. 400. En la carta ante citada decia que tenfa dos
hijos, oficiales de la Marina, empleados en las demarcaciones del Orinoco y del Paraguay, y
que uno de ellos, autor de un mapa sobre América Meridional en cuatro hojas, seguramente se
trata del ejemplar al que mds tarde haremos referencia.
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Suazo, hoy desaparecida, en la Isla de Ledn (San Fernando, Céadiz), de la que
su padre era gobernador, y donde nacié Francisco Millau, bautizado en la
iglesia castrense el 3 de setiembre de 1728, actuando como padrino el tenien-
te capitdn don Francisco Beaulieu.

Sent6 plaza en el Cuerpo de Caballeros Guardias Marinas de Cadiz el 27
de setiembre de 1742, a los catorce afios de edad. La Academia era una insti-
tucion creada en 1717 para formar a los nuevos marinos; desde su fundacién
se suceden las reformas, entre los cargos creados estaban el de Intendente
General y Secretario de Marina. En la fecha de su ingreso, el pase a la Acade-
mia vino del secretario José Campillo. Asimismo ingres6 su hermano menor
Ignacio, el 2 de diciembre del afio siguiente, ascendiendo ambos a alférez de
fragata el 28 de octubre de 1751 (8).

Comisionado en la empresa demarcadora del Rio de la Plata

En esta situacién, ambos hermanos fueron reclamados para participar en la
demarcacion de las fronteras en Sudamérica, como habia sido establecido
entre Espafa y Portugal en el reinado de Fernando VI, tras una larga y labo-
riosa negociacion que culminé con el llamado Tratado de Madrid del 1 de
enero de 1750, gestionado por los plenipotenciarios Tomds de Silva Téllez del
lado portugués y José de Carvajal y Lancaster por Espaiia (9).

Desde la firma del Tratado, ambas Cortes organizan un plan conjunto con
el que llevar a cabo el reconocimiento del terreno y la fijacién de la frontera
en los términos de los limites que recogian las cldusulas acordadas en el refe-
rido Tratado. Con tal finalidad, desde Madrid fueron organizadas dos expedi-
ciones; una al norte en las cuencas del Orinoco y Amazonas, y la del sur en la
cuenca del Rio de la Plata. Al mismo tiempo, para resolver las cuestiones
diplomaticas, politicas o técnicas, en cada expedicién iba un comisario princi-
pal representante de su Nacion: la del Rio de la Plata, presidida por don
Gaspar Munive, marqués de Valdelirios, en calidad de representante regio por
Espafia y del lado portugués Gémes Freire de Andrade, capitdn general y
gobernador de Rio de Janeiro. Ambos eran responsables de la ejecucion del
Tratado en esta parte de Sudamérica, segtn los articulos 4° al 10° del Tratado
de Madrid, correspondiente a las fronteras de las gobernaciones de Paraguay y
Buenos Aires con Brasil. Ostentaban los cargos con mdximos poderes sobre

(8) Archivo General de Marina Don Alvaro de Bazdn (AGM). Cuerpo General, Exp. de
Francisco e Ignacio Millau Maraval (629/755).

(9) El texto del Tratado fue publicado en la Imprenta del Mercurio, 1750; un ejemplar del
mismo se encuentra en el AHN, Estado 4677, Exp. 1, certificado al final por Francisco
Auzmendi, oficial de la Secretarfa de Estado y de Despacho Universal de Indias. También entre
las numerosas obras que mds tarde han publicado del texto del referido tratado, destacamos
CALvoO, Carlos: Coleccion completa de los Tratados, convenciones, capitulaciones, armisticios
y otros actos diplomdticos de todos los estados de América Latina desde el aiio de 1493 hasta
nuestros dias. Paris, tomo I1, 1865, pp. 242-260.
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otras autoridades de la zona y asimismo eran los encargados de dar las orde-
nanzas de como debian gobernarse los demarcadores, o la manera de conducir
los viveres, armas, pertrechos, etc. segin las instrucciones recibidas de los
plenipotenciarios de Madrid, a fecha de 17 de abril de 1751.

Cada expedicion quedo dividida en tres Partidas demarcadoras, formadas
por un comisario principal, representante de su Nacién con la mdxima autori-
dad, acompaiiados de sus correspondientes astrénomos y gedgrafos, la mayo-
ria de ellos miembros de la Armada, jévenes entre 23 y 27 afios que iniciaban
su carrera con una destacada preparacién en matemadticas, cosmografia y
ndutica para llevar a cabo los trabajos de campo. Todos ellos serian recompen-
sados econdmicamente, con ayuda de costa desde su embarque hasta el regre-
so de la misién, y con ascenso en su graduacién. Ademds, cada Partida iba
acompaiada de una tropa de escolta, encargada de la distribucién de los vive-
res, formacién de ranchos, campamentos, traslado de material o defensa
contra los indigenas. Para las cuestiones médicas iban tres cirujanos, uno en
cada Partida, elegidos en Espafia por la Secretaria de Estado; y por real orden,
Buen Retiro 24 de agosto de 1751, se dispuso que acompaiien a las tres Parti-
das sus respectivos capellanes.

La tarea encomendada era determinar las coordenadas geograficas del
territorio: «... cotidianamente a la hora de mediodia tomen los gedgrafos y
astronomos de ambas naciones la altura del Sol, y apunten la variacién de la
aguja, y de noche cuando el tiempo y demads circunstancias lo permitan, hagan
las observaciones astrondmicas para determinar las longitudes y situacién de
las tierras» (articulo 27 de las Instrucciones) (10). Por tanto debian recorrer el
terreno y de mutuo acuerdo con los portugueses, ir levantando la raya fronteri-
za en donde de hito en hito se colocarian los mojones o piedras labradas. A su
vez estaban encargados de cartografiar el territorio reconocido, concretamente
el articulo 30 de las Instrucciones para la expedicion del sur manifiesta que
los gedgrafos formarian un mapa todos los dias de comtin acuerdo con el arti-
culo (11) del Tratado, incluyendo el pais por donde pase la raya y alcance con
la vista o de lo que tuviesen noticias fidedignas.

A esta expedicion fueron asignados los dos marinos de la familia Millau
Maraval; no obstante Ignacio, el menor, no pudo llegar a tiempo para embar-
car, por lo que tuvo que incorporarse en calidad de cosmdgrafo a la expedi-
cién de Limites al Orinoco, al mando del capitdn de fragata José de Iturriaga,
cuyos preparativos retrasaron cuatro afios su embarque hacia América. Mien-
tras, Francisco Millau recibié oficio para embarcarse en la fragata Jason
anclada en el puerto de Cédiz, al mando de Juan de Echevarria. Tenia enton-
ces 23 afios de edad e iba en compaiifa de otros miembros de la expedicién y
bajo la autoridad de Gaspar Munive. Salen de Cadiz el 16 de noviembre de

(10) AHN, Estado 7403, Instrucciones para la demarcacién del Rio de la Plata. Madrid,
17 de enero de 1751.

(11) EI 15 de febrero de 1754, la Inmaculada Concepcion y la Santa Ana abandonaron
Cédiz, convoyadas por las fragatas Armiona, Venus 'y El Aguilon.

78 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 107



VIDA' Y OBRA DEL MARINO FRANCISCO MILLAU MARAVAL (1728-1806)

1751, convoyados por los navios Dragon y América, al mando del capitdn
Pedro Stuard hasta alcanzar los cabos (30° 50° LS y 5° 5° Long. W meridiano
de Tenerife), ya libre de enemigos (12).

El 19 de diciembre pasaron la linea equinoccial y, como el rey habia dispues-
to, ya embarcados, los oficiales de marina ascendieron en su carrera; el dia 30,
pasadas las islas Canarias, a los 20° de latitud meridional, el comisario Valdeli-
rios abri6 los pliegos que contenian los ascensos de los oficiales, correspondien-
do a Francisco Millau el de alférez de fragata (13) con fecha 28 de octubre de ese
afio, tras nueve anos de servicio en la Armada. Después de 72 dias de navega-
cion, el 26 de enero del afio siguiente, llego la fragata Jason al puerto de Monte-
video, donde permaneci6 la expedicion durante dieciocho dias, y tras asegurar la
practica de la navegacién del rio de la Plata, alcanzan Buenos Aires el 17 de
febrero. Desde entonces y durante diez afios residié en el Rio de la Plata.

Pero dada la amplitud del sector de la frontera que tenian que reconocer,
fueron divididos los demarcadores en tres Partidas de limites, en cada una de
ellas iban expertos espaifioles y portugueses, en igual nimero, para llevar a
cabo las tareas encomendadas, siendo designado Millau Maraval para la
segunda Partida, en calidad de gedgrafo. Partiendo la expedicion demarcadora
el 23 de agosto para unirse a la portuguesa en la costa atlantica, en el lugar de
Castillos Grandes donde comenzaba la frontera fue erigido el primer mojon
fronterizo el 23 de octubre de 1752. Pero lo que parecia una labor rdpida, se
retrasé dos aflos debido a la rebelidn de los indios guaranies, que se negaban a
abandonar los siete pueblos cedidos por Espaiia a Portugal en el Tratado. Por
tanto, la segunda Partida a la que pertenecia Millau, debié esperar a que se
resolviese el alzamiento de los indios guaranies que impedian el paso de los
demarcadores por el territorio de las Misiones.

Durante el tiempo que duraron las guerras contra los guaranies, entre 1753
y 1756, Millau participé en la primera campafia del gobernador de Buenos
Aires, don José de Andonaegui, contra los indios sublevados de las Misiones,
y, sobre todo, volco su interés en los trabajos cientificos preliminares a la
labor que tenia encomendada en la segunda Partida. Ya en otofio de 1757,
finalizadas las guerras, navegaba Francisco Millau junto con los miembros
espaioles de su Partida por el rio Uruguay para reunirse con los portugueses.
En aquel viaje, tras una dificultosa navegacion fluvial entre arrecifes y esco-
llos, llegaron al salto chico del Uruguay, y de alli fueron trasladados en carre-
tas de bueyes al pueblo de Yapeyd, donde debié quedarse Millau por encon-
trarse enfermo. Ya restablecido, pas6 al pueblo de San Borja aunque con
retrasé por las abundantes lluvias (14), incorporandose maés tarde a su Partida

(12)  Archivo General de Simancas (AGS). Estado 7377, Exp. 128.

(13) Ibidem, Exp. 132. Carta de agradecimiento de Francisco Millau a José de Carvajal y
Lancaster, Buenos Aires, 28 de abril de 1752.

(14) MiLLAu, Francisco: Descripcion de la Provincia del Rio de la Plata (1772). Col.
Austral, Edicién y estudio prelimar R. Konetzke, 1947, pp. 143-144. Dos cartas de Millau a
Valdelirios, San Borja 24 y 27 de octubre de 1757.
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y alcanzando el pueblo de San Nicolds donde le esperaba el comisario Valdeli-
rios para comenzar sus trabajos de demarcacion.

Ya a principios de diciembre de 1757, viéndose Valdelirios con las comi-
siones demarcadoras, avisé a su colega Freire para sefialar el lugar y tiempo
para sus juntas, y en este compds de espera, se produjo una polémica larga y
enconada, entre los dos comisarios principales, acerca del verdadero orlgen
del rio Ibicui y por dénde se deberfa trazar la raya fronteriza. Esta fue la razén
de que redactara un informe técnico sobre la situacion de las fuentes del rio
Ibicui en la raya correspondiente a los demarcadores de la primera Partida,
firmado en San Nicolds el 26 de mayo de 1758 (15).

Y tras ser recibidas de los principales comisarios, las instrucciones corres-
pondientes para la empresa que debia realizar la segunda Partida demarcado-
ra, fue organizada la comitiva espafiola, compuesta por los siguientes miem-
bros: Francisco de Arguedas, primer comisario; Francisco Millau y Maraval,
segundo comisario y gedgrafo y Juan Norberto Marrén, en calidad de astréno-
mo y, ademds, una tropa de escolta compuesta de 25 soldados y un tambor, 14
sirvientes y criados, 70 indios remeros y practicos del pais, capelldn y ciruja-
no, transportados todos ellos en 21 balsas y diez canoas (16).

Reunidos con los comisarios portugueses, comenzaron el reconocimiento
del terreno el 6 de enero de 1759 y, una vez concluidos los trabajos de campo,
permanecieron en las Misiones hasta el 15 de febrero del afio siguiente para
poder finalizar los mapas y el diario de la expedicién de mutuo entendimiento
con los portugueses, siendo entregados al comisario principal, con fecha 8 de
abril. Y asi Valdelirios lo comunicaba al rey, ascendiendo a Millau a teniente
de fragata el 12 de abril de 1760.

Pero, al subir al trono Carlos III en diciembre de ese afio, se produjo un
cambio en la politica exterior, y en consecuencia fue anulado el Tratado de
Limites de 1750 volviendo a la situacidn anterior, dando paso a uno nuevo
firmado en El Pardo el 12 de febrero de 1761; entre otras 6érdenes comple-
mentarias, los miembros de las Partidas espafiolas debfan volver a la
ciudad de Buenos Aires para su regreso a la Peninsula. Una parte de ellos
embarcé el 30 de abril de 1761 en el San Pedro, navio registro de la
Compaiiia Real de Buenos Aires, el resto en el registro el Vigilante que
salig el 10 de julio de 1761, en este tltimo embarcé Francisco Millau, que
alcanz6 el puerto de Cadiz el 10 de octubre del mismo afio, recibiendo
licencia del comandante de Marina de aquel puerto, Andrés Reggio, para
seis meses (17).

(15) MARTINEZ MARTIN, Carmen: «La nueva frontera Brasil-Rio de la Plata en el tratado
de 1750: la demarcacién del rio Ibicui por la primera Partida de limites», en Ciencia, Economia
y Politica en Hispanoamérica Colonial (Dir). A. Gutiérrez, CSIC, Sevilla, 2000, pp. 433-450.

(16) AMN, Mss. 125.

(17)  AGS, Secretaria de Marina, Leg. 22. Exp. 185. Carta Juan Gerbaut a Arriaga, notifi-
céndole la licencia para el permiso, Cddiz, 25 de octubre de 1761.
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Su casamiento en Buenos Aires

Antes de volver a Espafia, se casé con Micaela Merlos en Buenos Aires,
recibiendo la autorizacién del marqués de Valdelirios, quien en carta al secre-
tario Ricardo Wall, le exponia las razones favorables del interesado para poder
contraer matrimonio de acuerdo con las ordenanzas establecidas. Entre otras
cualidades destacaba el origen distinguido de la esposa, pero ademads tuvo en
cuenta los méritos contraidos por Francisco Millau en los afios que estuvo
bajo su mando en territorio americano (18). Igualmente solicité la autoriza-
cion al secretario de Marina Julian de Arriaga, siendo aprobada la licencia de
casamiento por el rey (19).

