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La instalacion de la Marina de guerra en Cartagena cambia € destino de la poblacion. La construccion del arsenal y los trabajos del astillero
suponen la inversion de grandes cantidades de dinero y reflejan la relacion entre los niveles local y estatal. Las obras de la Marina colocan a
Cartagena en la vanguardia técnica de las Marinas europeas de la época. Su dependencia directa del Estado le confiere, por ultimo, una
sensibilidad particular frente a las posibles crisis.
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CARTAGENA: EL ARSENAL ILUSTRADO DEL
MEDITERRANEO ESPANOL

La alegria de la paz de 1713-14
dej6é pronto paso en Espafia a las pri-
meras ideas de desqguite, encarnadas
por Alberoni '. Los descalabros que se
siguieron obligaron a recapacitar a
los politicos hispanicos, y terminaron
cayendo en la cuenta de un fenémeno
novedoso eirritante que cambiaba los
elementos de base de toda actividad
mediterrénea: instalados en Mahén vy
Gibraltar, los ingleses arbitraban de
modo efectivo el juego de |la Europa
meridional®. El otro vencedor de la
guerra de Sucesion, Viena, £ mos
traba fragil en Italia, pero Inglaterra
e situaba en otro plano, menos abor-
dable y de mayor peso a largo plazo.
De ahi que, en lugar de mirar desde
Barcelona hacia una Ztalia en la que
tenfamos ya poco que hacer, comen-
zara a utilizarse otra atalaya para ob-
servar las lineas britanicas en d Me-
diterraneo. Puede por tanto conside-
rarse que Cartagena es una creacion
inglesa, s e entiende esta frase en un
sentido relativamente metaférico; e
caso de Ferrol es similar en buena
parte: la proximidad de la peligrosa
frontera francesa, yla transformacion
de nuestros intereses en los Paises Ba-
jOs, nos condujeron a una vision mas
directamente atlantica, bien represen-
tada por d arsenal gallego.

Las diferenciasentre ambos puertos
son sin embargo importantes; en Fe-
rrol hubo que crearlotodo porgue solo
habia una minuscula aldea de serio-

1 Remito a /os relativamente abundantes trabajos
consagrados a /a politica espafiola y ala actividad del in-
quieto ¢férigo italiano. Sobre todo.José Maria JOVER, Poli-
tica atlantica y politica mediterranea en |la Espana de Fijo o,
Oviedo, Catedra feijéo, 1956, Migue!/ Angel ALONSO
AGUILERA, La conquista yel dominio espafiol en Cerdefia,
1717-1720, Valladolid, t/n/v. de Va/ladolid, 1977; Franco
VALSECCHI, La pofftica italiana de Alberoni: aspectos y
problemas, en Cuadernos de Investigacién Histérica, 2
{1978/, pags 479,92

2 He comentado brevemente este asunto en mi {ra-
bajo Considérations sur le "ole stratégique de la Méditerra-
né occidentale au XVilje siecle. comumicacion al Coloquio
Systemes militaires et politiaues de délense de |a Médite-
rranée, Toulouse X. 1980

José Patricio MERINO

C.N.RS.

rio®, mientras que Cartagena era una
ciudad milenaria que la Marina ha-
bia ya utilizado con frecuencia y en la
gue, junto a sus propiasinstalaciones,
encontr@ otras de raréacter civil. Mi
proposito en estas breves paginas es
precisamente recordar algunas de las
peripecias derivadas de la ereccién
del arsenal durante d siglo xviui, eli-
minando, muy a pesar mio, € andlisis
de la relacion ciudad-Armada en esa
especie de contrapunto que hace toda
la originalidad de Cartagena. Parece
claro, en otro orden de cosas, que una
parte de la personalidad regional
viene dada por las diferentes caracte-
risticas de los dos nlcleos de Murcia y
Cartagena. Puede pensarse a priori
gue d pulso local viene dado por €
primero y que es e segundo d que
transmite € latir del Estado, pero la
comparacion, extraordinariamente
sugestiva y probablemente rica en en-
seflanzas (poblacién laboral, presu-
puestos municipales, niveles educati-
VoS, etc.) tendrd que esperar otro mo-
mento y probablemente otras manos.

Buscando elementos de compara-
cion diferentes para Cartagena, €
caso de Tolon salta tan a la vista que
lo dificil es no citarlo: «a través de la
Marina, que emplea un cuerpo de ofi-
ciales procedente de todas las provin-
cias, y cuyo valor tanto contribuy6 a
los Ultimos esplendores de la monar-

3 Paso por alto &/ reste de los aetalles sobre aspectos
generales de /8 Marina. que pueden consultarse en mi tra
bajo La Armada de la Hlustracion, Madrid, Fundacion Uni-
versirana Espafiola, 1981

quia, Tolon es de Francia mucho més
que de Provenza»*; «parece claro de
todos modos que la ciudad de Tolén
tuvo en esta época otros elementos de
vida y de prosperidad, ademas de la
Marina nacional; la pesca no era des-
preciable, como tampoco lo eran la
construcciéon naval civil. € comercio
maritimo, eincluso |la agricultura, cu-
yos vinos y aguardientes s vendian de
modo activo {...) En resumen, seria un
error imaginar d Tolén de 1789 como
un simple apéndice de la Marina,,'.
Haciendo las oportunas medificacio-
nes en los nombres propios, estd uno
tentado de firmar estas frases como
aplicadas a Cartagena. Limitémonos
por d momento a sefialar € paralelo, y
volvamos a nuestro asunto.

La Marina mantiene en Cartagena
una actividad modesta durante d
primer tercio del siglo xviiz. Aunque
parece que la decision de construir d
arsenal esdePatifio en 1726, no hubo
repercusiones inmediatas de enverga-
dura. La construccién naval espafiola
siguié centrada en América y en la
costa cantabrica, Guarnizo sobre
todo. Este dltimo astillero, d més ac-
tivo durante la primera mitad del si-
glo®, fue dirigidoafines delos afos 20
por un equipo probablemente francés
compuesto por Cipridn Autran yJuan
Pedro Boyer. Una vez terminada esa
primera racha de construcciones san-
tanderinas, Autran paso a Cadiz a
ocuparse dela direccion técnica de la
Armada, y Boyer vino a Cartagena
con el titulo de capitdn de maes-

4 Maurice AGULHON. Une ville ouvriere au temps du
socialisme utopigue. Toulon de 7187541851, Paris L aHaya,
£d. Mouton, 1970. p. 9

5 /d., Le recrutement du personnel ouvrier de /'arse-
nal de Toulon de 7800 & 1848, en Provence Historique, 47
(1962), pég. 96.

6 Cfr, Josd ALCALA-ZAMORA, Eyolycion deltonelaje
de /aflotade velaespafioladurante los siglos modernos, en
Estudios del Departamento de Historia Moderna (Zara-
goza), 1975, pags. 177-224; Miguel DE ASUA, El Real Asti-
llero de Guarnizo: apuntes para su historia, Madrid Servi-
cio Historico de la Dir. Gral de Campafa del Ministerio de
Marina, s.f, {18307)
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tranza”: esd primer técnico de altura
del que tengo noticia en Cartagena,
aungue no construyé ninguna embar-
cacibn importante- durante su paso
por el arsenal, al que debid llegar ha-
cia 1733. De todos modos, e destino
de un técnico de ese nivel a un puerto
pequefio, en € que sélo habia un vara-
dero de galeras, indica bien a las cla-
ras que s pretende hacer algo de
cierta envergadura. Y efectivamente,
«el 20 de febrero de 1731 comenz6 la
construccion del arsenal de Carta-
gena, grandiosa obra que se concluyé
en 31 de enero de 7782, ya en €l rei-
nado de Carlos III-* El lector mati-
zara estas fechas redondas, teniendo
en cuenta que no s trabaj6 deuntirén
Y que la evolucion de las necesidades
implica obras casi constantes.