En cuanto a su esposa, debemos destacar que pertenecia a una distinguida
familia radicada en Buenos Aires, numerosos miembros de ella ejercieron la
carrera militar en la referida ciudad. Era hija legitima de Miguel de Merlos,
nacido en Buenos Aires, bautizado en su catedral en 1699 y colegial del Real
de San Juan Bautista. Durante siete afios fue alférez y capitan de Milicias del
Presidio de Buenos Aires y mds tarde sargento mayor de Guardias espafiolas
de la plaza. Sirvié el cargo de maestre de campo de la provincia de Esteco
(Tucuman), obteniendo el titulo el 23 de abril de 1728. Y entre otros méritos
llegé a alcalde y procurador general de la ciudad de Buenos Aires. Su madre
era Maria de Saz, natural de Sevilla.

A través del expediente de su padre para obtener habito de Caballero de
Santiago, en 1744 (20), sabemos que nacié en Buenos Aires, adonde llegd su
abuelo, natural de Murcia, que, igualmente, destaco por su carrera militar, alfé-
rez y capitdn de Infanteria de Buenos Aires, casado en su catedral con una crio-
lla, Rosa Martinez Guerrero, natural de Santiago de Chile, hija del también
militar Juan Martinez Guerrero que sirvi6 en el presidio de Buenos Aires mas
de 32 afios, como soldado, alférez y capitdn de Infanteria (21). Igualmente estd
documentada la carrera militar de su hermano Joseph Ignacio Merlos Guerrero.

Los padres de Micaela Merlos eran entonces vecinos en Buenos Aires,
una ciudad que no superaba los 14.000 habitantes, segtin el padrén levanta-
do en 1738, en donde la familia vivia con nueve hijos en una casa situada
cerca del colegio e iglesia de la Compaifiia de Jesus. En el padrén de 1744,
su padre Miguel Merlos de 30 afios estaba ausente en Espaiia, pero vivian en
la casa su esposa y nueve hijos: seis hijas, Rita, Josefa Maria, Ana, Ignacia
Juana, Luisa y Micaela; dos varones, Francisco y Gregorio, los menores de
la familia, el dltimo tenia sélo un afio. Debian de tener una posicién holgada
pues el dltimo padrén consultado nos informa que poseian siete esclavas, la

(18) AGS. Marina, Leg. 22, Exp. 51.

(19) Ibidem, Buen Retiro 5-diciembre-1761.

(20) Resumen del mismo en LOHMAN VILLENA, Guillermo: Los americanos en las orde-
nes nobiliarias, Madrid, CSIC, 1993, vol. I, pp. 270-271.

(21)  Archivo General Militar de Segovia (AGSE), Exp. de José Merlos (M-3003). Desde
el 4 de junio de 1646 hasta el 2 de agosto de 1694 en que fallecié.
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mayoria eran mulatas o negras y tres esclavos igualmente mulatos o negros

(22). Y revisando este padrén se deduce que la familia poseia otras vivien-
das de alquiler en la ciudad.

Ascendencia familiar de Micaela Merlos (23)

Antonio de Merlos Juan Martinez Guerrero

b. Murcia b. Santiago de Chile
Y Y

Diego de Merlos y Calvo Rosa Martinez Guerrero

b. Murcia b. Santiago de Chile
/
Miguel A° Merlos Teresa de Saz
b. Buenos Aires b. Sevilla

Y

Micaela Merlos

Del matrimonio de Francisco Millau con Micaela Merlos nacieron seis
hijos, como se desprende de sus testamentos, el tltimo de 1805; tres de ellos
varones, bautizados en la ciudad de Buenos Aires: el mayor, Francisco, en la
iglesia parroquial de San Nicolds de Bari, y como su padre ingresé en la
Academia de Guardias Marinas en 1777. De acuerdo con su expediente perso-
nal (24), sirvi6 a la Real Armada hasta su fallecimiento el 12 de diciembre de
1831, por tanto 54 afios de servicios en diferentes destinos, ascendiendo hasta
brigadier de la Real Armada y condecorado el 3 de abril de 1816 con la cruz y
placa de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo; para esta fecha
nombra unas treinta embarcaciones distintas en su expediente, incluso llegé a
solicitar el gobierno y capitania de Filipinas en 1816. Estuvo casado con
Mbénica de los Dolores Rosique, con licencia solicitada a don Antonio Valdés
en 1794, y de su descendencia tenemos a Luis Millau Rosique, igualmente

(22) Padrones de la ciudad y campafia de Buenos Aires (1726-1810), en Documentos
para la Historia Argentina, Buenos Aires, 1920-1810, tomo X, p. 427

(23) b: bautizado/a

(24) AGM. Cuerpo General, Exp. Francisco Millau Merlos (620/756.)
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guardia marina desde 1818, hasta su
fallecimiento como capitdn de navio
de segunda clase retirado a los 80
anos de edad (25).
Menos brillantes fueron las
carreras de sus hijos Miguel y
Joseph M.?, nacidos y bautizados en
Buenos Aires, respectivamente el
1.° de febrero de 1770 y cinco afios
mds tarde el segundo. En ambos
casos actué como padrino Juan
Baltasar Maciel, canénigo magistral
del obispado del Rio de la Plata,
examinador de cdnones y leyes en
la universidad del Reino de Chile, y Armas de su hijo don Francisco Millau y
asimismo abogado de la Real Merlos, contenida en un pasaporte dado en

. . Barcelona, 20 de julio de 1827. Era entonces
Audiencia de Charcas (26). Los dos brigadier de la Real Armada, comandante mili-

sentaron plaza de guardiamarinas (,rde Marina del Tercio Naval de Barcelona.
en 1785, aunque en 1787 estaban

retirados. Sin embargo, encontra-

mos varias cartas de recomendacién para su rehabilitacién en la Real
Armada, respaldadas sus peticiones sobre todo por los buenos servicios
realizados por su padre asi como para conservar el lustre familiar. Su
hermano mayor al que antes nos hemos referido, solicité para su hermano
Miguel un oficio en el cuerpo de los Fijos de América con la graduacién
que quisiera, o que fuera colocado en el departamento de la Isla de Ledn
en el Ministerio de Marina a fin de poder remediar su pobreza, conservan-
do el lustre familiar. Afiade que fue licenciado de guardiamarina, sin nota
indecorosa en el aiio 1787, y que habia servido en el Regimiento Fijo de
Ceuta con justificada conducta y aptitud militar, pasando mds tarde a su
casa a la edad de 31 afos (27).

Nuestro biografiado tuvo ademads tres hijas: M.” Felisa que fue monja en
las Recoletas Agustinas de Chiclana y que en 1822, la fecha del testamento de
Micaela Merlos, su madre, no la nombra; otra llamada Gertrudis, soltera y
Maria Teresa, casada con Francisco Rato y Cisneros (28). Este dltimo era
también guardiamarina, natural de Cartagena, como asimismo sus padres. Era
hijo de Lorenzo Rato Gilabert, regidor perpetuo de la ciudad y sargento mayor
de milicias urbanas y de Maria Cisneros, esta tltima, hija del capitdn de fraga-

(25) Ibidem, Carta San Lorenzo 1° de noviembre de1796, para solicitar su ascenso a capi-
tdn de fragata, destaca los méritos adquiridos por su padre en 54 afios de servicios, y los dilata-
dos y distinguidos de su abuelo politico el marqués de Casa Tilly, que en paz descanse.

(26) AMN, Expediente de guardias marinas. Nim. 1800 y 2638.

(27) AGM, Exp. 620/756. Carta 4 de mayo de 1803.

(28) AGM. Exp. Francisco Rato Cisneros (620/1001). Fue sobrino del dltimo virrey de
Buenos Aires don Gaspar Cisneros Hidalgo.
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ta Francisco Cisneros, Comisario principal del Cuerpo de Artilleria de Marina,
natural de Orio en Vizcaya.

Francisco Rato ingresé en la Academia de Guardias Marinas en 1781 y tras
su ascenso a teniente de fragata en 1802, al afio fue destinado de ayudante
militar en el distrito de Cartaya y Lepe, provincia de Ayamonte, de donde pasé
al de Rota en 1806. En esta situacién murid, era entonces teniente de navio de
la Real Armada y ayudante militar del distrito de Rota, como recoge su viuda,
con 28 afios de servicio, falleciendo en Rota el 26 de noviembre de 1809.
Recordando nueve afios después que fue «a causa de la fatiga que le ocasiond
el haber ido y vuelto a Sevilla en la rigurosa estacion de la canicula del afo
1808 para presentar al gobierno que lo era de la Junta Central, un proyecto
util, que admitié», destacando ademds los méritos de su padre en la Real
Armada durante 62 afios. Por ello, solicita una pension de seis mil reales sobre
cualquier fondo de la Real Hacienda en la isla de Cuba (29).

Arbol familiar de Francisco Millau

| Diego Millau I——| Isabel Gandia |

Y

| Luis Millau |——| Dionisia J. Maraval |

\ Y Y Y
|Micaela de Merlos I——| Francisco Millau | | Luis Ignacio | | Ignacio José | | M.* Magdalena

Y Y Y Y Y
José M.* |Miguel | Gertrudis | | Felisa | | M.* Teresa |

| Francisco

Regresa a la gobernacion de Buenos Aires

Nuestro biografiado, tras abandonar Buenos Aires, después de la empresa
encomendada en la frontera con Brasil, fue destinado al departamento de El
Ferrol, ascendiendo a teniente de navio, Buen Retiro 12 de abril de 1762. En
esta circunstancia pide antes de marchar a su nuevo destino, el cobro de los
sueldos que tenia devengados desde principios de noviembre de 1761 cobra-

(29) Archivo General de Indias (AGI) Ultramar 155. N.59. Carta de Teresa Millau de 2 de
julio de 1817. La carta de la viuda lleva una nota: «no lo permiten las circunstancias del erario,
ni los reales decretos de S.M». Igualmente se anota que se instruy6 la interesada. Por tanto, no
debid recibir la merced que pedia.
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dos en Buenos Aires (30). En los afios siguientes, estuvo embarcado en la
escuadra del conde de Vega-Florida, para realizar el corso en los cabos de
Finisterre y Ortegal. En 1765 era incorporado al buque de guerra Brillante
para viajar a Cartagena de Indias, de regreso a la Peninsula en 1766 desde
aquel puerto y La Habana, al mando del capitdn de navio Miguel Gastén,
siempre a la espera de volver a Buenos Aires donde residia su familia. Con la
finalidad de poderla traer a Espafia, embarcé en el navio mercante nombrado
San Fernando de Cadiz a El Ferrol el 7 de noviembre de 1766 (31).

Durante esta segunda estancia en Buenos Aires, el gobernador Francisco de
Bucarelli y Ursda lo emple6 en calidad de acompanante en su viaje a las
Reducciones guaranies para expulsar a los misioneros jesuitas del Paraguay,
siguiendo el decreto firmado por Carlos III en 1767 (32). El mismo Millau nos
cuenta en una leyenda de un mapa fechado en 1768, que el gobernador se
embarcé en el puerto de Buenos Aires el 24 de mayo del anterior ailo, segura-
mente él mismo irfa acompafidndole en esta misién, y durante cuatro meses
siguieron la derrota hasta la boca del rio Uruguay, pasando a tierra el 29 de
junio, recorriendo los pueblos de su ribera occidental y después los del rio
Parand hasta el pueblo de Candelaria, llevdndose consigo a los jesuitas de los
treinta pueblos. Regresando a Buenos Aires el 16 de septiembre del mismo
afio. En tales circunstancias, le confio la mision de reconocer la situacion fron-
teriza en la region de Rio Grande y cartografiar la zona, levantando entonces
varios mapas y planos, a los que nos referiremos al hablar de su cartografia.

Retirado Bucarelli de la gobernacién el 15 de agosto de 1770, dejando
organizados los pueblos de Misiones con nuevas instrucciones, tomé posesion
del cargo a principios de septiembre Juan José de Vértiz (33), cuando ain no
habia acabado Millau los trabajos cartograficos que tenfa encomendados, y
como él mismo nos refiere, el nuevo gobernador le pidié una descripcion
geogréfica del terreno inmediato a las provincias que ocupaban los portugue-
ses, con explicacién sobre cémo contener sus hostilidades. Concluidos los
mapas envié un ejemplar al ministro de Marina, el baylio Arriaga, a su regreso
a Espafiaen 1771.

También en su estancia en el Rio de la Plata, debi6 participar en los acon-
tecimientos sucedidos en las islas Malvinas durante el gobierno de Bucarelli y
de su sucesor, pues su hoja de servicio dice que tuvo destino en dichas islas.
Debemos recordar que las islas Malvinas estuvieron sin ocupacién europea
hasta 1764, afio en el que Louis Antoine de Bougainville estableci6 en la isla
Soledad un asentamiento francés. Ante las reclamaciones que se interpusieron
a Francia por via diplomadtica, las islas regresaron a soberania espafiola, y para

(30) AGS, Marina, leg. 23, exp. 125.

(31) Ibidem, leg. 28, exp. 20.

(32) AGI, Buenos Aires, 293, Carta de Francisco Bucarelli al baylio Julidn de Arriaga,
Buenos Aires 19 de septiembre de 1766. El gobernador llegé en la fragata Industria.

(33) MARTINEZ MARTIN, Carmen: «El padrén de Larrazabal en las misiones del Paraguay
(1772)», Revista Complutense de Historia de América, Madrid, 2003-29, pp, 25-50.
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obviar esta falta de ocupacién, fue enviado a las Malvinas Felipe Ruiz Puente
para la toma de posesion de las mismas en marzo de 1767, en calidad de
intendente dependiente del gobernador de Buenos Aires.

No obstante, llegadas noticias del asentamiento inglés en las islas, en Puer-
to Egmont, el gobernador Bucarelli envié una flota al mando del capitdn Juan
Ignacio Madariaga formada por cuatro fragatas y otras embarcaciones meno-
res. Desde Montevideo, para alcanzar dicho objetivo, partieron las fragatas
Santa Rosa, Industria, Santa Bdrbara y Santa Catalina y el chambequin
Andaluz. En estos navios iban embarcados 1.500 hombres, entre granaderos,
fusileros y artilleros. El 4 de junio de 1770, la flota fondeé en la bahia de
Puerto Egmont, conminando Madariaga al jefe de la guarnicién a abandonar
la plaza y, ante la negativa de marcharse pacificamente, abre fuego a sus posi-
ciones. Aunque desalojados los britdnicos en 1770, con la firma de la «Decla-
raciéon de Masserano», el rey espaiol se comprometia a restituir a su par
inglés la posesion del puerto y fuerte Egmont, pero con la reserva de sobera-
nia espaiiola, resolucion aceptada plenamente por aquel pais. Al volver la
situacion al estado anterior al 10 de junio de 1770, quedaba en evidencia, sin
duda alguna, la precariedad de la ocupacidn inglesa, que fue evacuada en
1774, permaneciendo la gobernacion espafiola en ellas. Lo hasta aqui recorda-
do, permite valorar el interés que mostré Espafa por dominar las islas Malvi-
nas mandando sucesivas expediciones maritimas, en las que seguramente
participé Francisco Millau, y queda constancia de que estuvo bajo las érdenes
del gobernador de las Malvinas, Francisco Gil y Lemos, también guardia
marina, quien le encomendé el mando de la Asuncion (34).