Dos periodos deben ser sefialados en
la construccion del arsenal: hasta
1749 y desde esa fecha en adelante,
segln el plano seguido, por un lado,
pero atendiendo sobre todo al ritmo
impreso a los trabajos. El primer pro-
yecto fue del -grande ingenieroD. Ale-
jandro de Res, que murio sin poderlo
practicar. Quedo en su lugar D. Sebas-
tian Feringan, de quien no disputo la
ciencia, porque le contemplo muy ha-
bil, lo que le niego es la practica de
trabaja; en agua y pilotaje, 1o que se
adquiere con la experiencia, que no
puede tener por ser esta la primera
obra en que se ensaya; ysizndo ésta de
tanta entidad, parece se debia buscar,
a cualquiera precio, quien fuera €
mas perito para perfeccionarla...»®.
Esta larga cita nos pone en presencia
de los principales elementos de la Ais-

7 Cfr Cesdreo FERNANDEZDURO, Armada Espaiola,
Madrid, Tip Suc deRivadeneyra, 7895-1903 t Vi, pags 43y
317 Cutapor lareedtcion del Museo Naval de Madrid, 1972
73

8 Eduardo CANABATE NAVARRO. Historia de Carta-
gena desde su fundacijon a |a monarquia de Alfonso Xii,
Cartagena, /mp; Marin, 1955, pag. 241. Véase también, J.
MAS (bajo la direccion del, El puerto de Cartagena, Carra-
gena, £d Afhenas, 7979.

9 Archivo General de Simancas len adelanfe, AGS),
Marina, leg. 379. Carta del conde de C/avijo a Somodevtlla;
Cartagena, 14. Vith 7737

toria: € arsenal y susproyectos, Ense-
nada —que firma todavia Somodevi-
lla y que esla pieza clave del almiran-
tazgo—, y € ingeniero Sebastian Fe-
ringdn Cortés, que hizo en Cartagena
sus primeras y sus Gltimas armas.

El proyecto de Res, aprobado por
Felipe V y puesto teéricamente en
practica, tenia «el reparo de que en
seguirle quedaban las obras de Ma-
rina sin division de esta plaza, franca
de noche y dia la entrada desde ella a
los almacenes, y a los vageles que estu-
vieran amarrados al muelle, y expues-
tos al robo todos los pertrechos que no
guedasen encerrados»'%; en conse-
cuencia se van poco a poco introdu-
ciendo modificaciones, completadas
en mayo de 1740 al prohibir a las
embarcaciones particulares la en-
trada en la zona militar'* . Se van de-
finiendo asi mejor los proyectos de la
Marina y sus limites en relacién con el
mundo civil; es posible que la separa-
cion obedezca a una nueva conciencia
de «mision» y de «profesionalizacion»
gue definiria al estamento militar en
una sociedad menos directamente
guerrera que en siglos anteriores: €
tema merece sin duda ser estudiado,
incluso en sus connotaciones de vio-
lencia y de paz, de reserva de orden,
etc. Lo que es seguro, moviéndonos a
un nivel mucho mas pedestre, esque la
Marina quiere evitar los robos de un
material codiciado (maderas, armas,
metales), y controlar mas directa-
mente un trabajo de caracteristicas
industriales a menudo.

El hecho es que Feringan empez6 a
dirigir los trabajos con un éxito que
podemos calificar de discreto: a) en
agua: «la limpia y habilitacion de este
puerto se continda actualmente con
cuatro pontonesy dos betas, que traba-
jando continua Yy Gtilmente pueden

adelantarla; pero como € Ingeniero
que dirige esce trabajo no entiende de
navegacién ni sabe cual puede ser €
mejor surgidero de los vageles, ni qué
proa deben hacer para dar fondo se-
gun les tiempos que corran, porgue
esto lo entienden mejor los oficiales de
mar, me parece conveniente que esta
obra s haga de acuerdo y concurren-
cia del capitdn de maestranza de este
puerto»'2; b) en tierra firme: en sep-
tiembre de 1737 se habian construido
6 almacenes del proyecto de Res, pero
«la fabrica de esta obra s conoci6
defectuosa en el mucho peso que s dié
a sus terrados, por € cual han hecho
alguna inclinacién las vigas, para
cuyo remedio se han apuntalado en
partes, y en adelante se hara lo que
aconsgje la necesidad...»; y la necesi-
dad aconsej6 poco después destechar
«uno a uno los almacenes para evitar
d que la gravedad de susterrados los
hunda- .

Ruvalcaba termina saliéndose con
la suya, yFeringan, a pesar dela regu-
laridad de sus informes semanales al
almirantazgo, es destinado a Ciempo-
zuelos (en calidad de ingeniero, no de
paciente). Juan Bautista French le
sustituye en la direccion de los traba-
jos desde junio de 1738, y comienza
-inmediatamente sus altercados con las
diversas autoridades navales. Todo €
mundo pretende dirigir la obra: el
conde de Bena, € de Clavijo, € inten-
dente, e ingeniero..: todos dan su
opinion y a todos se escucha en mayor
o0 menor grado, lo que explica y justi-
fica las quejas de French. Resultado:
la tension se hace insostenible y Somo-
devilla termina pidiendo a Guerra la
remocion de French y la autorizacién
para que los oficiales de Marina sa-
guen planos, en un primer intento un
tanto confuso de creacion de un

0 _ El intendente Alejo Gutiérrez de Ruvalcaba a So-
modevilla, Cartagena, 74. /V. 1739. /d., id., id
11 Ibidem

12 /d. a id, Cartagena. 23. X. 1737. En 4.
13 /d. a id., cartas de 11./X.1737 v 74/V 1739 En id.




cuerpo técnico especifico de la Ma-
rina. Esta Ultima peticion es negada,
pero se concede en cambio € traslado
de French, y € 22 de febrero de 1739
llega d nueuo ingeniero, Esteban Pa-
nén's,

Semejante agitacion favorece poco,
como es natural, los trabajos del arse-
nal. Panon, ademas, propone modifi-
caciones al plano de Res, lo cual
vuelve a animar las bolémicas: la op-
cion final, teniendo en cuenta la gue
rra y los no excesivos recursos finan-
cieros disponibles, es continuar la
limpieza del fondo del puerto y fortifi-
car su entrada, manteniendo, por lo
deméds, la separacion entre galeras y
arsenal y entre instalaciones civiles y
militares.

B dragado de los fondos produce al
menos efectos positivos inmediatos, y
Pandn lo anuncia con una especie de
alegria resignada: «habiendo SM. Yy
d Sr. Infante Almirante General lo-
grado d intento que tanto tiempo de-
seaban, que sus navios de Alto bordo
pudieran entrar por € canal a este
nueuo puerto, y habiéndose efectuado
por mi cuidado y aplicacién, prime-
ramente con d navio nombrado d
Constante, con d que s ha juntado
cinco dias hace otro-llamado el Hércu-
les, y la fragata la Aurora para care-
nar, teniendo a su lado y en la misma
linea la chata que debe servir a este
efecto, y en suinmediacion ya bastante
espacio para que desarmados, puedan
caber toda esta escuadra. Meha pare-
cido muy de mi obligacion en partici-
parloaV.S. para suinteligencia, cuya
noticia, tan del agrado de S.M. y de
SA., a otro menos-desgraciado gue yo
seria suficiente para lograr de la be-
nignidad,, de S.M. su adelanta-
miento...- . El pobre Panén tiene al
menos € consuelo de ver algunas ca-

14 Expediente desde 19.X.1738 a 22.111739 En /d.
15 Panon a Somodevilla; Carragena, 1111740 En id.

renas, primeros sintomas de actiuidad
de construccién o de mantenimiento
realizada en @ arsenal.

El ritmo s reduce en los afios si-
guientes. Me parece que los detalles
mas relevantes son los que e refieren
ala limpia del puertoy ala escuadra
de galeras. En d primer caso, las
obras consiguen desviar algunas to-
rrentera-hacia d mar Menor, y pro-
teger @ puerto con un gran malecén
gue contiene las avenidas: «consiste en
la suficiencia de este malecon toda la
importancia de este puerto, comoloha
acreditado la experiencia en d afio
pasado, que rompiendo en dos partes
d impulso de la avenida, ceg6
puerto la abundancia de tierra que en
d trajo, de modo que en un afio no
pudieron los pontones evacuar |o que
en un instante condujeron las
aguas»'®. La ciudad, a pesar de las
quejas derivadas de su poco brillante
situacion financiera, recibio la orden
de cuidar-del malecén, de mantenerlo
limpio y de evitar que los vecinos lo
deteriorasen.

Este encargo fue hecho en 1742.
Poco después recibié € arsenal € es-
paldarazo definitivo al suprimirse d
astillero de las Atarazanas de Barce-
lona por real cédula de 9 de noviembre
de 1745, y trasladarse a Cartagena
toda esta actividad y parte del perso-
nal''. La escuadra de galeras, olo que
guedaba de ella —de las siete existen-
tes s0lo dos estaban armadas— paso
por tanto a Cartagena, y alli recibio
orden d inquisidor general de pagar
los 240 ¢ 250.000 reales mensuales
gue d impuesto de cruzada producia
con esta finalidad', y que pasaron a
las obras del arsenal cuando, en 1748,

16 El conde de Bena a Somodevilla. Cartagena,
15 VII.1738. La inundacion fue en agosto-septiembre de
1737. Mismo /egajo de las notas anteriores.

17 Ordenes de Ensenada a Domingo Bustamante en
este senfido, en AGS, Marina, ley. 373

78 /d., id, legs. 315. 379 y 584.

fue suprimida la muy arcaica escua-
dra de galeras.

Hacia 1744-45 conocié € puerto
algunos momentos de actividad
cuando, con ocasion de la guerra, re-
cal6 en é la escuadra de Navarro, en
los momentos en que éste, tras no ga-
nar la batalla del cabo Sicié, consigue
d titulo de maraués de laVictoria. La
actividad se completa con la vuelta de
Feringén, y, aprovechando la presen-
cia de tanta persona ilustre, Ense
nada, sin trabas ya y en plena madu-
racion de su proyecto de expansion
naval, pide informes a todo d mundo.
El resultado es una avalancha de pla-
nos, a afiadir a los de Pandn, Mon-
taigu y Res elaborados en la década
anterior.

Los nuevos proyectos son, me pa-
rece, los siguientes: Feringan, 10 de
junio; Autran, 18 de junio; Cosme Al-
varez delos Rios (queharia después d
de Ferrol), 30 de agosto; Autran de
nuevo, en septiembre; Supervielle, in-
forme general, d 1 de octubre, todo
ello en d afio 1747'°. En 1748 es
aprobado un proyecto de Autran, y
poco después, en mayo de 1749, vuelve
de nueuo Feringin desde Granada
para dirigir las obras. El ingeniero
llega & 28 de junio y recibe un mes
después, el 22 de julio, a Antonio de
Ulloa, enviado por Ensenada a unam-
plioviaje por Europa cuyo primer es
labdn es, precisamente, la fijacion del
proyecto de Cartagena de acuerdo con
el ya famoso ingeniero.

Las instrucciones de Ulloa?’ eran

19 /d., id., leg. 377: estan el conjunto de planos e
infarmes, incluidos los que veremos rnas adelanfe, de
1749 No he podido consultar un trabajo reciente que pu-
bltca, segln parece, la totalidad de los planos de Carta-
gena, y que supongo recoge estos de los que aqu/ hablo.

20 /d., id, leg. 712. De Ulloa, personaltdad singular de
laMarina y! de laciencia espafiolas del/ XV//i, me ocupé con
cierro detalle en elprologo que, junto con Miguel RODRI-
GUEZ SAN VICENTE. redacfe para la reedicion de la Rela-
cion Historica del Viaje a la América Meridional y de las
Observaciones asfronomicas, Jorge Juan y Antonio de
Ulloa, /Madrid, Fundacion Universitaria Espafiola, 1978, 3
vols. El prologo, vol. /, pags. /-CXV/).
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relativamente precisas: «se dedicaré a
examinar muy por menor € plano que
% ha hecho y estd en la Contaduria de
aquel Departamentoy...), y después de
bien examinado, acordara y determi-
naréa con el ingeniero D. Sebastian Fe-
ringan e modo mas propio de que se
adapte con acierto al terreno la idea
del plano...»; mirara también el male-
con, y «evacuado €sto, en que procu-
rard ganar tiempo, continuara su
viaje a Barcelona...)>.De acuerdo con
estas instruccibnes, Ulloa se detiene
quince dias en Cartagena, y dedica los
diez primeros a un rapido estudio del
proyecto. «Mi demora aqui ha sido
casi € doble delo que crei —escribe
5 de agosto—, y no hubiera excedido
de ocho dias s el negocio del proyecto
del puerto y malecon no hubiese pen-
dido de otra voluntad que la mia,
pues, acordes en distribucion desde el
segundo o tercer dia que llegué, con
otros tantos me bastarian a mi para
tirar laslineas sobre € papel yformar
la correspondiente explicacion,,?!. Fe-
ringan es en realidad quien hace las
cosas y quien propone alusiones, Yy
Ulloa las acepta, llevado también por
la buena opini6n que tiene del inge-
niero. Esto har4 que en € futuro, y
aunque e proyecto aprobado esté fir-
mado por los dos, Feringan hable de
«su proyecto» y que d nombre de Ulloa
muy raramente aparezca en este
asunto.