En septiembre de 1772, Millau estaba destinado en el departamento de
Cartagena, ascendiendo a capitdn de fragata el 19 de octubre, entonces solicitd
que le fuera permutado este destino en cualquier otro de los departamentos
maritimos de la peninsula, bien El Ferrol o Cadiz, porque solo de éstos salian
embarcaciones para el Rio de la Plata y «es regular que solicite ir empleado en
alguna de ellas, a fin de poder traer a Espafia su familia que esta alli estableci-
da» (35), argumentando que apenas habia estado con ellos, sino ocupado en
diversas comisiones de América. Y como solicitaba, fue trasladado al departa-
mento de El Ferrol. Desde América, en carta al baylio Arriaga (36), se quejaba
de no haber recibido el mando de algin buque, que le habia prometido, para
transportar a su mujer y a sus seis hijos a Espafia como correspondia a los
oficiales de la Armada (37).

(34) AGM Oficiales de Guerra, leg. 535. Informe del gobernador Gil y Lemus, con otros
documentos que se incluyen sobre lo ocurrido con el capitdn de fragata Don Francisco Millau.
Madrid 12 de junio de 1774.

(35) AGM. Exp. Francisco Millau Maraval, Carta de Millau, al Sr. Carlos Reggio, San
Ildefonso 6 de setiembre de 1772.

(36) AGS. Marina 35, exp. 343. Carta de Manuel Antonio Flérez a Arriaga, El Ferrol 16
de setiembre de 1772.

(37) AMN. Mss. 2197. Carta Montevideo 24-julio-1775. Y copia de la misma en AGM.
Expediciones a Indias, leg. 1.
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En este tiempo terminé de escribir su relacién geogréfica de la banda Oriental
del Uruguay, terreno inmediato a las posesiones que ocupan los portugueses en
los territorios de su Jurisdiccion, con la explicacion de los medios mds oportunos
para estrecharlos y contener sus hostilidades. Asimismo, remitié una copia,
acompaifiada de un plano del territorio, al secretario de Marina don Julidn de
Arriaga, Montevideo 24 de julio de 1775. El texto escrito por Millau fue publica-
do en 1947, bajo el titulo «Descripcion de la provincia del Rio de la Plata
(1772)», en edicién revisada por el investigador alemédn Richard Konetzke (38).

En esta descripcion, Millau, en un lenguaje ameno, informa de las campa-
fas de Buenos Aires y la banda Oriental del rio Uruguay. Ofrece datos
geograficos sobre la extensidon y rios que la atraviesan, cobrando especial
interés la pintura que hace del vecindario que lo habitaba. En contenidos
econdémicos, le interesan las haciendas ganaderas, la fertilidad del terreno, la
trata del comercio y la navegacién, con aportaciones de mareas, corrientes
del Rio de la Plata y sus puertos; ademds da noticias etnograficas de los
indios guaranies y de los problemas fronterizos con los portugueses de
Brasil, sobre todo de la Colonia de Sacramento. Ha tenido gran difusién la
temprana descripcion que realiza del changador o gauderio —hoy gaucho—,
habitante de campaiias en las cercanias de Buenos Aires, sobre todo por su
vestimenta tipica, dando pormenores sobre sus cualidades de jinetes con la
utilizacion del lazo y las boleadoras (39).

Trabajos cartograficos

La informacién que llega sobre su tarea cartogréfica es confusa, sin desper-
tar especial interés entre sus bidgrafos, en gran medida debido a la dispersion
de sus mapas y que gran parte de ellos debieron perderse porque se trataba de
una zona reservada a la diplomacia entre Espafia y Portugal durante las déca-
das siguientes, cuanto avanzaba la frontera brasilefia en los territorios de la
banda Oriental (Uruguay), en donde se inscriben la mayoria de los reconoci-
mientos que llevé a cabo Millau.

Estos trabajos comenzaron para llevar a cabo la demarcacién de limites;
entonces, no s6lo se ocupé de los territorios que su Partida debia recorrer para
fijar la frontera, sino que ademds contribuyé a confeccionar otros mapas y
planos por orden del comisario Valdelirios, quien solfa encomendar a los

(38) El manuscrito original estd en la biblioteca de Palacio Real de Madrid (Ms.1926), y
una copia en la Misceldnea Ayala de la misma institucion. La dltima fue publicada con un
prologo del historiador Richard Konetzke, Madrid, Austral, 1947. Nuevamente por Walter
Rale: El manuscrito de 1772. Noticia de la banda Norte del Rio de la Plata por el marino espa-
fiol Francisco Millau, Academia Uruguaya de Historia maritima y fluvial, Montevideo, 1998.

(39) TORRE REVELLE, José: «Las clases sociales. La Ciudad y la Campafia», en Historia
de la Nacion Argentina, Dir. Ricardo Levene, Buenos Aires 1940, vol. IV, 1? seccion, cap. I, p.
375. Sigue su descripcién Martiniano Leguizamén: La cuna del Gaucho, Buenos Aires, 1935.
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demarcadores estas tareas, sobre todo para aclarar las divergencias surgidas
entre comisarios portugueses y espafioles en algunos sectores conflictivos,
pero también para ocuparlos durante los dos afios que se retrasaron los traba-
jos de los comisarios a consecuencia del conflicto con los indios guaranies.

En estas circunstancias, los mapas fueron confeccionados por varios demar-
cadores, por tanto sin llevar autoria. El mismo Millau, al solicitar ascenso en su
carrera tras obtener el grado de teniente de fragata en 1760, sefialaba que tras
terminar los trabajos de las Partidas habia «estado empleado en la continua tarea
de planos que se habian ofrecido, y habia concluido el encargo con el Plano
general de I’ Amérique Meridional» (40). Este tltimo quiza se corresponda con
el mapa general de toda la frontera revisada por los comisarios del Rio de la
Plata y que lleva por titulo «Mapa Geogréfico, levantado por las partidas espa-
fiolas destinadas a la América Meridional por el Rio de la Plata» que se encuen-
tra en la cartoteca del Ministerio de Defensa. La cartela recoge los nombres de
los demarcadores espafioles, entre ellos se encuentra el de Francisco Millau, y
en una larga leyenda explica el método con que se levanté y gradud (41).

Atribuidos solamente a él, se han encontrado dos mapas en la cartoteca del
Museo Naval, realizados en los afios de su estancia en la gobernacién de
Buenos Aires con el gobernador Bucarelli y Ursta. No obstante, el historiador
Ferndndez Duro da noticias acerca de otros ejemplares igualmente ejecutados
en las mismas fechas, por tanto debid de realizar un trabajo mas amplio que
pudo desaparecer o se encuentra en paradero desconocido. El autor antes cita-
do llama la atencién acerca de un ejemplar en cuatro hojas de marca mayor
presentado por un tal Millau, capitdn de navio, al marqués de Grimaldi, enton-
ces ministro de Estado, para su publicacidon, aunque el asunto quedd en
suspenso (42). La publicacion debié de ser gestionada por el padre de Millau,
y segun la fecha de la carta, de 1757, podria corresponder a los trabajos de
limites de €l o de su hermano Ignacio. Quizd este mapa sea el ejemplar que
poseia el archivo del Ministerio Universal de Indias del que tenemos noticias
(43), guardado junto con otros mapas de la zona para ser utilizados en los
conflictos fronterizos pendientes con Brasil que estuvieron sin solucionar
durante todo el dominio espafiol. Tales ejemplares pasaron més tarde al archi-
vo del antiguo Ministerio de Estado.

También el referido historiador hace referencias sobre otro mapa de Fran-
cisco Millau, fechado en 1768 (44), que segin precisan sus anotaciones podria
ser bastante parecido, aunque no idéntico, a uno de los encontrados en el

(40) AGS, Marina, leg. 23. Exp. 6.

(41) Véase en Cartografia y Relaciones Historicas de Ultramar, tomo VII; Rio de la
Plata, Servicio Histérico Militar, Ministerio de Defensa, Madrid 1992, nim. 19-1.

(42) FERNANDEZ DURO, Cesdreo: op. cit., p. 400.

(43) AGI, Estado, 78, N.51. Carta de Juan Lozano de Torres al secretario del despacho de
Estado, Palacio 9 de julio de 1818. En esta carta comenta que no habfa encontrado el Plano geografi-
co levantado por Francisco Requena, pero hace referencia concreta a un mapa de Francisco Millau.

(44) FERNANDEZ DURO, Cesdreo: Disquisiciones naiiticas, Madrid, 1881, facsimil, Minis-
terio de Defensa Madrid, 1996. Vol. VI, pp. 551-555.
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Museo Naval, del que dice «que es uno de los mds esmerados con que cuenta
la Cartografia americana. Es posible que acompafiara a la descripcion geogra-
fica a la que ya nos hemos referido, porque anota en su cartela que «se ha
formado por orden del Excmo. Sr. Francisco Bucarelli y Ursua, capitdn gene-
ral de las provincias del Rio de la Plata, Paraguay y Tucumdn». Y al ser de
considerable tamafio (3,33 x 2,72 metros), no se puede asociar a los hasta
ahora revisados. Segun las informaciones que da al final del siglo xIx, este
mapa se encontraba en la Sociedad Geogréfica de Madrid, en donde Fernan-
dez Duro llevé a cabo una intensa actividad intelectual y fue un destacado
miembro de la misma. Pero el material cientifico de esta institucion pasé a ser
custodiado por la Biblioteca Nacional de Madrid, donde deberia estar. El
investigador Konetzke, que debid seguir su rastro, anota al respecto que habia
desaparecido en el curso de la dltima guerra civil (45).

En su buisqueda se ha encontrado un mapa del que se ignora su autor,
perteneciente a la coleccidn artistica de la Agencia Espaiiola de Cooperacién
Internacional (Madrid) (46), manuscrito y coloreado (103 x 75 centimetros)
que lleva sobrepuesto, en pequefio formato, el titulo o aclaracién: Hecho por
uno de la Comitiva de los demarcadores reales, que en los aiios de 1766 et
ultra demarcaron la linea divisoria: en la que se delinea historialmente la
provincia jesuitica del Paraguay. Varios datos nos llevan a considerar que
fuera de Francisco Millau, juega a su favor la fecha en la que éste volvid a
Buenos Aires con el gobernador Bucarelli, ademads se reproduce la zona que
cartografia en otros ejemplares, las gobernaciones de Paraguay, Tucuman y
del Rio de la Plata y asimismo las regiones misioneras de los Jesuitas.
Ademds nos ofrece otro importante dato, que fue confeccionado por un
demarcador de la Comitiva real, y en estas fechas sélo habian llegado los
demarcadores del Tratado de 1750, entre los que se encontraba Millau, como
antes se ha referido.

Por otro lado, la abundancia de descripciones sobre grupos indigenas, bien de
las Misiones de la Compaiiia de Jesus o de las tribus rebeldes dispersas en el
territorio, conduce a pensar que fuera una adaptacién o copia de los mapas exis-
tentes de los jesuitas del Paraguay (47). Al respecto, sabemos que Francisco
Arguedas, principal comisario de la segunda comision a la que pertenecia Millau,
en compaiiia del padre Cardiel, visitaron el pueblo de Candelaria, sede del Supe-
rior de Misiones para consultar los archivos recogiendo noticias sobre los rios de
la cartografia alli existente. En definitiva queda sin resolverse la duda.

(45) MiLLAu (1772), prélogo G. Konetzke, pp. 22-23. Aunque lo cita, tampoco lo encon-
tr6 GUILLEN Y TATO, Julio F.: en Monumenta Chartographica Indiana, Madrid, 1942, (n°
10.017).

(46) Publicado B/N por Maria Blanco Conde «Mapa histdrico de las misiones jesuiticas
en el Paraguay», Cuadernos de Estudios Hispanoamericanos, Madrid, nim. 678, diciembre
2006, pp.75- 83

(47) Véanse algunas reproducciones en B/N de mapas de los jesuitas de la mima zona en
Historia de la Nacion Argentina, Dir. Ricardo Levene, Buenos Aires, 1940, vol IV, 2° Seccion.
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Finalmente, han sido revisados los dos ejemplares custodiados en el Museo
Naval, pudiéndose decir que uno de ellos no lleva titulo, pero contiene una
larga explicacion en el dngulo inferior derecho de la clave cromadtica sobre la
«parte de la provincia del Paraguay y del terreno brasilefio hasta el Atlantico
con los terrenos de los portugueses y tribus de indios (1768)». Al final, debajo
de la escala gréfica agrega: «Hecho por el teniente de navio de la Real Arma-
da, D. Francisco Millau» (MN 38-C-3). Se trata de un ejemplar de pequefio
formato (46,8 x 66,7 centimetros) que recoge una parte del terreno demarcado
por la segunda Partida de Limites en la que €l iba como cosmdgrafo. Va colo-
reada en amarillo la frontera, y sefialadas las dos lineas, discutidas entre los
comisarios espaifiol y portugués, de la referida expedicion demarcadora (rios
Pepiri-Guazi y San Antonio). Incluye en la explicacién los motivos de los
conflictos de limites entre Espafia y Portugal de afios anteriores a la fecha de
la publicacién de la carta. Debia tener entonces bastante informacién sobre el
territorio representado porque levantd por encargo de Valdelirios, durante los
afios de la demarcacion, un mapa de la provincia del Paraguay (48) .

El otro ejemplar, lleva por titulo Mapa que comprehende el Pays que se
extiende por la costa del Mar entre la ciudad de Montevideo y Rio Grande:
con demostracion assi de los parajes mds notables, puestos que en él se
encuentran, y Caminos, que se frecuentan como de Rios, que desaguan en su
comedio, su calidad, ventajas, perjuicios, que pueden resultar de essa iiltima
Posesion. Hecho de orden del excmo. Sr. D. Francisco Bucarelli y Ursua sien-
do capitdn general de las Provincias de el Rio de la Plata. Aiio de 1770.
Manuscrito y coloreado, mayor que el anterior, enriquecido con extensos
recuadros escritos, cuyos textos agregamos a continuacion.

MAPA que demuestra una parte de la Provincia del Rio de la Plata, con
algunas tierras y pueblos de los indios guaranies, el terreno que poseen los
Portugueses con las poblaciones de Viamon, Rio Pardo y Vaqueria y una
linea divisoria que separa sus terminos. La linea que presenta este Mapa y me
parece mas acertada, empieza por el Rio de Chuy, que descarga al mar, y corre
por su boca de el Rio Sn. Miguel que entra en la laguna Miny, cuyas orillas
llevan la division hasta la boca del Rio Sn Gonzalo, desde donde, sigue la
linea mas derecha, hasta el paso de el Yacuya, travesando por medio del Rio
Jcavacua, a buscar la cabecera, y Rio Guacayrugua, que desemboca en el
Jacuy inmediato a su union con el Igay, y de este punto corre por dicho Rio
hasta sus cabeceras y baxa a los de el Uruguay, y corre corto espacio, hasta
encontrar en la otra parate del Rio Pequiri siguiendo después, la linea Diviso-
ria Antigua. Se deven tener presente para ajustar la dicha entre los Rios Jacuy
y Jcavacua, han pertenecido siempre, a los Guaranies, que las ocuparon con
sus Estancias, hasta que la nueva Poblacion de el Rio Pardo, las destruyé; y
las que se hallan, entre los Rios Jacuy, Jgay y Rio Pardo, correspondian 4 sus
Pueblos Orientales, los quales sacavan porciones considerables de Yerva, de
los dilatados bosques que se crian en estos parajes.