El retraso en e viaje del marino es
debido, efectivamente, al delineado
del plano —Feringdn no parece tener
ninguna prisa en compartir con otro
un proyecto que € ha elaborado—,
pero intervienen también dos factores
de otro orden: «la falta total de ca-
rruajesque aqui s experimenta., dir
Ulloa en la carta que acabo de citar,
obliga enviarlos a buscar a Murcia;

ademés de eso, oyé hablar de unas
minas de piedras mas o menos precio-
sas en las cercanias, y su curiosidad,
gue lehabia llevado a descubrir € pla-
tino durantela medicién del grado del
meridiano en € Ecuador, leimpulso a
examinarlas personalmente antes de
continuar viaje. Una vez que describe
la cueva de don Juan, probablemente
una antigua mina romana, (<es in-
formes que me dieron de ella, aunque
sin descifrdrmela enteramente, incita-
ron de tal suerte mi curiosidad que me
hubiera sido imposible ausentarme de
Cartagena sin registrarla», reconoce
en una carta a Ensenada)®’, y que re-
coge unas muestras para enviarlas a
Madrid, donde seran mas tarde exa-
minadas y menospreciadas por los jo-
yeros, Ulloa sigue su camino y € arse-
nal, con Feringan al frente, el suyo, sin
que entre ambos s produzcan en
futuro otros cruces de importancia.

El plan aprobado por € rey es d
octavo 0 noveno de los elaborados
desde 1730, pero esta vez las cosas van
en serio, y € impulso dado por Ense-
nada hara que d frenazo posterior
aplicado por Arriaga encuentre ya
muy adelantados unos trabajos de
gran envergadura.

Durante los primeros meses de 1750
vivié Cartagena momentos de excita-
cion con la llegada de losingleses con-
tratados por JorgeJuan en Londres”.
U ngrupo de técnicos, dirigidos por un
constructor Ilamado Edward Bryant,
% pusieron al frente de las distintas
actividades del astillero para introdu-
cir, segun la uoluntad de Ensenada, €
método inglés de construccién naval.

El fendmeno puede ser considerado
desde varios puntos de vista, pero me
limitaré a [lamar la atencion sobre un
detalle elemental: hasta e momento
hemos hablado del arsenal, pero

21 Ulloa a Perez Delgado Legajo citado en /a nota
anterior.

22 Cartagena, 6 VIlf 1749 /d. id, /g
23 Remito a los trabajos citados en las notas 3 y 20.

ahora introducimos d astillero en
nuestro horizonte. Ambas cosas no tie-
nen por quéir unidas, y abundan de
hecho los jemplos de astilleros sueltos,
pero la complejidad creciente de la
construccion y reparacion navales, y
la seguridad, llevaron a la creacién de
esas gigantescas instalaciones indus-
triales, con miles de obreros especiali-
zados, y que agrupaban en un solo re-
cinto las actividades comerciales. de
sanidad, de fabricacion y de almace-
nado. burocréticas, financieras. etc.
Una técnica un poco particular, la de
direccion de embresas, enpezard a de-
sarrollarse con rapidez, puesto que
-reunir una treintena de oficios, fijar
a tres autoridades --administrativa,
militar y corporativa— objetivos co-
munes de disciplina y de produccién,
planteaba mil problemas especifi-
co~.~Cartagena, que levaba afios
ocupéndose del arsenal, empezaré en
1750 a pensar también en d astillero.

La actividad estrictamente cons
tructiva habia sido muy limitada
hasta esos momentos: algunos ponto-
nes, y quiza la chata de la que hablaba
Pano6n en 1740; a esto hay que afiadir
algunas carenas importantes y la re-
paracion de la escuadra de Navarro
tras la batalla del cabo Sicié. Y esto
era todo: poco para educar una maes-
tranza experta y para crear una cierta
tradicién constructiva.

Los grandes proyectos de Ensenada
no fueron improvisados, y puede se-
guirse una admirable coordinacion en
todas sus partes”. Asi, antes incluso
de pedir a Feringan y a Ulloa la fija-
cion del proyecto, y de pensar en los
ingleses para dirigir el astillero, habia

24 Alain DEMANGEON y Bruno FORTIER, Les vass-
seaux et les villes, Bruselas, Ed Prerre Mardaga, 1978, pag
23

25 Elmejorestudiosobre Ensenadasigue siendo el de
A. RODRIGUEZ VILLA, D. Cenén d e Semodevilla, Marques
de /a Ensenada, Madrid, fmp. M. Murillo, 1878. El gran pro-
yecto de mediados desrglo, plasmado en /afamosa «repre-
sentacionn de 1751, ha sido estudiado recientemente por
Didier OZANAM en Cuardernos d e investigacion Historica,
4 119801




dado instrucciones al intendente.
Francisco Barrero, para comenzar las
cortas de arboles en Valencia v Cata-
lunia con vistas a la construccion de
seis navios de 70 cafiones®. La maes-
tranza comenzb a gjercitarse con una
serie de cuatro_jabeques, embarcacion
gue iba a convertirse en una de las
especialidades de Cartagena y que al-
canzaria, a partir de Mallorca sobre
todo, una amplia difusién paralasac-
tividades de corso en el Mediterraneo
occidental. Tras este primer ensayo,
que sirve a todo & mundo para poner
las cosas a punto, comienza la cons
truccién en gran escala con una serie,
entre 1751 y 1756, de cuatro navios,
seis fragatas, y otros dos jabeques:
Cartagena y Cadiz mantienen unos
niveles de actividad elevados y bas
tante similares, aunque es Ferrol
quien hace d mayor esfuerzo con la
construccion de una impresionante se-
rie de navios de linea.

La desgracia de Ensenada produjo
un paron general en la actividad na-
val, queiba a ser dirigida por Arriaga
durante veinte afios. Al final de estas
paginas presento una relacion de em-
barcaciones construidas en Cartagena
en d siglo xviiI: lasfechas de botadura
permiten seguir esos periodos de ma-
yor 0o menor actividad, aunque con-
viene no perder de vista que Carta-
gena es s6louno delos4 6 5 arsenales
y astilleros espanioles del momento.

Se habia producido ya, sin em-
bargo, otra de lasinnovaciones que me
interesa poner ahora de relieve: la
construccion de los diques de carenar
en seco”. El rey «en 16 de agosto de

26 AGS, Marina, leg. 315 La orden es del 15.X/.1748.
El intendente Barrero, y su sucesor Juan Domingo Medina,
son también prezas clave en /a construccron del arsenal,
tantoporsueficaciacomo porel tiempo que permanecenen
el Hasta las ordenanzas de arsenales de los afios 70, ade-
ma, el intendente era de hecho &/ elemento fundamental
del complejo, y coordinaba y dirigia el conjunto de las acti-
vidades

27 Remitoamjarticulo Técnicay arsenales en Espafia
y Francia hacia 1800. en Investigaciones Histéricas, 2

1750 dispuso que € capitan de navio
D. Jorge Juan, cuyos talentos, ideas
sublimes y vastos conocimientos eran
tan notorios, pasase a dicho punto
—Cartagena— para conferir con €
Director —Feringin— de las obras
acerca del particular. En cumpli-
miento de esta soberana resolucién,
trataron ambos jefes del asunto, no
obstante que aguel encontré prevenido
a éste contra la empresa, segin s ha
indicado, y habiendo nuestro marino
hecho construir un modelo, en cuyos
costados s manifestaba una borcion
de curva semejante a la figura de los
buaues, di6 sobre é cuantas extlica-
ciones facultativas juzg6 convenientes
para fijar clara y terminantemente la
cuestion»>%, Sin @ acuerdo de Ferin-
gan, o contra su parecer, pero bajo su
direccion, se modificd € proyecto del
arsenal para introducir los dos di-
ques, y se llev a cabo su construccion
ente 1751 y 1754.