(48)  Ibidem, pp. 15-16.
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Ofrece una larga explicacion:

«Las campanas de Montevideo y Maldonado, se reparten en tomadas espa-
ciosas, con algunas pequefias serranias que fertilizadas con las muchas aguas
que las riegan, se visten continuamente de abundante pasto con el que crian
crecidas cantidades de mayor y menos ganado, y producen toda suerte de
granos, frutos y legumbres, de la mejor calidad. desde Montevideo se extiende
hacia todas partes. Un gran numero de haciendas, que es menor en la cercania
de Maldonado, cuyas excelentes tierras no se aprovechan, por el miedo a los
insultos y robos, que padecen las pocas, que se hallan establecidas entre el Rio
de su nombre y el de Solis, desde el passo de la Angostura, todo el Pays se
halla, entre la Costa, las lagunas de Miny, y del Pastoreo, es llano, y pantano-
so, en tiempos de lluvias su terreno es arenisco, y movedizo, pero frondoso
por la mucho agua, que queda en sus llanuras, y cria un pasto igual por todas
partes, de poca fuerza, y substancia es mds propio para mantener el ganado,
que para criarlo, y solo sirve para la manutencion de nuestra Poblacién de Sn.
Pedro, que se socorre continuamente, de carne y viveres, de Montevideo y de
Maldonado, que algunas verduras y fruta, que abastecen las huertas de algu-
nos Portugueses, que han quedado de nuestra parte, repartidos en las inmedia-
ciones, y en el pueblo nuevo de Terratana.

La fuerza del Rio Grande consiste en un pequefio fortin echo dltimamen-
te por los nuestros, en la parte de tierra que avanza a el Rio, formado de un
recinto, hecho de quatro hileras de palos a pique, que sosteniendo se unos a
otros, de menor a mayor altura, contienen una elevacién de tierra de topes,
pisada rematada en una explanada alta, con su parapeto, y merlones; capaz
de seis a ocho cafones de doze, y facil de defenderse, porque todo el terreno
alrededor, no permite ataque, por ser de una arena tan movediza, que se
hunde a el menor peso, y la passa al viento de un lado a otro, formando
continuamente nuevos medanos al pie de esse fotin, esta agregado otro
recinto baxo, y grande, para aloxamientos y almacenes, formado con paliza-
das, con una cortina y flancos, agia la parte del Rio, con sus cafiones casi
razantes, a la agua cuya orilla, esta a mui corta distancia. La Poblacién esta
ahora reducida, a una calle de cazas de madera, puestas sobre palos a pique
muy maltratadas, pocas techadas con tejas, y las demas con paja, la Iglesia
es muy buena y de piedra; hacia el leste y al sur, entre la Poblacién y la
Maguera, se forman unos grandes medanos de arena que se mudan de una a
otra parte, incomodando a las casas, a que se arriman: sobrepujando con su
altura, y continuan, acia la salida embarazando los passos, para la Costa del
mar. De el lado de el Norte, y Oeste, siguiendo la orilla ser de tepes y
cubierto de pasto; en el tenian los Portugueses muchas huertas, que estan
destruidas, Estos desde que han recuperado el puesto, que llamaban la guar-
da de el Norte, han hecho en el su principal fortaleza que augmentan cada
dia, y alrededor, muchas cazas, y ranchos para alojar su gente, cuyo numero
era este aflo de mil quinientas personas, cuyo Gobernador de Viamon, viene
a revistar de quando, estas chozas, y disciplinar la tropa, reconociendose por
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Mapa que comprende el Pays, que se extien-
de por la Costa del Mar, entre la ciudad de
Montevideo, y el rio Grande (1770) Ministe-
rio de Defensa. Museo Naval 43-D-3. (63 x
121,1 cm). La Cartela del mapa con cornuco-
pia, va presidida por el escudo real, como
solfa ser habitual en muchos ejemplares de la
época. Lleva las armas que se compuso
Carlos III y se usaron aproximadamente
desde 1760. Afiade los escudos de la herencia
de Isabel Farnesio (Parma) (49).

La parte inferior recoge:

Hecho de orden de el Exmo. Sefior Dn. Fran-
cisco Bucareli y Ursua siendo Capitdn gene-
ral de las Provincias de el Rio de la Plata,
por el Teniente de Navio de la Real Armada
Dn. Francisco Millau, Cosmografo de S.M.
en el aiio de 1770.

(49) En el centro, armas de Castilla, Le6n y Granada con escusén de los Borbones (flores
de lis). Rodeando van las armas: Aragén, Parma (Farnesio), Borgofia antigua, Flandes, Titol,
Brabante, Toscana (Médicis), Borgofia moderna, Austria y Sicilia.
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este empefio, que es mas su inten-
cion atacar quando crean hallar
proporcion, que defenderse, de quie-
nes estan ciertos, piensan solo en
conservar los que les pertenece.

La poblacién de Rio Grande.
Seria una barrera ventajosa a la
Provincia de el Rio de la Plata, si
con su posesion se uviere adquirido
la del Rio Pardo: este establecimien-
to, por su situacién, tiene toda la
proporcion que podran desear los
Portugueses, para los dafios que nos
causan; y assi succede que resenti-
dos estos, de no haver conseguido la
restitucion de el Rio Grande, sale
frecuentemente, con un tacito permi-
so de su Governador, en partidas
crecidas a hostilizar las campanas de
Maldonado y Montevideo, bilviendo
con grandes porciones de vacas y cavallos, que roban de nuestras estancias,
a cuyos insultos cooperan, los mismos desertores nuestros y vagamundos,
que los matan vendiendo los a corto precio, lo que se llevan robado. El
castigo que han experimentado, de nuestras guardias algunos Portugueses,
en lugar de escarmentar los, ha de servido solo de precaucionarlos, y dispo-
ner mejor sus medidas, para continuar impunemente sus robos. Estas hostili-
dades, que destruyen las Estancias, mas avanzadas, ¢ impiden el adelanta-
miento de las que quedan mas retiradas, hacen a los Portugueses duefios de
un bello Pays que han abandonado nuestros naturales, retirandose poco a
poco, hasta dejarlos en pacifica posesion, de un su terreno, como se ve en
las Estancias que tenian de esta parte, de el Yacuy que oy ocupan los Portu-
gueses, y sin duda alguna, fortificando se como lo hacen, seran ante de
breve tiempos duefios absolutos de aquellos Paysees, con un perjuicio tan
considerable, de nuestra parte, que en manera alguna lo compensa la pose-
sion de el Rio Grande, cuya perdida no seria de consideracion, para los Inte-
reses de Espafia, si se conservaran por nuestra parte, los puestos de San
Miguel, y Sa. Tresa que cubren enteramente el camino de la Costa, y convi-
niesen en recibir, el Rio Grande, con la condicion de que se estableciesse
una linea divisora que asegurando la quietud de nuestra Provincia, le
proporcionara, el fruto de las excelentes tierras que oy tiene abandonadas,
por las expres-causas.»
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Posteriores destinos

El 23 de mayo de 1778 asciende a capitdn de navio, y tres meses después
se le confia el mando del navio Dichoso (50) que junto con el San Juan de
Nepomuceno, mandado por el capitdn de fragata José Perea y otras embarca-
ciones debian conducir un regimiento completo de infanteria de Navarra con
sus correspondientes oficiales desde El Ferrol al puerto de La Habana (51), en
un periodo de hostilidades entre Espafia e Inglaterra en el Caribe.

A pesar de recibir Millau la orden en agosto, la marcha quedd retrasada
hasta el 20 de diciembre, porque la expedicidn requirié un largo proceso de
organizacion, sobre todo debido a que faltaban cuatro embarcaciones que
deberia fletar la Real Hacienda y que acompafiarian a los dos navios reales.
Finalmente fueron contratados: el bergantin San Felipe Neri (169 Tm), la
fragata holandesa nombrada Sra. Adriana (320 Tm), la fragata sueca
nombrada Duquesa de Sudormannia (500 Tm) y la saetia catalana nombrada
San Quirico y Santa Julita (159 Tm). Fue necesario preparar la marineria,
elegir capellanes, cirujanos, abastecerse de viveres, polvora, municiones,
etc., (52).

Finalmente llegan a La Habana el 16 de febrero, informando Millau de los
pormenores de aquella navegacion (53) y de la averia acontecida en el navio
Dichoso que estaba a su cargo, debiendo ser reparado e incorpordndose a la
escuadra del teniente general don Juan Bautista Bonet.

El 14 de enero de 1789 asciende a brigadier, y enarbolé el mando del navio
San Pablo de los buques armados de Cartagena y embarcé en la escuadra del
teniente general José Solano y Bote, marqués de Socorro, para la campariia
naval desarrollada en aguas del cabo Finisterre por los incidentes de Nootka
con los britdnicos en la costa pacifica de Norteamérica. Es sustituido por el
capitdn Antonio Basurto, que tenia a su cargo el almacén del navio desarmado
San Vicente en 1790 (54). Llegada la guerra contra la republica francesa, en
virtud del tratado provisional de Alianza de Espaifia e Inglaterra, Aranjuez 25

(50) AGS. Marina. Expediciones a Indias. Leg. 419/2. El 22 de agosto de 1778 dice que
habia entregado el gobierno de esta compaiia de guardias marinas al alférez Francisco Wint-
huysen y Pineda. AMAB, Exp. Millau. Carta El Ferrol 22 de agosto de 1778.

(51) AGM. Exp. De Francisco Millau. Carta El Ferrol 22 de agosto de 1778.

(52) AGS, Leg. 419/2. Expediente fols. 944-1067. Y Relacion completa de oficiales
mayores, tripulacion y guarnicion con que salieron del Puerto. Detalla los nombres de los
oficiales de Marina, en el navio el Dichoso aparte de Francisco Millau en calidad de comandan-
te, embarcaron el capitdn de fragata Francisco de Le6n y Luna, el teniente de navio José Maria
Chacon, dos tenientes de fragata Juan Franco Puig y José Pérez y tres alféreces de navio:
Domingo Bardier, Pedro de la Riva Agiiero y Vicente Rato. Sumados a los pilitos, capellanes,
cirujanos, oficiales de mar, artilleros, marineros, grumetes, pajes y criados, ascienden a 453
tripulantes.

(53) Ibidem, Carta de Francisco Millau al marqués Gonzédlez de Castejon, Puerto de La
Havana, 23 de febrero de 1779.

(54) AGM. Exp. Millau. Carta de José Roxas, Cartagena 30 de abril de 1790. Comunica-
do tres dias después al baylio don Antonio Valdés.
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de mayo de 1793, estuvo destinado para hacer el corso en el Mediterraneo en
la escuadra del teniente general Juan de Langara, en la que enarbol6 el buque
insignia Maria Luisa (55), bajo el mando del brigadier Toméds Gayangos,
formando parte de uno de los 18 navios que componian la escuadra a la que se
unio la britdnica del almirante Samuel Hood.

En esta situacion, realizaron la toma de la ciudad francesa de Tol6n y
posteriormente la evacuacion de los realistas franceses acosados por los revo-
lucionarios, apoderdndose del puerto, arsenal y fortaleza, y consiguiendo
mantener durante un cierto tiempo una plaza para el rey Luis XVII en medio
de la Francia revolucionaria. Lingara defendi6 el cabo de Rosas en 1794, y
recibié orden de conducir a Espaia al principe de Parma. As{ consta en la hoja
de servicio de Millau; lo trajo en el navio Reina Luisa desde Liorna, arribando
en Cartagena el 19 de mayo de 1794 y después fue conducido a Madrid donde
debfia casarse con la infanta Maria Luisa, hija de Carlos IV.

De este acontecimiento meritorio, dice en carta al baylio Antonio Valdés,
que desde junio de 1794, se vio en la necesidad de dejar el mando del navio
Reina Luisa, por estar aquejado de tercianas y aniquiladas sus fuerzas. Y era
deudor a la Real Hacienda de unos veinte mil reales al no haber podido deven-
garlos por los muchos gastos que se le ocasionaron en los viajes de ida y vuel-
ta de Liorna, pero la estaba satisfaciendo con el tercio de su sueldo, siéndole

(55) Navio de 112 cafiones que prestd servicio en la Armada Espafiola desde su fecha de
botadura del 12 de septiembre de 1791 hasta que se hundi6 en 1815.
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de bastante atraso por la mucha
Sfamilia que tiene (56), solicitando que
se le perdone la deuda, y se le reinte-
gre lo descontado de su sueldo, por
haber servido 53 afios desde que
sent6 plaza de guardiamarina.
En consideracién a éstos y otros
méritos, pidi6 al director general de la
Armada que le concediera el gobierno
de Cartagena en Espafia o el de
Montevideo en América cuando
quedasen vacantes. Pero la resolucion
Despedida de Francisco Millau, con firma y po fue favorable, no obstante, como
b, e s 8 don il Wld deetambicn soliitaba, obtuvo su ascenso
Expediente personal del AGMARB. a jefe de escuadra, como dice la carta
del marqués de Castejon: para reparo
de su honor y consuelo de su familia (57), y trasladado al departamento de
Cédiz (Isla de Le6n), traslado concedido en Aranjuez el 21 de abril de 1795,
después de cinco afios y medio destinado en el departamento de Cartagena.

En los afios siguientes tuvo a su cargo la comandancia de buques desarma-
dos, siguiendo la costumbre general de todas las potencias maritimas, y agre-
gacién a batallones. Més tarde fue nombrado juez del Consejo de Guerra
formado a los generales José de Cérdova y conde Morales de los Rios y a
otros capitanes de navios por lo acaecido en el combate, cerca del cabo San
Vicente el 14 de febrero de 1797, contra la escuadra inglesa del almirante
Jerwis, en cuya comisién se mantuvo hasta el 20 de julio, cuando termind este
consejo y dictd sentencia (58).

Fijo6 su residencia en la Isla de Ledn, probablemente en la casa que poseia
su familia en la calle Real nimero 137, desde donde presté servicios en el
Departamento de Marina, sin destino particular, durante los dos afios antes de
su fallecimiento. El jefe de escuadra muri6 de perlesia el 6 de julio de 1805, a
los 78 afios de edad y 63 de servicios (59) segun fue notificado al baylio Fran-
cisco Gil y Lemos. Dejé testamento en la referida poblacion cuatro dias antes,
como ya se adelantd.

En los dltimos meses de vida, en varias cartas solicitd la colocacién de sus
dos sus hijos Miguel y José de 32 y 26 afios respectivamente, que estaban reti-
rados de la carrera y que se encontraban en su casa sin destino determinado.
Pide para ellos plazas de Aventureros para embarcarse en la escuadra que esta-

(56) AGM. Carta Isla de Ledn 2 de febrero de 1796.

(57) Ibidem, carta del marqués de Castejon al baylio Antonio Valdés. Isla de Le6n 17 de octu-
bre de 1794. Apoya la instancia de Francisco Millau al Director General del departamento de Cédiz.

(58) FERNANDEZ DURO, Cesareo: op. cit., vol. VIII, pp. 104-118.

(59) AMN, libro de defunciones. Parroquia castrense de San Francisco (Isla de Ledn), sig.
3, fol. 153r.
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Hoja de Servicio de Francisco Millau (AGM).