He comentado ya en otra ocasion?®
losavataresde la puesta en marcha de
estas instalaciones, miradas desde la
Corte «como primer objeto de cuanto
se trabaja en los departamentos.'’.
No estara de mas quiza insistir un
poco en algunos detalles que ayudaran
a valorar mejor la obra realizada en
Cartagena.

En e Mediterraneo no habia diaues
de envergadura. El arsenal de Marse-
Ila disponia de cuatro diques para la
construccion y carenado de galeras,
pero como eran estrechos y poco pro-
fundos no planteaban problemas par-

(1980). pags 167-91. Un detalle tengo que rectilicar alli
decia {pag 1831 que Rochelort recibio un dique a /ines del
XV, en realidad /ueron tres los construidos y, aunque
todos presentaron problemas constantes, la cas: total (uti-
lidad solo debe aplicarse al primero.

28 C. FERNANDEZ DURO, Disquisiciones nadticas,
Madrid, Imp. Aribau, 1880, t. V, pags 245. La trascendenciay
el nivel de la obra deJorge Juan en los terrenos c/entifico y
tecnico no tienen paralelo en la Esparia del XVIii. Algo dijeen
el /ibro citado en la nota 20, pero es la tesss en curso de
Antonio Lafuente la que aclarara en profundidad e/ tema.

29 Cfr. nota 27

30 Arriaga a Barrero, Madrid, 9.V///.1755 Museo Na-
val de Madrid (MNM), mss 1240, fol. 20.

ticulares. Una de las autoridades de
mas prestigio del momento en temas
arquitecténicos, Bernard Bélidor, co-
mentaba asi € asunto: «cuando las
formas --los diques— e destinan a
las galeras diez pies de agua bastan
para hacerlas entrar y salir, y 7o hay
dificultades insuperables para esta-
blecerlos; pero € caso no seria €
mismo si se quisiera fundarlos en los
puertos del Mediterraneo y para na-
vios de tres puentes (...). Examinado
seriamente este proyecto s ve que ha
sido imaginado por personas que co-
nocen mal las operaciones de las esclu-
sas y lo que puede ser razonablemente
practicado o no-*'. Estas lineas estan
publicadas cuando € dique de Carta-
gena, con no pocas peripecias, lleva
diez afios funcionando: que Bélidor
era escuchado es cosa que no ofrece
dudas; que é escuchase a su vez, en
cambio, parece que Puede ser discu-
tido...

Uno de los problemas mas delicados
de este tipo deinstalacionesera, natu-
ralmente, € de las puertas: su cons
truccion planteaba serias dificultades
dado & enormetamario que debian te-
ner y los esfuerzos considerables a que
estaban sometidos. Este era € princi-
pal argumento utilizado por Bélidor
para poyar sSu escepticismo ante las
posibilidades del Mediterraneo. En
otro momento de su tratado se dedica
al estudio de las puertas de las esclu-
sas, en las que radica en buena parte
el éxito de todo canal. Tras una serie
de consideraciones mas o menos er udi-
tas llega a la sorprendente conclusion
de que las hojas de la puerta deben

31 Bernard FOREST DE BELIDOR, Architecture hy-
draulique, 2" parte, vol. |, Paris, /mp. C-A Jomberi, 1770,
pags. 228 y 230. Esta obra, sugestiva y muy difundida en
Europa, no es de consulta faci/ porque nunca se Indica la
ediciéon de que se trata. En este caso, y como veremos
enseguida, habia otra edrcion dela2? parte, vol. /, hecha en
la misma imprenta y fechada en 1750, aunque en g/ texto,
que no coincide con e/ de 1770, aparecen referencias a
trabajos de 1765 En mis notas indicaré el afio, y confio en
que eso baste para /ocalizar e/ volumen correspondiente
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formar «un angulode 135°, ovaler las
tres cuartas partes de la suma de dos
rectos."”, vy tras afirmar poco después
gue «no hay ninguna ventaja en hacer
las hojas curvas o rectas», dedica un
capitulo entero a analizar € asunto™" .
Estas péginas, equivocadas pero
prestigiosas, estan Publicadas en
1750. Feringan sigue erre que erre
con su dique, lo termina, le coloca sus
buertas en 1754. aunque nadie =
atreve a probarlo de momento, y s
espera para que s consolide bien. En-
tretanto, Feringan informa sobre €
dique y escribe un «Tratado sobre las
puertas»**; las hojas de las de Carta-
gena tienen 30 pies de ancho y 24 de
alto, son rectas, y cierran, joh, sor-
presal, a 135"... Confiesoque d error,
corregido ya en los diques de Ferrol,
Nno me par ece de excesiva importancia,
Yy que, en cambio, me llama la atencion
hasta qué punto Feringan estaba al
tanto de las dltimas publicaciones.
Con sus averias y sus reparaciones
los diques de Cartagena, primeros de
Espafia y primeros del Mediterréaneo,
empiezan a utilizarse afinesde 1759:
del 17 de nouiembre al tres de diciem-
bre es carenado €l Septentrién, primer
buque que disfruta de una reparacion
de este tipo tras haber sido --lascoin-
cidencias nunca vienen solas— €
primer navio construido en Carta-
gena, ocho afos antes. JorgeJuan, que
habia dirigido las obras de repara-
cién, escribe a la Corte «con la satis-
faccion que se puede considerar, a

32 ld, id, 2° parte, vol. {, 1750, pag 88

33 /d, id.. id La crta, pag. 104, el capitulo, pags.
234-72 De hecho hay en su planteamiento un doble error,
tedrico y practico. Teorico. porcuanfo la puerfa en arco de
circunferencia reparte el trabajo de modo uniforme entre
todos los puntos dela superficie, practico, porque las puer-
tas de un dique de carenar no se uti/izan demaslado — una
carena puede durar un afo, y la construccion de un buque,
mas—, y el problema del desgaste por el uso es d/stinto el
de los canales, de modo que la puerta puede ser asimilada
mas bien a una presaquea un batiente Bélidorse apoyaba
en su experiencta, y de hecho es frecuente ver hoy dia en
los canales cenfroeuropeos puertas de madera con hojas
recfas, que son menos frédgi/les y mis faciles de consfruir
que las curvas

34 AGS, Marina. leg 325

vista de que ya tiene €l rey dique, sin
embargo de los infortunios que ha
acaecido, y de |las opiniones contra-
rias que s han seguido, particular-
mente de toda la Marina francesa»**.

Los diques son la conquista funda-
mental de los dos primeros tercios del
xvi enlo que ala conservaciondeun
material cada vez mas sofisticado y
mas raro s refiere. En relacion con
este tema es obligado recordar otro
detalle profundamente innovador que
tiene también a Cartagena como cen-
tro. «Disponga V.S. se conduzca a mi
disposicién en esta Corte d modelo
gue para composicion de esos diques
propuso € capitan de navio D. Jorge
Juan y se aprob6 por los tres ingenie-
ros empleados en las obras, y por d
constructor, como también otro deuna
mdquina gque para mover las bombas
hizo este altimo de orden del mismo D.
Jorge Juan»3%. Y asos después. «En
vista de la carta de V.S. de 2 del co-
rriente y documentos que acompara
sobre d agua que hacen esos diques de
carenar, fatiga de la gente destinada
a agotarlos, enfermedades que se atri-
buyen a esta causa, y medio que ocu-
rrié a V.S. de evitarla, prevengo a
V.S. que reduciéndose éste a una ma-
quina de fuego demasiado complicada
0 expuesta, y consiguientemente nada
propia al intento, debe ocurrirse al
mejor arbitrio de cuidar los forzados
de esta faena abonandoles lo que s
tiene noticia haberseles primitiva-
mente, y suspendido después, a fin de
gue hiciesen un caldero més, con lo
cual estaban contentos (y asi me dira
V.S. con qué antecedente se les quité

este auxilio); y que s circunde de ta-
biques la poza de bombas, dejandola
mucho numero de puertas para de
sahogo en d verano, y finalmente que
los trabajadores tengan alli mismo
donde dormir de noche, para que no
salgan sudados y desnudos al frio de
un invierno-»’’; l0os comentarios so-
bran...