Pasaporte del baylio don Antonio Valdés
para su traslado al departamento de Ca-
diz (1795).

ba habilitada en ese puerto, a fin de contraer méritos en la Armada (60). Esta
solicitud fue denegada por la mala conducta observada en ambos, mientras
ejercieron de guardiamarinas, lo que habia obligado a darles licencia absoluta,
pero ademds estaba extinguida la plaza de Aventurero (61). No obstante, unos
dias después de haber fallecido Francisco Millau, el monarca en instancia del
rey y en reconocimientos de los méritos contraidos en la Armada, pide al
entonces virrey marqués de Sobremonte que fueran colocados en el virreinato
de Buenos Aires, contestando éste que previamente debian acreditar su buena
conducta (62). Al parecer ambos debieron de quedarse en Espafia; en 1843, su
hijo José Millau estaba casado con Rosa de Aguilar de Millau, sin descenden-
cia (63) y todavia vivia en la casa heredada de su padre en la calle Real de la
poblacién gaditana de la Isla de Ledn.

Por el testamento de su viuda, Puerto de Santa Maria, 24 de octubre de
1824, tenemos noticias de que s6lo permanecié en la Armada su hijo Francis-

(60) AGM. Exp. Francisco Millau. Isla de Leén 29 de enero; 9 de febrero y 12 de marzo
de 1805.

(61) Ibidem. Isla de Leodn, 2 de abril de 1805. Carta Juan Joaquin Moreno a don Francisco
Gil y Lemos, notificando que no fue concedido el cargo de Aventurero a sus hijos.

(62) Ibidem, Carta de Francisco Millau a Fray Francisco Gil, Isla de Leén, 12 de marzo de
1805.Y carta del marqués de Sobremonte a Francisco Gil, Buenos Aires, 10 de febrero de 1806.

(63) APCA, Protocolo SF 319, fol. 136. Codicilo de José Millau, 28 de marzo de 1843.
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co, entonces brigadier (64). Ascendid en su carrera, y como consta en un pasa-
porte firmado en Barcelona el 20 de julio de 1827, era entonces comandante
militar de la Marina del Tercio Naval de Barcelona.

También cambi6 la situacion de su hija Teresa, pues viuda con 40 afios de
edad volvié a casarse en 1820 con Rafael de Sobremonte, tercer marqués de
Sobremonte, de 74 afios de edad y padre de doce hijos (65), viudo de Juana
Larrazabal y Quintana perteneciente a una conocida familia de Buenos Aires.
Fue el noveno virrey del Rio de la Plata (1804-1807) que debi6 afrontar
circunstancias dificiles por los intentos ingleses de tomar Buenos Aires y
Montevideo. Su postura de abandonar la capital ante el ataque inglés de 1806,
retirdindose a Cordoba, fue duramente criticada por los acontecimientos que se
sucedieron, siendo depuesto por una junta de guerra y separado de sus funcio-
nes. Sobremonte aguardé en Buenos Aires casi tres afos, esperando que le
hicieran justicia.

A finales de 1809 regresé a Espaifia y mediante un juicio de una Junta de
Guerra, en Cadiz, logré justificar su conducta y quedd libre segtin resolucién
del 11 de junio de 1814, sin ser revocado a pesar de los intentos llevados a
cabo por el apoderado mandado desde la ciudad de Buenos Aires. Por el
contrario, ascendié a mariscal de campo de los Ejércitos y fue nombrado
supernumerario de capa y espada del Consejo de Indias, pero al suprimirse el
Consejo, desde su estancia en el cuartel de Guadalajara, en 1823, solicit6 tras-
lado a Andalucia, pasando al Puerto de Santa Maria (Cadiz) (66), después a la
Isla (San Fernando), donde residia Teresa Millau. Murié en 1827, empobreci-
do, siendo gobernador de la plaza de Cédiz, y a pesar de haber solicitado los
beneficios del Monte Pio Militar para su esposa, en instancia al Congreso
Nacional, no queda constancia de que lograra su peticion.

(64) PCA, Protocolo PSM. 942. Ramén de la Luna, fols. 385-387.

(65) AGMSE, Exp. Rafael Sobremonte del Castillo, S-2912, Carpeta 5. Es un personaje
conocido por su larga estancia en el virreinato del Rio de la Plata, militar de carrera que llegd
con el virrey Juan José de Vertiz, en calidad de secretario, y durante 14 afios fue gobernador
intendente de Cérdoba de Tucumdn, y siete como subinspector de las tropas del virreinato.
Nombrado virrey en 1804.

(66) APCA, Pro. PSM, 942. Testamento de Micaela Merlos, 24 de octubre de 1824, reco-
ge como apoderado al marqués de Sobremonte, casado con su hija.
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Un marino con agallas

Pocas vidas de las seleccionadas entre los caballeros guardiamarinas de la Real
Compaiifa de Céadiz, presentan contrastes tan contrapuestos como la del teniente de
navio Joaquin Abreu de Orta, que tal era el empleo que disfrutaba cuando abandond la
Marina, para pisar otros terrenos mas escabrosos en la politica y la agitacion social
exigencias de un natural impulsivo consubstancial a lo largo de toda su existencia.

Nacido en Tarifa en septiembre de 1782, en el seno de una familia acomodada
perteneciente a la nobleza local, ingresé siguiendo el ejemplo de sus hermanos Manuel
y José Marfa —que lo habian hecho con anterioridad— en la Real Compaiifa gaditana
en la que se le formé asiento el 28 de septiembre de 1797, cuando el mozo cuenta
quince afos. Poco se sabe de sus afios de formacion, en los que muestra un cardcter
algo discolo y contestatario, lo que no es dbice para que de alférez de fragata participe
activamente en el combate de Trafalgar a bordo del Santisima Trinidad de don Javier
Uriarte, quien lo destaca en su relacién de méritos. Y aflos mds tarde, vuelve a mostrar
sus cualidades bélicas en la guerra de la Independencia, formando parte de la partida
serrana del jefe de escuadra Serrano Valdenebro. Abreu de Orta, buen conocedor de
aquellas tierras, proximas a su ciudad tarifefia, es elemento indispensable en aquella
singular lucha donde no pocas veces la astucia ha de imponerse a la fuerza. Y ha
demostrado sobre todo ser un marino con agallas.

Un liberal recalcitrante

El regreso al trono de Fernando VII, con su régimen de terror absoluto aplicado
alevosamente, a los que mds se destacaron en su defensa en el terreno de las armas, no
deja satisfecho a Joaquin Abreu, que como otros marinos de talante liberal muestra su
disconformidad a esa monarquia que ha cercenado todos los suefios de las Cortes de
Cddiz, por lo que de entrada pide el retiro —o mds concretamente renuncia al grado de
oficial — y regresa a su ciudad natal para ocuparse de los intereses familiares. Poco
tiempo podrd hacerlo. La policia fernandina lo persigue y lo acosa pero €l sigue
haciendo gala de su liberalismo en la faccién de los «exaltados». Ello le exige su
primera expatriacion a Inglaterra en 1817.

Tras el triunfo de Riego en la revolucion de 1820, Abreu regresa de su exilio e inme-
diatamente es nombrado alcalde constitucional de Tarifa (8 de abril de 1820) y elegido
miembro de la Diputacién Provincial de Cddiz (mayo 1820), institucion en la que apoya
todas las medidas de liquidacion del antiguo régimen, y su estancia y relaciones en dicha
ciudad le permiten convertirse en diputado a Cortes por la provincia durante las legislatu-
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ras extraordinarias de 1822 y 1823. Situado siempre en la Cdmara en el lado extremo del
liberalismo, sus intervenciones no obstante no tienen la relevancia de otros parlamenta-
rios de la época. Tal vez quedaba en él un residuo del estilo de vida del marino.

Un burgués revolucionario

Tras la nueva restauracion del Fernando VII como rey absoluto, Abreu es condena-
do a muerte por haber votado a favor de una regencia en las Cortes de Sevilla, y se
marcha nuevamente al exilio, como tienen que hacer también ilustres marinos como
Ciscar o Cayetano Valdés, victimas también de la ingratitud real. Sus puntos de resi-
dencia son ahora Gibraltar —tan cercano a su ciudad natal — Tanger y Argel, pero
después puede instalarse en Londres donde permanecerd hasta 1825. Otro salto a
Bruselas entre 1825 y 1828 y de nuevo Gibraltar. La cercania tira mucho.

La revolucién de Francia de julio de 1830 le permite residir en Marsella donde se
instala en julio de 1831. Alli establece su primer contacto con las ideas societarias y en
1833 se traslada a Condée-Sur-Vergre donde desarrolla una experiencia falansteriana y
conoce a la plana mayor del fourerismo que tanto ha de impactarle (Considerant,
Clarisse, Vigoreux, Muiron, Dely y el propio Fourier), convirtiéndose por tanto en uno
de sus mds convencidos seguidores.

La amnistia decretada por la reina Maria Cristina en 1834 le permite regresar a Tarifa
tras once afios de destierro donde es recibido como un hijo prédigo. En 1836 contrae
matrimonio con su sobrina Concepcion Nuiiez, hija de un gran arrendatario del duque de
Medinaceli. Con esta boda el societario Abreu se convierte en uno de los mds ricos hacen-
dados de Tarifa, aunque su vinculacién burguesa con los intereses agrarios y ganaderos le
venia de atrds, pues ya en su juventud se habia ocupado de las propiedades familiares, tras
su abandono de la Marina; y desde su vuelta habfa ejercido como administrador o socio de
otros hacendados. Todo ello sin renuncia de sus principios revolucionarios como veremos
ahora. El aburguesamiento tiene a veces estas paraddjicas contradicciones.

Un periodista exaltado: el Grito de Cartaya

El Grito de Cartaya, periddico algecireiio, donde Abreu va a ejercer un periodismo
de opinidn, agresivo y consecuente, es una muestra muy representativa de la prensa
liberal, no ya espaiiola, sino europea de la mitad del siglo X1x. Sus redactores y lectores
fueron testigos y a la vez activos protagonistas del mds amplio y més trascedental
movimiento politico que ha conocido el continente; la llamada revolucién liberal o
revolucion burguesa, y la trayectoria de este proceso en Espafia hallé justamente su
momento decisivo en el verano de 1835. Su instrumento no fue otro que el levanta-
miento de casi todas las ciudades del pais contra el tibio reformismo del conde de
Toreno y a favor de una accién mds radical, tanto en el terreno de la guerra contra los
absolutistas partidarios de don Carlos, como en el de la transformacién del Estado.
Producto de inflamado espiritu revolucionario, del que Abreu no es ajeno, fue el acce-
so al poder de un grupo de liberales encabezados por Alvarez Mendizdbal, y la elabo-
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racién y promulgacion de una serie de leyes y decretos en el que destacan las medidas
relativas a la desamortizacion del patrimonio eclesidstico y la abolicién de sefiorios,
mayorazgos y vinculaciones.

Fruto también de ese mismo fervor liberal y progresista, fue la publicacién del Eco
de Cartaya, donde ya Abreu habia solicitado «la eliminacién de aquellas bdrbaras
instituciones del feudalismo y la arbitrariedad». De ahi que todos los temas sobre la
guerra, el nuevo gobierno, la venta de los bienes nacionales o las diferencias ocasiona-
das por las enajenaciones consiguientes a la desvinculacion, aparezcan abiertamente en
el periddico algecirefio, junto a otros de interés local, como la porfiada reivindicacién
de la habilitacién del puerto para el trafico internacional. Pero aparece asimismo algo
menos frecuente en la prensa espaiflola de entonces; una critica acerba y licida del
nuevo régimen liberal acompafiada de una nueva y mds profunda transformacién
social. El articulo firmado por «un proletario» es de la autoria de Joaquin Abreu Orta,
que ha escogido un pseudénimo que francamente no le va.

Y con este pseudénimo firmé sus principales articulos en el Grito de Cartaya, repro-
ducidos en su mayor parte por El Vapor de Barcelona. Con ellos Abreu se convierte en
uno de los més destacados exponentes del socialismo europeo y sin duda la més notable
figura de esa corriente intelectual y politica en Espafia. El pensamiento de Abreu, nunca
condensado en una obra sistemdtica, cred sin embargo un movimiento en Cédiz que
agrup6 a perso-najes como Faustino Alonso, Pedro Luis Huarte, Manuel Sagrario de
Beloy y Joaquin de Morla, entre otros. Pero fue a través de Fernando Garrido quien lo
difundié en Madrid. La actividad del grupo se reflej6 en la prensa de toda la comarca
gaditana, especialmente El Aldeano del Puerto de Santa Marfa, y se concretd en una
labor de traduccion de las obras mas destacadas del fourierismo francés.

Final de singladura

En julio de 1836 Abreu concurre sin éxito a las elecciones parlamentarias. Quizd
asusta su introduccion de elementos de agitacion politica y lucha de clases, ajenos al
utopismo fourierista. Se le quiere compensar con la alcaldia de Tarifa pero no acepta
alegando problemas de salud. Pocos meses después se aprueba su nombramiento como
administrador principal de las rentas de la loterfa de la provincia de Cadiz. Tiene que
vivir por tanto en la capital, buen escenario para su proselitismo.

En 1841 promovié la creacién de un falansterio en el Tempul —una zona cercana a
Jerez—. No pasa del proyecto pero no se desanima y sigue difundiendo sus ideas
fourieristas. En 1848 vuelve definitivamente a Tarifa y desde sus propiedades colabora
con la Organizacion del Trabajo —drgano societario madrilefio.

El 17 de febrero de 1851 rindié su ultima singladura por una congestién cerebral.
Dejaba un bagaje de propuestas de soluciones a los mds acuciantes problemas de la
sociedad andaluza y espafiola siempre bajo la luz de un ideario emancipador y progre-
sista. Nadie puede restar mérito a una entrega generosa, de una vida que fue de todo
menos aburrida... Desde que en sus tiempos mozos luciendo el botén de ancla, andu-
viera en litigio con los ingleses, y cazando franceses en la serrania rondefia. Y es que el
liberal, el revolucionario no podia oscurecer la figura del marino.
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Alfonso y Luis de CEBALLOS-ESCALERA Y GILA

El teniente graduado de Infanteria de Marina don Tomas Pio Pérez de los Rios,
héroe, mason y frustrado asesino de Fernando VII

Hace casi dos siglos, cuando Espafia, arruinada y agotada por una terrible y larga
guerra contra los franceses, se debatia entre la voluntad pasiva de una mayoria de
partidarios del Antiguo Régimen, y la voluntad activa de una minorfa ilustrada y libe-
ral que querfa cambiarlo todo, tuvo lugar uno de los varios intentos de acabar con la
vida de El Deseado, que ya para entonces se habia convertido en el motor del mas puro
y duro absolutismo.

Fue poco después de la llegada a Espafia, en la primavera y verano de 1823, de los
llamados Cien Mil Hijos de San Luis, enviados por la Santa Alianza para reponer la
monarquia absoluta y acabar con el turbulento «Trienio» constitucional (1823-1824).
Los franceses y sus aliados, al mando del duque de Angulema —hijo mayor del Delfin
de Francia— llegaron pronto hasta Cadiz, tomaron el fuerte del Trocadero y enseguida
los constitucionales les entregaron la persona del rey y a su real familia, y con ellos la
plaza, concluyendo de hecho asf aquella triunfal campaiia.

A pesar del pronto derrumbe de los constitucionales —a los que la inmensa mayo-
ria del pueblo espafiol dio la espalda—, y de la pronta implantacién de un sistema
absolutista que en aquellos primeros momentos puso en practica una represion horro-
rosa de las ideas, las instituciones y las personas de los liberales, éstos lograron —al
menos en los primeros momentos—continuar trabajando en la sombra. Capturado,
condenado y ejecutado el general Rafael del Riego, cabeza del golpe de estado de
1820, que tuvo lugar en Madrid el 7 de noviembre de 1823, en la tarde y noche de
aquel mismo dia todos los jefes de la masoneria permanecieron reunidos en una «teni-
da» que tuvo lugar en el «templo» abierto en la calle de Ciudad Rodrigo, esquina a la
de la Fresa. A esa «tenida» asistieron, por cierto, numerosos oficiales del ejército
«invasor» de su Majestad Cristianisima, y en ella se debatieron grandes proyectos de
insurreccion, como por ejemplo el de destituir al rey y proclamar la Reptiblica, pro-
puesta que fue desechada tras una ajustada votacion.

Lo que en definitiva acordaron los «Venerables» de todas la logias reunidas fue:
primero, protestar por la publicacién de una forzada retractacion del general Riego
cuando se le puso en capilla; segundo, vengar su muerte, asesinando al rey, al minis-
tro Calomarde y al confesor del Rey (al que se atribufa en definitiva la ejecucion de
Riego); y tercero, constituir una regencia.

Estos acuerdos se pusieron desde luego en practica. La primera intentona para
acabar con la vida del monarca tuvo lugar cuando Fernando paseaba por el Jardin
Botdnico; la segunda, cuando salfa de los toros; la tltima fue en el Real Sitio de Aran-
juez. Los encargados de cometer el crimen fueron el capitdn don N. L.V. —a quien no
hemos logrado identificar—, y el sacerdote cataldn don Félix Torres y Amat —quien, a
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pesar de ser mason, siendo obispo de Astorga (1)—; contaban al parecer con la compli-
cidad de algunos oficiales de la guardia real. Pero todas fracasaron por unas u otras
causas.

El cuarto intento y los que le siguieron con los que nos interesan. El encargado de
llevar a efecto el regicidio —encargo que se echd a «suerte de bola» — fue don Tomds
Pio Pérez de los Rios, «hermano» de la Logia de San Fernando, sargento primero de
Infanterfa de Marina. El dia que se sefial6 para llevar a cabo el atentado fue el 11 de
noviembre de 1824, durante el paseo del Rey por la Casa de Campo. Pero el monarca
no salié aquella tarde de sus habitaciones porque sufri6 un ataque de reuma, y no salié
tampoco a pasear durante todo el mes siguiente.

El constante don Tomds Pio Pérez solicitd tres veces ser recibido en au-diencia —
lo que entonces era bastante mas sencillo de conseguir que hoy en dia—, pero las tres
veces le fue negada, debido a la mala salud del rey.

Cuando el monarca, ya en la primavera de 1825, se traslad6 al Real Sitio de Aran-
juez, hasta all{ le siguieron el teniente Pérez de los Rios y varios de los conjurados.
Pero ya en abril se corrid la voz en la corte de que los masones iban a matar al rey, y
poco después se identificd a don Tomds Pio como uno de los implicados, por lo que el
1 de junio recibi6 orden de la superioridad para pasar a Badajoz, con el retiro militar,
dandole dos horas de término para salir del Real Sitio.

Frustrado asf el crimen, ambos actores continuaron sus vidas: el rey, dedicado a
perseguir a los liberales hasta su muerte en septiembre de 1833; y nuestro oficial de
Marina, ya retirado, entre Madrid y Badajoz, donde también le alcanzé la muerte en el
mismo afio de 1833.

Don Tomas Pio Pérez de los Rios habia nacido en Huete (Cuenca) en 1764, en el
seno de una familia noble de origen alcarrefio, estando emparentado con los seflores de
Huete y los marqueses de los Rios. Sent6 plaza de soldado de Marina en 1783, y ense-
guida embarcd en el navio Gallardo, sirviendo en aguas y tierras de América a las
6rdenes de los generales Lopez de Carrizosa, Lastarria, Ulloa, Castejon y Domontes, y
de los capitanes de navio Orozco y Pineda. A su regreso a la Peninsula en la escuadra
mandada por O’Carrol y Negrete, fue destinado al presidio de Orén, en cuya plaza
fuerte se destacé mucho con ocasion del célebre terremoto sufrido en la madrugada del
7 al 8 de octubre de 1790, que destruyé practicamente toda la ciudad y sus fortificacio-
nes, causando cientos de muertos y miles de heridos. Tras prestar auxilio a las victi-
mas, logrd reunir a varios soldados de Marina, sus compafieros, y con tan escasas fuer-
zas pudo reducir a los presidiarios, que se habian amotinado y habian salido por toda la
plaza, cometiendo robos y saqueos; después se dedicé durante 33 dias a rescatar a las
victimas sepultadas, a destruir los edificios derrumbados y a apuntalar otros, reconstru-
yendo los maltrechos baluartes. Esta brillante actuacion fue reconocida por el brigadier
conde de Cumbre Hermosa, comandante general de la plaza, en sus informes, como

(1) He revisado acuciosamente el episcopologio hispano del siglo X1X, y resulta que las
iniciales que proporciona Nicolds DiAz Y PEREZ en su Ensayo historico-critico de la Orden de
los Francmasones en Espaiia (Madrid, 1894, pag. 335), corresponden solamente a don Félix
Torres y Amat (Sallent, 1772-1847), que fue acusado de jansenista y que desde luego fue un
clérigo muy ilustrado, que en julio de 1833 fue nombrado obispo de Astorga, en cuya sede
murio.
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recoge la crénica del general Ximénez de Sandoval (2), y se distinguié de nuevo el
cabo de cafién Perez de los Rios cuando en 1791, la maltrecha plaza de Orén fue ataca-
da por la fuerzas del bey de Mascara durante el sitio, mas de diez meses.

Tras el abandono en 1792 de la plaza de Orédn, Pérez de los Rios pasé destinado a
Cé4diz y embarcé hacia América, retornando a Cartagena en 1797. A bordo del navio
Santisima Trinidad, el 14 de febrero de 1797 (por cierto en compaiifa del célebre Pablo
Morillo, con quien trabé gran amistad). Tras recalar en Cadiz, y siempre a bordo del
mismo navio, pasé de nuevo a América, batiéndose contra los ingleses en Puerto Rico
y en la isla de Trinidad (1798). A su retorno a la Peninsula sirvié en Cédiz, en Ferrol y
en San Fernando hasta 1804. Volvié a embarcar entonces en el Santisima Trinidad, y
en este navio de tres puentes y 130 cafiones se halld en la batalla de Trafalgar el 21 de
octubre de 1805, en la que combatié valerosamente, saliendo de ella gravemente heri-
do en el crdneo, muy contusionado en el hombro y en las piernas, y con pérdida de dos
dedos de la mano derecha, que le llevé una bala de cafién.

Cuando el Santisima Trinidad se fue a pique, pudo el cabo Pérez de los Rios tras-
bordar al navio San Francisco de Asis, que al poco se fue igualmente a pique durante
el temporal que siguid a la batalla, salvandose nuestro perso-naje milagrosamente. Tras
convalecer en el Hospital de San Fernando, ascendi6 a sargento segundo, se embarcé y
participd en la defensa de Buenos Aires contra los ingleses (junio de 1807), regresando
a Cédiz poco después. Ya en Cédiz luché en junio de 1808 contra la escuadra francesa
al mando del almirante Rosily, hasta que ésta se rindid; en cuya accion fue otra vez
herido en el pie derecho, cuando salté el primero sobre el navio francés Le Héros
(enseguida rebautizado como Héroe).

Hizo con los batallones de Marina la campafia contra los franceses, mereciendo el
premio de constancia en 1810. Concluida la guerra, y hallandose invélido, en 1815
solicitd y obtuvo pasar a servir en destinos civiles, concretamente en el Ministerio de
Hacienda, concediéndosele una plaza en las salinas de San Fernando, y mds tarde en
las de Huelva.

Entretanto, se habfa casado en El Ferrol con dofia Josefa de Ugarte (finada de Bada-
joz en 1866), de la que tuvo cuatro hijos, a su vez progenitores de una prole abundante.
Cuando las penurias de la Real Hacienda causaron la suspension del abono regular de los
sueldos y pensiones militares, fue esta sefiora la que, trabajando de maestra en una escue-
lita que abrid en su propia casa, pudo mantener a toda la familia de don Tomds Pio.

En noviembre de 1820 pidié volver al servicio activo, y se le concedid, aunque con
pérdida de su antigiiedad; en julio de 1823 pasé destinado a San Fernando, y en 1824
alcanz6 el empleo de sargento primero y el grado de alférez de Infanteria de Marina.
Aquel mismo afio, como ya he dicho, se le concedié el retiro forzoso y se le sefiald
cuartel para la plaza de Badajoz. El retird fue definitivo, en clase de «invalido», desde
1826, fijando su residencia durante algtin tiempo en la corte. Tres afios después su
amigo y compafiero don Pablo Morillo —ya flamante teniente general de los Reales
Ejércitos, conde de Cartagena y marqués de la Puerta— presentd al rey a nuestro

(2) XIMENEZ DE SANDOVAL, C.: Las inscripciones de Ordn y Mazalquivir: noticias histori-
cas sobre ambas plazas, desde la conquista hasta su abandono en 1792 (Madrid, R. Vicente,
1867).
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sargento primero graduado de alférez don Tomds Pérez de los Rios, y por gracia espe-
cial el monarca le dio entonces el grado de teniente. Poco después regresé a Badajoz
donde residid en el Cuartel de Invélidos, antigua residencia del Principe de la Paz. La
epidemia de célera que diezmd la capital pacense en 1833 afecté a Pérez de los Rios,
que perdié la razén y hubo de ser internado en el hospital militar de la plaza, donde
alcanz6 la muerte a finales de 1833.

Fue sepultado en el cementerio del castillo de Badajoz, con honores militares: bajo
presidencia del propio capitdn general conde de Sarsfield, con una compaiifa con
bandera y musica, acompafaron el caddver 24 cabos primeros con hachones; la caja
fue llevada por seis sargentos primeros, uno de cada arma y las cintas las llevaron seis
capitanes. Al afio siguiente el capitdn general de Extremadura, a instancias de la guar-
nicién de la plaza, puso sobre su tumba una ldpida de marmol negro en la que se lefa:

R.IP.

Aqui descansan los restos mortales del ilustre marino
Don Tomds Pio Pérez de los Rios
Asistio a la defensa de Ordn, después del terremoto
v a la batalla de Trafalgar, donde destacd entre los mds valientes
y estuvo en la rendicion de la escuadra del almirante Rosily.
Dos veces dio la vuelta al mundo, asistio a 33 batallas navales
e hizo 29 viajes a América y tres a Oceania

Q.EPD.

El Capitdn General Gobernador Militar
Jefes y oficiales de esta plaza, le dedican
esta memoria, 1834

Por real orden de 4 de julio de 1892 se dispuso que: «desde Badajoz sean traslada-
dos sus restos mortales al Panteén de Marinos Ilustres, debiendo sufragar los gastos
que se originen la familia del interesado, que solicita esta traslacion. Pero el solicitante
del traslado, que era su nieto don Nicolds Diaz y Pérez (3) no pudo allegar esos recur-
sos —y murié aquel mismo aflo—, por eso los restos del veterano teniente Pérez de los
Rios quedaron en aquel cementerio de Badajoz.

(3) Precisamente debemos a este nieto suyo (por cierto, también mason destacado) la
mayor parte de las noticias sobre la vida de Pérez de los Rios, ya que no se conservan hojas de
servicios ni otros documentos en el AGMAB, legajo 3363-567 (solamente contiene fotocopias
de los textos que a continuacion se citan). Véase Nicolds DIAZ Y PEREZ: «D. Tomds Pio
Pérez de los Rios», en Revista Contempordnea del 15 de agosto de 1890; «D. Tomds Pio Pérez
de los Rios. Historia de un héroe an6nimo», en Revista General de Marina, octubre de 1890,
pp- 535-558; «Don Tomds Pio Pérez de los Rios», en el Boletin Oficial del Cuerpo de Infante-
ria de Marina, agosto de 1892, pp. 284-293; y Ensayo historico-critico de la Orden de los
Francmasones en Espaiia (Madrid, 1894), pp. 335-336. De esos mismos antecedentes familia-
res proceden las noticias publicadas por José Enrique RIVA FABAL: Historia de la Infanteria
de Marina Espaiiola (Madrid, Editorial Naval, 1967), pp. 81, 142y 143.
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Bombardeos de Argel por el teniente general Antonio Barcelo

Eludidas por la Regencia de Argel las obligaciones a que se habia compro-
metido; como no surtieran efecto las diligencias encaminadas a que se acabase
la pirateria, decidi6 el Gobierno hostigarla con expediciones de la escuadra
que, haciendo dafio, en tanto la persuadian de la conveniencia de la paz, liber-
taran a nuestras costas de corsarios, por verse precisada a no dejarlos salir a
valerse de su armamento para la defensa de la ciudad.

La primera se dispuso en Cartagena aprovechando parte de las municiones
de guerra recopiladas para la guerra en América (Independencia colonias
americanas), que no continud por firmarse la paz de Versalles. Cuatro navios
de linea, cuatro fragatas y 68 embarcaciones menores, contadas cafioneras y
bombarderas, se pusieron a cargo del teniente general Antonio Barceld, con
ordenes de bombardear la ciudad y el puerto. Lo cual hizo Barcel6 entre 1 y
10 de agosto de 1783. No produjo el ensayo todo el efecto que se deseaba.

En el verano siguiente se prepard, también en Cartagena, la segunda serie,
aumentando la escuadra hasta 130 bajeles de toda especie. Se presenta el Real
Decreto por el cual Carlos III autoriza la propuesta de Antonio Barceld de
aumento de fuerzas sutiles cuyo original se encuentra en el Museo Naval de
Madrid, Ms. 2111, doc. 12 (confrontado).
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LA HISTORIA MARITIMA
EN EL MUNDO

José Antonio OCAMPO

Un libro interesante: Decision at Sea: Five Naval Battles that Shaped
American History

Aunque no sea éste el sitio apropiado, la clase de libro y, sobre todo, la
amplitud de su temdtica naval, encajan perfectamente con los criterios que
rigen esta seccion de la Historia Maritima en el mundo. Una acertada recen-
sion y una espléndida traduccion del inglés, ambas debidas a la iniciativa de
nuestro amigo y colaborador Carlos Alfaro Zaforteza, quien con su natural
amabilidad las puso en nuestras manos. Y, como no, de las nuestras a las de
nuestros lectores. Esta es la obra.

CRrRAIG L. SYMONDS: Decision At Sea: Five Naval Battles that Shaped
American History. Nueva York, Oxford University Press, 2006, 378 pp., ils.,
map., notas e indice alfabético, 17,97 ddlares.