Los diques siguen funcionando mal
y haciendo agua de modo que, quince
afios después dela primera propuesta,
Arriaga termina aceptando la idea de
la maquina de vapor. La constuird
JorgeJuan en d Seminario de Nobles,
ylaintalard, por enfermedad y muerte
del marino, un técnico modesto de ca-
lidad excepticonal y originario proba-
blemente de Murcia, Julian Sanchez
Bort**. Elrecibo del transportista que
lleva las piezas al arsenal es bien
claro: «cuatro cilindros grandes de
bronce, una caldera de cobre con tres
piezas, tres cajones grandes llenos de
piezas de metales..., cinco pistones de
bombas, ete.??. La instalcion esta ter-
minada en 1774, y cumple a la perfec-
ciéon € trabajo de 330 hombres;, se
trata probablemente de la primera
maquina de vapor de Espafia y, s no
me equivoco, de la primera instalada
en Europa en un arsenal.

El examen de las maquinas nos ha
Illevado hacia adelante en € tiempo
con mas rapidez dela prevista. Permi-
taseme mirar hacia atrds sinira para
dejar indicados algunos otros elemen-
tos no exentos de interés.

Ulloa salié de Cartagena € 7 de
agosto de 1749. Pocos meses después,
en octubre y nouiembre, hizo una vi-

35 /d, id, leg 329.

36 Arriaga aBarrero, Madrid, 12.V#/ 1758 MNM, mss
1250, fo/ 17 El constructor era Eduardo 8ryant, uno de los
ingleses confratados por Jorge Juan en Londres En esos
mismos afios, 1756 y 1757, el constructor de Ferrol, Ricardo
Rooth, y el de Cadiz, Mateo Mullan, se ofrecian sin exito
para consfruir diques por asiento en sus respectivos arse-
nales (AGS, Marina, legs 326 y 3271 La /mportancia de
este grupo de fecnicos en la difusion de algunas innova-
ciones es grande, como puede verse,

37 Arriaga a Medina Madrfd 12 // 1765 MNM mss
1240, fo/ 9

38 Mss cifado

39 Benito BAILS ha dado la descripcion de esta ma
quina ensus Elementos de Matematicas, debe enconrrarse
en el tomo X y X/ que no he consegufdo consultar hasta
ahora a pesar de /mus intentos Supongo de todos modos,
que esta descripcion no debe diferir mucho de las que se
encuentran a hnes del XV// en basfantes publicaciones



sita a los arsenales de Marsella y de
Tolon, saco algun plano y redacté va-
rios informes que envié a Madrid,
desde donde Ensenada dirigic copia a
Ferrol y a Cartagena. Feringdn estu-
di6 d asunto y contesté: la demostra-
cion del plan del arsenal de Tolén «me
acaba de confirmar lo que algunos
franceses y otros me tenian dicho, que
hecho € de mi proyecto para este
puerto, seria mucho mejor; y también
el que no es positiva aquella idea con
que crefamos toda la superioridad de
talentos en losingenieros franceses »*°.
La informacién de que dispuso Feri-
gan, en todo caso, no fue mala: idea
docena de proyectos sobre Cartagena,
e informes sobre un arsenal: Tolon,
considerado excelente en aquellos mo-
mentos. Y € resultado que obtuvo, sin
las espectaculares einutiles complica-
ciones del arsenal sueco de Carlscrona
—dd que también envié informe
Ulloa, haciendo especial hincapié en
las puertas de los diques o de los pro-
yectos de Cherburgo, resulté bastante
practico y bien adpatado a la activi-
dad media a la que s destinaba.

El viaje de Ulloa y de sus comparie-
ros tenia una finalidad clara de es
pionaje industrial, aunque pretendia
hacerse pasar por un simple viaje de
estudios. Uno de sus objetivos era con-
tratar técnicos, y algo hizo en efectoen
este sentido. Pero en todas partes cue-
cen habas...- Ulloa estuvo en Tol6n en
otofio de 1749; poco después, en ve-
rano de 1750, el intendente de ese de-
partamento escribia a su ministro:
«Los dos constructores y los cuatro
carpinteros mallorquines llegaron an-
teanoche, yvinieron al dia siguiente al
arsenal para ver € astillero que leshe
reservado (...) con e fin de que todos
nuestros constructores estén en condi-
cionesdeverlestrabajar ydetomar los
galibosa susespaldas»*'. Hubiera sido

40 Cartagena, 12.V 1750. AGS, Marina, /eg. 712

curioso € encuentro de Ulloa con estos
constructores de jabeques, y las obser-
vaciones que hubieran podido hacerse
mutuamente sobre la difusion de la
técnica.

Dentro del arsenal habia diversas
fabricas y obradores, desde hornos de
reverbero hasta talleres de escultura.
Desde € punto de vista del nimero, las
méas importantes de estas instalacio-
nes eran las fabricas de jarcia ylona,
dedicadas a transformar una materia
prima fundamental, & cafiamo®, en
cables y lonas para los buques; parece
supérfluo destacar la importancia de
este tema en la marina de vela. La
cordeleria era pieza fundamental en
los diversos arsenales, y sigue consti-
tuyendo hoy, con distinto destino, uno
delos edificios de mayor envergadura:
naves inmensas, en las que se elebora-
ban los largos cables que necesitaba la
Armada.

En Cartagena seinstal6 una especie
de fabrica piloto para aplicar e mé-
todo fijado por Jorge Juan*, mientras
gue Puerte Real y Sada continuaban
con los métodos tradicionales para
abastecer los arsenales de Cadiz y Fe-
rrol. Los operarios son en buena parte
catalanes, enviados en gran nimero a
las fabricas**; la materia prima viene
de Murcia, Valencia, Castellén e Ita-
lia, sobre todo. Lafabrica dejarcia de
Cartagena adquiere pronto un sélido
prestigio, y a €ella s refieren con fre-
cuencia las mejoras o las innovacio-

41 Villeblanche a Rodillé; 5 de julio de 1750. Archives
Nabonales de Paris {ANP), Manne, 83495 Noesfoyseguro
de que estos tecnicos fueran a Tolon sin conocimiento de
la Marina espafiola, pero la falta de referencias en nuestra
documentacion y la actitud de Villeblanche permiten supo-
ner que se trata de una maniobra paralela a las llevadas a
cabo por Jorge Juan y Antonio de U/foa en esos mismos
momentos Poco mas tarde, en 1755, la Orden de Malta
pidio y obtuvo /a colaboracién de otro constructor malfor-
quin de jabegues, Pedro Antonio Monget: cfr. AGS, Ma-
rina, leg. 235.