Un veterano historiador, profesor emérito de la Academia Naval de Anné-
polis, autor de importantes monograffas sobre la marina y la guerra civil de
los Estados Unidos de Norteamérica, se ha enfrentado a uno de los mayores
desafios de la profesion: escribir una obra de sintesis. La tarea requiere cuali-
dades poco comunes, como son un conocimiento integral de la disciplina y un
estilo capaz de mantener la atencién del lector profano, conservando al mismo
tiempo el rigor académico. De este modo, el lego en historia naval, el erudito
que desea mantener sus conocimientos generales y el oficial de marina podran
tomar un primer contacto o refrescar sus conocimientos sobre la historia de la
primera Marina del mundo, con la que la Armada espafiola mantiene estrechas
relaciones.

El objetivo del autor es mostrar la importancia del poder naval en la histo-
ria de los Estados Unidos, la contribucién de la marina y la necesidad de
seguir manteniendo la primera fuerza del planeta. Esto ultimo se manifiesta en
la geografia de los acontecimientos: la tinica de las cinco acciones que tuvo
lugar a orillas del océano Atldntico es el combate de Hampton Roads, en el
escenario principal de la guerra civil. El resto, contra enemigos externos,
transcurre lejos de la vieja Europa, en el Pacifico o en el Indico, los centros
politicos y econdmicos del mundo actual. El combate del lago Erie, inclasifi-
cable a primera vista, tiene su significado dentro de la expansién hacia la
costa del Pacifico. El libro termina con una breve descripcion de las capacida-
des actuales de la marina norteamericana y algunas consideraciones sobre la
importancia de la politica de los Estados Unidos.
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El contenido del libro estd estructurado en torno a cinco batallas: las del
lago Erie (1813), Hampton Roads (1862), Cavite (1898), Midway (1942) y la
operacion Praying Mantis contra fuerzas iranies en el golfo Pérsico (1987). El
autor trata aspectos poco conocidos y profundiza en el contexto, relacionando
cada una con su etapa correspondiente a la historia nacional, tal y como indica
la segunda parte del titulo. Esto se refleja en la eleccién de algunas cuya
importancia desde el punto de vista estrictamente naval es discutible. El prélo-
go contiene un breve relato de la batalla de Chesapeake en 1781. Tacticamen-
te indecisa, como la mayoria de las del siglo xviiI, contribuyé decisivamente a
la independencia de los Estados Unidos, pues fue la causa directa de la rendi-
cion del ejército inglés en Yorktown. Un hecho naval tan significativo, que
ademds completa la tipologia de las batallas expuestas, no podia dejar de
mencionarse, si bien en lugar aparte por ser obra de una marina extranjera.

Los diferentes aspectos, tales como el liderazgo, la tecnologia y la politica
estdn bien trabados en un estilo fluido. Algunas explicaciones estdn de mds
para el lector erudito, pero son utiles para el lego. La disputa por cuestiones de
honor entre Oliver H. Perry, el vencedor del lago Erie, y su subordinado
Elliott nos ayuda a entender la mentalidad de los oficiales de la época, mien-
tras que la relacion intima entre las operaciones navales en el lago y los movi-
mientos de los ejércitos contendientes nos recuerda que la historia militar y la
naval son frecuentemente inseparables. El segundo capitulo repasa la cons-
truccion del Virginia y el Monitor antes de entrar de lleno en los combates del
8 y 9 de marzo. En el andlisis de las consecuencias Symonds afirma que la
llegada del Monitor neutraliz6 al blindado sudista manteniendo el bloqueo y
la posesion de Fort Monroe. Soslaya, en cambio, la importancia estratégica
del Virginia, que en su corta vida bloqued el camino mds corto a la capital
confederada, el rio James, desbaratando los planes del general McClellan.
Establecid, ademds, el modelo de los blindados confederados posteriores y de
las Aussfallkorvetten en los decenios siguientes.

El relato del combate de Cavite, basado exclusivamente en fuentes ameri-
canas, es ecuanime; muestra las dificultades logisticas de Dewey al tiempo
que reconoce su superioridad aplastante sobre los buques de Montojo. No
obstante, deja claro que con poco esfuerzo los espafioles habrian podido
vender mds cara la victoria. En torno a 1898 la total indefension de las Filipi-
nas frente a un enemigo exterior suponia una tentacidn irresistible para una
potencia imperialista. El relato de una accién tan compleja como Midway, el
«Trafalgar» de los norteamericanos y la batalla aeronaval por antonomasia,
estd resuelto con agilidad; el capitulo termina con las causas estructurales de
la victoria sobre Japon. Este punto esta ilustrado con el ejemplo de la increible
reparacion del Yorktown, que permitié a la escuadra norteamericana disponer
de un tercer portaaviones, para la sorpresa de los japoneses. La superioridad
tecnoldgica y la profusion de medios se evidencian en la intervencion en el
golfo Pérsico; también las incertidumbres de la guerra y la persistencia de los
fallos humanos. Es interesante constatar que en 1987 el contacto visual seguia
teniendo gran importancia: todavia se empleaban helicépteros para reconoci-
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miento y observacion del tiro. El autor explica también cémo un ciimulo de
errores condujo el derribo del vuelo 655 de las Iranian Airlines con doscientos
noventa pasajeros a bordo. El incidente del Stark tiene particular interés para
la Armada espaiiola, pues muestra cémo un buque del tipo Baleares sobrevi-
vi6 a pesar de ser alcanzado por dos misiles Exocet. El epilogo trata somera-
mente de los acontecimientos de los dos tltimos decenios.

Como se ve, el autor estudia la historia de la Marina norteamericana a lo
largo de los dos tltimos siglos. Sorprende, sin embargo, en un texto de tres-
cientas cuarenta paginas, el silencio sobre las dos «batallas» del Atlantico
durante las guerras mundiales, la preparacidén para una tercera durante la
«guerra fria» y las grandes operaciones anfibias durante la segunda guerra
mundial. Los inmensos recursos que consumieron reflejan mejor el poder
econémico de los Estados Unidos. El ataque japonés a Pearl Harbor, la mds
grave derrota sufrida, s6lo se menciona de pasada. Las limitaciones del méto-
do historia-batalla se hacen asi patentes: el combate entre escuadras, que ya se
desdibuja en el ultimo capitulo, ha constituido sélo una de las funciones prin-
cipales de las marinas de guerra, generalmente la menos significativa, aunque
si la mas espectacular.

El autor concluye destacando la actual riqueza de medios navales al servi-
cio de la politica exterior del pais. Asi termina este relato de la evolucién
histdrica, la identidad y las tradiciones de la U.S. Navy, elementos bdasicos
para comprender sus actividades en el dia de hoy. La tarea no es fécil, pero el
resultado merece la pena.
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NOTICIAS GENERALES

XV Jornadas de la Asociacion de Amigos de los Museos Militares. Lisboa
(Portugal)

Organizadas por la Asociacién de Amigos de los Museos Militares que
preside el general Castrillo Mazeres, con el patrocinio del Ministerio de
Defensa (Direccién General de Relaciones Institucionales, DIGENIN) y la
colaboracién del Museu da Marinha y del Museu do Ar (Lisboa, Portugal),
durante los dias del 14 al 18 de octubre de 2009 tendran lugar en Lisboa las
XV Jornadas dedicadas al tema central «Portugal en la Guerra de la Indepen-
dencia Peninsular», a las que se ha invitado a intervenir a un selecto grupo de
conferenciantes, quienes desarrollaron los temas que relacionamos a conti-
nuacién. (Omitimos los actos sociales y de esparcimiento y nos limitamos a
dejar constancia de los conferenciantes y de los temas desarrollados.)

La Asociacién de Amigos de los Museos Militares de Espaiia quiere rendir
homenaje, en esta ocasion, a todos los que cumplieron con su deber de solda-
dos o sufrieron las duras consecuencias de la Guerra de la Independencia.
Tiene el honor de dedicar estas jornadas a la nacién hermana, en cuyo solar se
celebran, por su participacion en esta guerra, no solamente en su territorio
sino también en comunidad de armas en suelo espafiol, con heroismo y tenaci-
dad de lucha en la campaiia.

Previamente, y a modo de introduccion, el dia 3 de octubre se celebrard en
el Teatro Monumental de Madrid el concierto anual de musica militar, esta
vez dedicado a la musica hispano-portuguesa de la Guerra de la Independen-
cia, guerra que los portugueses llaman «Peninsular».

El programa se desarroll6 asi:

15 de octubre

Se inauguran las Jornadas en el Museo Militar y se gira una visita al
Museo.

«El Ejército regular portugués en Espafia hasta 1813», por José Priego
Fernandez del Campo, coronel (EM), doctor en Historia.

«El Ejército regular en Espaifia. Afios 1813 y 1814», por José Fernando
Navas Ramirez-Cruzado, coronel director del Museo Militar de La Coruia.

Viernes, 16 de octubre

«Una ficcion histérica britdnica sobre la Guerra de la Independencia. (terri-
torio portugués)», por Antonio Manuel Martin Mendonga, mayor SGE del
Ejército portugués.

«The involvement of the Royal Navy in Cddiz and Lisbon, 1810-1811»,
por Nick Lipscombe, coronel de Artilleria del Ejército britdnico, agregado de
Defensa de Gran Bretafia.
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Sabado, 17 de octubre

«La defensa de Torres Vedras», por José Paulo Ribeiro Berger, teniente
coronel del Ejército portugués.

Para mds informacién dirigirse a:

Asociacion de Amigos de los Museos Militares.
Isabel Barrientos Porras.

C/ Princesa, 36. 28008 Madrid, Espafia.
Teléfono y fax: 91 547 70 76

XII Jornadas de Historia Militar. Cartagena (Espaia)

Organizadas por el Aula «Comandante Villamartin», patrocinadas por el
Ministerio de Defensa (Direccion General de Relaciones Institucionales) y la
colaboracién de Caja de Ahorros del Mediterrdneo (CAM) y el Museo Hist6-
rico Militar de Cartagena, durante los dias 5, 6, 7 y 8 del mes de octubre de
2009, se celebraron las XII Jornadas de Historia Militar, alrededor del tema
central «Retrospectiva de un centenario (1909-2009). La guerra de Melilla:
aspectos terrestres y navales».

Las jornadas dispusieron de una conferencia diaria en horario de tarde,
segun el programa siguiente:

Lunes, dia 5:

«El africanismo espaiiol fin de siglo Xix», por Miguel Alonso Baquer,
general de brigada de Infanteria y miembro asesor del Instituto Espafiol de
Estudios Estratégicos (MINISDEF-DIGERINS).

Martes, dia 6:

«Antecedentes del conflicto hispano-marroqui de 1909», por Luis Miguel
Pérez Adan, licenciado en Geografia e Historia, director del Instituto Cartage-
nero de Investigaciones Historicas.

Miércoles, dia 7:

«La Armada espafiola en la guerra de Melilla de 1909», por Juan Escrigas
Rodriguez, capitdn de fragata de la Armada y profesor en el departamento de Estra-

tegia y Relaciones internacionales de la Escuela Superior de las Fuerzas Armadas.

Jueves, dia 8:
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«Las operaciones terrestres en la campafia del Rif y otras consideracio-
nes», por Hermenegildo Franco Castafién, capitdn de navio (R), del Instituto
de Historia y Cultura Naval.

Las sesiones tuvieron lugar en el Aula CAM, calle Mayor, 11, en Cartagena.

El Aula «Comandante Villamartin» se constituy6 en la ciudad de Cartage-
na en el afio 2007 con el objeto esencial de desarrollar tareas culturales para la
promocién de la cultura de Defensa y de la Historia Militar. Sus fines se
concretan en elevar la conciencia de Defensa nacional; dar a conocer el patri-
monio histdrico-artistico relacionado con ella, la Historia Militar y la tecnolo-
gia en relacion con los sistemas de armas; asi como divulgar los aspectos rela-
cionados con la evolucidon de las Fuerzas Armadas en el contexto
internacional (N.de la R.).

Primer Curso de Introduccion a la Historia Militar de Espaia. Madrid
(Espaiia)

Organizado por el Instituto de Historia y Cultura Militar, del 5 de octubre
al 26 de noviembre de 2009 tuvo lugar en Madrid el Primer Curso de Intro-
duccién a la Historia Militar de Espafia, el cual se inicié el 5 de octubre de
2009 y se clausurd el 26 de noviembre del mismo afio. La programacién
consider6 un total de veintinueve ponencias en diez sesiones de tarde, a razén
de tres diarias. Este ha sido el programa:

«Los origenes de la guerra en la Peninsula Ibérica», por Martin Almagro
Gorbea, académico de la Real Academia de la Historia y catedrético de
Prehistoria en la Universidad Complutense de Madrid.

«La guerra en los pueblos prerromanos de Hispania», por Fernando Quesa-
da Sanz, profesor titular de la Universidad Auténoma de Madrid.

«El Ejército de Roma», por Eduardo Peralta Labrador, doctor en Historia y
arquedlogo.

Sesion 1

«Maniobras cldsicas en la historia militar», por Andrés Casinello Pérez,
teniente general. Historiador.

«El Ejército en la Hispania romana», por Juan Manuel Abascal Palazén,
catedratico de la Universidad de Alicante. .

«El ejército romano en la Baja Epoca y su legado cultural», por Angel
Morillo Cerddn, profesor titular de la Universidad Complutense de
Madrid.
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Sesion 11

«Financiacion de la guerra», por Juan Teijeiro de la Rosa, general de divi-
sién. Doctor en Historia.

«La guerra en la Espaiia visigoda», por Luis Garcia Moreno, académico de
la Real Academia de la Historia y catedratico de la Universidad de Alcald de
Henares.

«La Reconquista en la Plena Edad Media», por Martin Alvira Cabrer,
profesor titular de la Universidad Complutense de Madrid.

«Baja Edad Media espafiola», por Fernando Castillo Caceres. Historiador.

Sesion 11T

«Aportaciones castrenses a la ciencia y a la técnica», por Maria Dolores
Herrero Ferndndez Quesada, profesora de la Universidad Complutense de
Madrid.

«La guerra y el Ejército en la época de los Austrias (Ss. XVI y XVII)», por
Enrique Martinez Ruiz, catedratico de Historia Moderna, Universidad
Complutense de Madrid.

«Guerreros y constructores de un imperio (América, ss. XVI y XVII)», por
Mariano Cuesta Domingo, catedritico de la Universidad Complutense de
Madrid.

«La defensa de los dominios espafioles europeos durante los Austrias. De
Cerifiola a Rocroy», por Juan Luis Sdnchez Martin. Historiador.

Sesiéon IV

Ingenieros militares y sociedad civil», por Jestis Cantera Montenegro,
profesor titular de la Universidad Complutense de Madrid.

«Guerra de Sucesion. La reforma borbdnica», por Germédn Segura Garcia,
capitdn. Doctor en Historia.

«Campafias siglo xvim», por José Luis Terrén Ponce, comandante. Doctor
en Historia.

«La defensa de las Indias», por Julio Albi de la Cuesta, embajador de
Espaia.

Mesa redonda:

Sesion V

«Patrimonio militar. Museos, bibliotecas y archivos».

«La Guerra de la Independencia, mito y realidad», por José Manuel
Guerrero Acosta, teniente coronel. Historiador.

«El Ejército espanol del liberalismo. Génesis del Ejército nacional», por
Fernando Puell de la Villa, coronel. Doctor en Historia.
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Sesion VI

«Pensamiento militar», por Miguel Alonso Baquer, general y doctor en
Historia.

«Las Guerras Carlistas», por Alfonso Bullén de Mendoza y Gémez de
Valugera, rector de la Universidad San Pablo CEU. Madrid.

«Campaiias de ultramar. Cuba y Filipinas», por Luis Togores Garcia, vice-
rector de la Universidad San Pablo CEU. Madrid.

«Las guerras de Africa», por Jesus Albert Salduefia, coronel y licenciado
en Historia.

Mesa redonda:
Sesién VII

«El armamento y su evolucién».
«Guerra Civil. Ejércitos contendientes. La batalla del Ebro», por Miguel
Alonso Baquer, general y doctor en Historia.

Sesién VIII

«La Guerra y la Informacion», por Andrés Casinello Pérez, teniente gene-
ral. Historiador.

Sesiéon IX

«Terrorismo y guerra», por Juan Avilés Farre, catedrédtico de Historia
Contempordnea de la Universidad Nacional de Educacion a Distancia (UNED).

Sesion X

Clausura. La ponencia corrié a cargo de Hugo O’Donnell y Duque de
Estrada, académico de la Real Academia de la Historia y vicepresidente de la
Comision Espaiola de Historia Militar.

Concedieron créditos de libre configuracion las universidades Compluten-
se, Auténoma, UNED, Alcald, Carlos III, Rey Juan Carlos y CEU-San Pablo,
todas de Madrid. Igualmente se asignaron créditos para la formacién del
profesorado de secundaria de la Comunidad Auténoma de Madrid.

Ademds, al programa anterior, se aiadié un coloquio, que tuvo lugar en hora-
rio de mafiana, entre historiadores y especialistas del Comité Cientifico del Plan
Museoldgico del nuevo Museo del Ejército y del Equipo de Apoyo Museogréfico.

Para mas informacion dirigirse a:

Instituto de Historia y Cultura Militar
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Paseo de Moret, 3. Madrid.

Teléfono: 91 780 87 52/50. Fax: 91 780 87 05.
Cle: rhmet@et.mdeee.es

Internet: www.ejercito.mde.es/ihycm/

Simposio de Historia Maritima y Naval Iberoamericana. Lima (Pert)
Lunes, 9 de noviembre
Comercio maritimo

«Comercio maritimo en el Pacifico en la época de la Independencia», por
la doctora Cristina Mazzeo (Perd).

«El salitre en la vida de un puerto», por la doctora Miriam Salas Coloma (Pert).

«Guadalupe, Santo Domingo y las relaciones con las colonias espafiolas: el
ejemplo de los corsarios franceses, 1794-1810», por la doctora Myriam Alamkan.

Periodo de preguntas.

Exploraciones maritimas

«Las exploraciones de los navegantes espafioles y portugueses en la Poli-
nesia antes de Cook», por el doctor Hector Lopez Arestegui (Perti).

«Campaiias de descubrimiento en el Rio de la Plata», por el doctor Juan
Antonio Varese Saiz (Uruguay).

«Exploraciones maritimas en embarcaciones precolombinas» por el doctor
Eric Catari Gutiérrez (Bolivia).

Periodo de preguntas.

El mundo maritimo iberoamericano

«La hipoteca naval en la historia del Derecho peruano», por el doctor
Carlos Ramos Nuifiez (Pert).

«Demografia pre y poscolombina, y proyecciones futuras», por el contral-
mirante José€ Garcia Valdivieso (Pert).

«Sois la sal de la tierra, sois la luz del mundo: el sermoén nautico de Fran-
cisco Lopez», por la doctora Cristina Florez Davila (Pert).

Periodo de preguntas.

Martes 10 de noviembre
Gente de mar
Tema y ponente pendientes

«El abordaje de la cafionera Artigas, 1897», por doctor Daniel Castagnin
(Uruguay).
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Periodo de preguntas.
Las Armadas y sus situaciones en tiempos de guerra y de paz

«La campaiia naval de la Guerra del Pacifico en los testimonios de sus
sobrevivientes, 1879-1883», por el doctor Alejandro Reyes F. (Perd).

«La construccién en el Uruguay y viaje al estrecho de Magallanes de la
cafionera General Rivera», por el doctor Roberto Lettieri (Uruguay).

«La fragata Santa Leocadia, episodios de su naufragio y rescate del teso-
ro», por el doctor Mariano Sdnchez Bravo (Ecuador).

Periodo de preguntas.

Miércoles, 11 de noviembre

«La presencia naval francesa en el Peri», por el doctor Alexandre Schel-
don Duplaix (Francia).

«Las leyes de armamento naval en Argentina y su instrumentacién en las
décadas de 1920 y 1930», por el teniente de navio Mauro Figueroa (Argentina).

«Evolucién del armamento de la corbeta Esmeralda a través de su vida
operativa», por el doctor Fernando Wilson L. (Chile).

Periodo de preguntas.

Jueves, 12 de noviembre

«Los corsarios de Artigas», por el capitdn de navio Francisco Valifias F.
(Uruguay).

«La Real Armada en el Perd, 1746-1828», por el doctor Jorge Ortiz Sotelo
(Pert).

«El resurgimiento de la Escuadra después de la Guerra del Pacifico», por
el capitan de corbeta Juan Llosa Pasos (Pert).

Periodo de Preguntas.

Resumen de las ponencias y clausura del simposio.

Durante el simposio se giraron visitas al Servicio Industrial de la Marina,
al Museo Naval «Abtao» y al Museo de la Nacion.

En el caso de haberse comprometido a exponer su tema y no concurrir al
simposio, el escrito no serd leido por otra persona ni serd publicado en el libro
de Actas.

En el momento de redactar esta noticia se estaba estudiando la posibilidad
de dar un paseo turistico para los expositores por las ciudades de Cuzco o
Iquitos.

J.AO.
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RECENSIONES

O’DoNNELL, Hugo (director) y ALMAGRO-CORREA (Coordinador): Historia
Militar. Prehistoria y antiguedad.— Ministerio de Defensa. Laberinto.
Madrid, 2009, 410 pédginas.

Todo proyecto ambicioso, cuando esta bien dirigido, coordinado y planifi-
cado, obtiene indudables frutos. El que ahora nos presenta el Ministerio de
Defensa a través de la Comision Espafiola de Historia Militar en conexién con
la Real Academia de la Historia y la editorial Laberinto, responde a estas
constantes de autenticidad y eficacia; de una investigacion profunda y exhaus-
tiva.

La Historia Militar de Espafa, proyectada en cinco tomos que van desde
las huestes de la Prehistoria hasta el ejercicio de nuestros dias, abarca una
amplia panordmica, bélica y pacifica en la que nada ha quedado por descubrir.
Bajo la docta direccion del académico de la Real de la Historia Hugo O’Don-
nell, discurre este primer volumen, que quizd sea el que mds dificultades
presente para su redaccidon por su complejidad, aunque el notable acopio de
sus fuentes, anticipan que se trata de un ciclo serio y objetivamente documen-
tado.

Tras un capitulo de introduccioén, los restantes se ocupan de la guerra en la
Hispania pre-romana; conflictos coloniales y conquista; Roma y el ejercicio
hispano romano; la guerra en la mar y la representacion del guerrero.

Ciertamente que la historia naval y sobre todo la aérea, no puede verse
reflejada en toda su dimension y alcance en los dos primeros tomos, pero una
historia militar que no incluya su faceta naval quedaria en cierto modo huérfa-
na de contenido, ya que en pocas pugnas, la mar ha establecido los esenciales
lazos de comunicacion entre los pueblos.

Lujosamento editada y con una espléndida orientacién bibliogréfica, esta
Historia Militar de Espaiia, se proyecta desde su primer tomo con todos los
pronunciamientos de una obra indispensable.

FERNANDEZ Diaz, Victoria: El exilio de los marinos republicanos.—Publica-
ciones de la Universidad de Valencia, 2009, 336 pédginas, ilustraciones.

Raro es el mes en que no aparece un nuevo libro sobre la guerra civil espa-
nola en los escaparates de las librerias. El tema parece no tener caducidad,
pero no todo cuanto se escribe responde a los pardmetros de veracidad o inter-
pretacidn objetiva de los avatares de la contienda. De aqui que sorprenda
gratamente la aparicion de este libro por lo novedoso de su enfoque y su meri-
torio tratamiento. Y es que mantiene las constantes del rigor histérico y agrega
acertadas puntualizaciones sobre hechos de tristes recuerdos, todavia en la
Espaia del siglo xxI.
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Victoria Ferndndez Diaz afronta con valiente sinceridad la triste suerte de
los perdedores de la guerra espafiola en el mar, que en los campos de interna-
miento de la Francia «amiga» siluetados entre las bayonetas de los senegale-
ses, fueron tratados como auténticos delincuentes, y inicamente cuando gene-
rosamente formaron filas en sus ejercicios o en los grupos de la resistencia
durante la segunda guerra mundial, tuvieron el reconocimiento al que tenia
derecho como combatientes y como espafioles.

Con numerosos pasajes inéditos, interesantisimas conversaciones y un
repertorio bibliografico de gran valor documental (sobre todo en las memo-
rias inéditas que la autora cita, y que pueden esclarecer determinadas
conductas), el libro, es un documento indispensable para el conocimiento
de una buena parte de la didspora republicana que como marinos espafiolas
supieron sobreponerse a injustas situaciones de adversidad o animadver-
sidén.

Mencién notable también merece la espléndida coleccion fotogréfica, la
mayor parte de ellas inéditas, que habrian de ser de gran utilidad para el
investigador que desee situar hombre y nombres en el marco de la memoria
histérica.

VALDES OZzORES, Micaela: El baylio don Antonio Valdés. (Un gobierno eficaz
del siglo xviir).—Libros Libres. Madrid, 2007, 215 paginas, ilustraciones.

De todos los reformadores navales del siglo xviir —tan prédigo en ellos—
sea posiblemente el baylio don Antonio Valdés el de mds acusada personali-
dad y proyeccién, en el tiempo que ejerci6 la direccion de la marina diecio-
chesca, en la que para su desgracia, el omnipotente valido Godoy habia puesto
sus 0jos.

Micaela Valdés, estudia obviamente la figura de su antepasado, al que hace
plena justicia en su trayectoria histdrica, pero al propio tiempo traza con
buena pluma, los rasgos esenciales de la Espafia de la segunda mitad del siglo
xvi, donde claramente se advierten las sefias de identidad del reformismo
borbénico, entroncandolo con la eficaz labor de los predecesores del Baylio
—Ensenada, Arriaga y Gonzdlez de Castejon— que junto al biografiado, inte-
gran la época dorada de la Marina espafiola en el citado siglo.

El perfil biografico de don Antonio Valdés, como ilustrado y hombre de su
tiempo, es el armazon de todo un capitulo, muy bien logrado, dentro de su
impuesta brevedad, y en el que se destaca su papel como promotor e impulsor
de las expediciones cientificas, y la politica de contencién tanto en América
como en Filipinas.

Con facilidad expresiva pero con gran riqueza de contenido, el libro que
cuenta con su enjundioso prélogo del Director de la Real Academia de la
Historia, Gonzalo Anes, supone una contribucién directa a un mejor conoci-
miento de aquel ilustre marino y eficaz gobernante, al que sus desacuerdos
con Godoy pasaron una injusta como innecesaria factura.
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VAZQUEZ GARCIA, Juan: U-Boote. La leyenda de los lobos grises.—Galland
Books 2009, 64 paginas, ilustraciones.

Para los amantes de los libros «ilustrativos» de fécil lectura, y profusion
fotografica, U-Boote. La leyenda de los lobos grises, reune todos los requisi-
tos de tal exigencia. Los U-Boote, impresionante exponente del arma submari-
na alemana en la segunda guerra mundial —;quién no recuerda aquellas peli-
culas en blanco y negro relativas a las arriesgadas campaiias de estos
submarinos?— fueron la tnica arma que estuvo a punto de poner de rodillas
al Reino Unido, estrangulado su economia, ya que unos tres mil mercantes
con un registro bruto de mds de catorce millones de toneladas, fueron envia-
dos al fondo del mar por los submarinos alemanes, ademds de 187 naves de
guerra y una docena de cruceros auxiliares.

Pero los submarinos alemanes tuvieron que pagar también un alto precio, y
casi las tres cuartas partes de los submarinistas que participaron en misiones,
perecieron en combate, en una guerra que se cobrd sobre el mar un amplio
tributo en vidas y haciendas, pero donde heroismo y sacrificio alcanzaron
también altas cotas.

Galland Book, dentro de su coleccion StuG3, presenta este nuevo titulo,
muy bien estructurado, con una espléndida coleccién fotografica, impreso en
un excelente papel y con una sugestiva maquetacion. Todos estos ingredientes
coadyuvan a que el libro a pesar de su brevedad, sea portador de un logrado
aporte documental, y en sus ocho apartados; los origenes, los tiempos felices,
tiempos dificiles, las aguas americanas, la crisis, el declive, la derrota y
conclusidén, se condense todo el hilo conductor que hicieron de los lobos
grises temidos respetados en las extensisimas aguas consignadas en sus
cuadernos de biticora.

J.CP.
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etc.). Algunos nombres convertidos por el uso en palabras comunes se escribirdn en redonda
(Banesto, Astano, etc.).

* Se aconseja el empleo de mintsculas para los empleos, cargos, titulos (capitdn, gobernador, conde)
y con la inicial mayuscula para los organismos relevantes.

* Se subrayaran (letra cursiva) los nombres de buques, libros, revistas y palabras y expresiones en
idiomas diferentes del espafiol.

e Las notas de pie de pdgina se reservardn exclusivamente para datos y referencias relacionados
directamente con el texto, cuidando de no mezclarlas con la bibliografia. Se redactardn de forma
sintética y se presentardn en hoja aparte con numeracién correlativa.

 Las citas de libros y revistas se hardn asi:

e APELLIDOS, nombre: Titulo del libro. Editorial, sede de ésta, afio, nimero de las pdginas a que se
refiere la cita.

e APELLIDOS, nombre: «Titulo del articulo» el Nombre de la revista, nimero de serie, sede y aflo en
ndmeros romanos. Nimero del volumen de la revista, en niimeros ardbigos, nimero de la revista,
nimeros de las pdginas a que se refiere la nota.
La lista bibliogréfica deberd presentarse en orden alfabético; en caso de citar varias obras del
mismo autor, se seguird el orden cronoldgico de aparicion, sustituyendo para la segunda y siguien-
tes el nombre del autor por una raya. Cuando la obra sea anénima, se alfabetizard por la primera
palabra del titulo que no sea articulo. Como es habitual, se dardn en listas independientes las obras
impresas y las manuscritas.
¢ Las citas documentales se hardn en el orden siguiente:

Archivo, biblioteca o Institucion.

Seccién o fondo.

Signatura.

Tipologia documental.

Lugar y fecha.
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