42  Cfr. mi articulo Cuftivos industriales: el caiiamo en
Espafia, 1750-1800, en Hispania, 131 {1975), pégs. 567-84.

43 AGS, Marina, leg. 323.

44 Mas de 200, por e/emplo, en enero de 1753 a
Cadiz M., id, leg. 235

nes. Su capataz, Juan Albanell, con
dos oficiales, es enviado en julio de
1753 a dirigir la de Ferrol sustitu-
yendo a los extranjeros, que habian
decepcionado bastante, sobre todo los
holandeses*. La llegada de Arriaga
reduce también aqui la actividad: €
conjunto de las fabricas ve disminuir
Su presupuesto en un 65%*, y es Car-
tagena quien mejor librada sale al
perder sOlola mitad. La instalacion se
mantiene, de todos modos, a un nivel
perfectamente honorable: € conde
Kersaint, almirante franceés, estudia €
tema de los cordajes en 1788 y co-
menta en su informe a Paris que los
instrumentos empleados en las fdbri-
cas son iguales en Cartagena que en
Copenhague, y que € mismo los ha
introducido en la cordeleria de
Brest*.

El cafiamo es una de las principales
materias primas que recibe € arsenal,
pero no la Unica: cobre, hierro, pie-
dra, carbdn, etc., hacen del puerto un
activisimo centro comercial que mueve
una amplia red de proveedores al tri-
ple nivel regional, nacional einterna-
cional. La madera es en este terreno
elemento esencial, y para conseguirla
se recurre a todo tipo de operaciones:
rios navegables, caminos, importacio-
nes masivas, etc.*® El Mediterraneo
occidental, y parte del oriental, es tes-
tigo dela competencia entre las arma-
das espafiola y francesa para asegu-
rarse esta materia prima imprescin-
dible?®, y llegaba tradicionalmente a
Espafia en grandes cantidades desde
Italia. En este sentido me parece opor-
tunollamar la atencion sobre nuestras

45 Id., id., id La fabrica dejarcia paso de 146 emplea-
dos en 1752 a 282 en 1754; las de lonas, mas cornplejas,
empleaban normalrnenfe un nimero superior de personas
{cfr AGS, Manna, legs. 323 y 326, entre oOtros).

46 De 6'7 a2'2 millones dereales al afio. /., id, leg.
326.

47 ANP, Manne, D7 26.

48 Cfr. trabajo citado en la nora 3.

49 Cfr. Paul W. BAMFOR, Forests and French Sea Po-
wer, 1660-1789, Toronfo, Toronto Univ. Press, 1956, pags.

102-4.
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relaciones con Italia: € intercambio
era profundo en todos los terrenos,
pero en & que aqui nos ocupa ltalia
era una _fuente importantisima de ma-
teriasprimas, y laeconomia preindus-
trial no podiafuncionar si seveia pri-
vada de ellas. No pretendo que Isabel
de Farnesio actuara movida por una
apremiante necesidad de roble para la
Armada, pero d hecho de tener en Ita-
lia unos parientes, ya que no unas po-
sesiones, facilité zndudablemente los
tratos en este aspecto vital.

Sefialemos también, en el terreno
humano, la desaparicién de Feringan,
muerto en su casa de Cartagena € 20
de mayo de 17625 lleno de honores,
con grado de mariscal del ejército, y
retirado del servicio desde un par de
meses antes. Detalles sueltos, pero no
irrelevantes, serian losrestos romanos
encontrados en las obras de excava-
cion del arsenal, la construccion del
muelle privado, etc.’!, testimonios de
un pasado rico o de un presente que &
consolida.

El dltimo tema que quiero comentar
en esta breve nota es el financiero. Las
obras hechas consumen grandes can-
tidades de dinero, y proporcionan
trabajo a miles de personas durante
decenas de afios. El arsenal y € asti-
Ilero reciben con frecuencia los fondos
en metalico aunque parte de los pagos
— viveres, algunas imp ortaciones— €
hagan directamente desde la Corte.

Un personaje excepcional, € conta-

50 Le sustituyo el ingeniero Mareo Vodopich, que es-
raba en Malaga dirigiendo las obras del puerto segun pro-
yecto de Feringan, cfr AGS, Marina, /egs. 330, 337 y 332
Sobre Fertngan pueden verse, ademas de las referencias
que agqu/ hemos dado, los articulos de Pedro A. BEREN-
GUER, Elingeniero militar Don Sebastidn Feringan Cortes y
lafachada de lacatedral de Murcia, en Boletin de la Socie-
dad Espariola de Excursiones, // (7894-5),(}:33%5 120-2. yV
11897-81, pags 95-6, y de Anronio BETHENCOURT, El Esco-
rial y la construccion del Arsenal de Cartagena por D. Se-
bastian Ferigan enBoletin del Seminario de Arte y Arqueo-
logia, XXV/// 179621, pags. 298-302.

57 Cfr. Anronio BETHENCOURT, Elmarqués de fa En-
senadaylaarqueologia: hallazgos romanos en las obras de
cimentacion del arsenal de Cartagena. en Boletin def Semi-
nario de Arte y Arqueologia, XX/X (1963 pags. 73-87. Sobre
&/ muelle, AGS, Marina, leg. 379.

dor de navio D. José Ginés Felices,
«sobrestante mayor de S.M.», llevd la
contabilidad de los trabajos durante
treinta afios e informdé mensualmente
a la Secretaria en unos cuadros que
espero poder analizar un dia. Este
hombre, al que € arsenal deberia ele-
var una estatua, presenté en 1782 un
resumen de lo realizado hasta d mo-
mento, que era practicamente todo*2.
Recojo estos datos en apéndice, recor-
dando que s refieren tan sdlo a la
obra civil de construccion del arsenal,
y que las fabricas, astillero, etc., no
estén incluidos. Esos 112 millones de
reales suponen un 16 9% del total delo
gastado durante & mismo periodo por
el departamento, € cual, a su vez, re-
cibe entre un 25 y un 30 % de la con-
signacion de la Marina®: cifras im-
presionantes que nos recuerdan la
presencia Y los medios de un Estado
poder 0so.

El resumen y la interpretacién de
los datos de las paginas anteriores
debe ser hecho con cautela, sin olvidar
gue s trata de elementos incompletos
gue no agotan el tema sino que son sdlo
indicios de realidades mas profundas.
Me parece que, a pesar de todo, es
posible hacer algunas consideraciones
de tipo relativamente general a titulo
de hipotesis.

En Cartagena se concentran, a tra-
vés de las instituciones oficiales, una
parte de los ingresos estatales de la
zona levantina. La ciudad puede con-
vertirse en este sentido en un factor de
desarrollo de los intercambios finan-
cieros, y de integracion de lo local en
una zona de intereses de mayor al-
cance. Las ideas relacionadas con las

52 Una copia manuscrita de principios del X/X en
MNM, mss 1468, fo/s 53-54 El resumen hasido publicado al
menos en dos ocasiones enel Estado Generaldela Armada
en 1848, Madrid, Imp, Real, 1848, Apéndice, cuadro entre las
pags 76 y 17, y en C FERNANDEZ DURO, Disquisiciones
nauticas, ¢rt. pags. 264-5. Yo sigo aqus los datos del Estado
General, que corrige un par de errores del mss.

53 Para los datos, cfr. nota 3.

mentalidades, con d cosmopolitismo,
etc,, son frecuentemente comentadas
de modo que no insistiré en ellas, sin
gue esto quiera decir que las considere
falsas™. Através de Cartagena conec-
tamos, por otra parte, con un doble
nicleo de decision, local y central, re-
lativamente auténomos, pero cuyo
juego repercute a nivel regional las
Iineas de actuacion del Estado; parece
induddable que las decisiones de la
Secretaria de Marina son, de modo
indirecto, un factor de incorporacion
de la region murciana al ritmo nacio-
nal.

El arsenal y € astillero son, entre
otras cosas, un mercado importante.
En la medida en que la idea de pro-
toindustrializacion tiene algin sen-
tido*°, Cartagena puede proporcionar
un buen campo de aplicacion, notanto
como ndcleo protoindustrial (seria
més bien industrial o preindustrial, s
% nos permite @ juego de palabras)
gue como mercado capaz de tirar de
otros lugares en ese sentido. Este
puede ser e caso deJumilla, que des
pierta la admiraciéon de Ulloa en
1749%¢ y que parece reunir todas las
condiciones requeridas por la teoria
protoindustrializadora.

Las ciudades navales. como conse-
cuencia de su relacion con € Estado,
han sido a veces consideradas como
especialmente fragiles”. No hay duda
de que las crisis estatales les afectan

54 Cfr Joseph KONVITZ, Citiesand the Sea Port City
Planningin Early Modern Europe, 8altimore, The John Hop
ktns Press, 1978 El titulo es excesivamente ambicioso por
cuanto el libro se dedicasobre todo ala Francia de fines del
XVH, y las conclusiones son discutibles, pero el rema es
interesante y alguna de las /ideas expuestas también

55 Lanzada por Frank/in Mendels, la idea ha desper
tado ampl/io eco y no pocas reticencias por parte, entre
otros, de Wallerstein Elcongreso de historia economica de
Budapest en 7982 se ocupara de este rema, un informe
preliminar, elaborado porPierre Deyony el propio Mendels,
ha sido publicado en MSH Informabons, 33 {7980/, pags
22 30

56 AGS, Marina, leg. 772.

57 Joseph KONVITZ. New Port Cities of Lowis XIV's
France, Ann Arbor, University Microfiims, 7973, pags. 238-
53, caso de Rochefort.



con mas profundidad que a otros sec-
toresy, en este sentido, las tres prime-
ras décadas del siglo xIx son draméti-
cas para Cartagena y para los otros
departamentos, en los quetoda activi-
dad = paraliza al cesar la llegada de
dinero. A largo plazo, sin embargo,
esa conexion entre los niveles local y
nacional seconvierte en no pocas oca-
siones en factor de estabilidad o de
desarrollo de la regidén; me parece que
puede decirse, en definitiva, que la na-
turaleza de los problemas cambia, y
que d juego entre los dos niveles, al
introducir factores externos en regio-
nes con tendencia geogréfica (ogeopo-
litica) al aislamiento, enriquece y
complica los andlisis histéricos.

Cartagena desde la Marina: tal Po-
dria ser d titulo de este articulo apre-
surado que espero pueda ayudar,
aunque sdlo sea por las lagunas que
presenta, a los que estudian la vida del
dinamico nucleo levantino y su rela-
cion con la Armada.



50

Sobrestante Mayor de S.M. D. José Ginés

APENDICE |

ESTADO que manifiesta € resumen de los caudales invertidos en materiales y
jornales para la fabricacion delas obras del Real Arsenal de Cartagena, desde | © de
julio de 1749, en que di6 principio, hasta 31 de enero de 1782; liquidado por €

Dias laborables gue se emp| earon OBRAS Jornales de todas clases |mp0rte rsvn
1.221 Cuartel de batallones de Marina 153.407 1.093.456
3.866 Muelles de la dérsena, cortina del puerto y cimientos de los edificios
contiguos. 3.075.126,5 25.037.162
2.064'5 Real hospital, anfiteatro y campo santo. 786.869,5 8.924.863
613 Almacén general para depdsito de géneros y efectos. 210.402 3.495.230
1.339 Desmonte de terrenos, cerca que cierra d arsenaly conductos continuos
para las aguas 618.351 4.827.224
868 Canal para curso de las aguas por fuera del arsenal. 207.652 1.211.185
184 Igualacion del terreno en el plan del Arsenal. 87.534 846.164
624 Dique comprendida su composicion. 999.792,7 6.161.704
715 Dique pequefio idem idem.
(La escavacion comenzo en 1© de abril de 1753). 658.434 4.221.916
513 Poza de bombas para desagiie de los diques comprendida la escavacion. 3426155 1.703.792
422 Excavacién de la darsena en seco. 78.140 1.290.782
1.620 Almacenes de la parte del E sin comprender los cimientos. 377.250 3.661.979
1.509 Almacenes de la parte del O idem idem. 409.060 3.912.000
942 Tinglado al N para trabajar en él la maestranza y aserradores. 235.500 2.974.755
2.014 Navesdearboladura y segundosalmacenesdel S sinincluir loscimientos. 652.710 6.593.522
584 Dos gradas para construccion de navios. 154.434 1,926.834
1.438 Tresidem para embar caciones menores, diquespara maderas ytinglados
para ventilarlas. 441.313 4401426
210 Cincorampasaloscincofrentes deigual nimer o de naves dearboladura. 15.280 187.151
199 Cocinas para marineros. 11.679,5 56.877
107 Cocinas para € presidio. 10.043 54.127
311 Edificios de bombas de fuego en la poza de diques. 9.704 216.635
111 Almacén con tres naves para depésito de alquitran. 5.694 34.781
1.250 Gastos de bombas para extraer las aguas de los cimientos de muelles y de
los edificios contiguos. 612.550 3.569.196
3.373 Tinglado y pabellones para la fabrica de cordeleria. 561.560 6.511.877
1.958 Cuartel para presidiarios y esclavos con u cuerpo de guardia. 275.253 3.791.535
1.656 Importe de limpia del Puerto y darsena con embarcaciones. _ 9.503.378
10.990.356 106.659.564
Gratificacion a los ingenieros empleados en € tiempo de la obra que componen
11,903 dias, importan 130.930
Por lo gastado en obras provisionales en dicho tiempo 284.386 4.992.939
Por lo consumido en reparo de las obras en id. cont. 195.886 3.174.735
Por d costo delpresidio en 9.181 dias laborables, que componen 32 afios 7 meses de
trabajo 1.836.200 7.344.800
13306829  122.302.969
Rebajando € costo del cuartel de la tropa y hospital 940.276 10.018320
COSTO LIQUIDO DEL ARSENAL 12.366.553 112.284.648
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Fuente: EstadoGeneral dela Armada, 1848, Apéndice, cuadro entre pag. 16-17; cfr. también, Museo Naval de Madrid,
mss 1468, fols. 53-4.



APENDICE I

Se recogen algunos de los datos conocidos segln € orden siguiente: 1¢, fecha de la botadura; 2°,
fecha del comienzo dela construccidn, entre paréntesis; 3°, tipo de embarcacion; 42, nombrey alias; 5°,
numer o de cafiones; 6°, toneladas dear queosegun las medidasde la época; 7°, dimensiones. Casi siempre
faltan varios datos, como podra comprobar se.

EMBARCACIONES CONSTRUIDAS EN CARTAGENA EN EL SIGLO XVIII

25. 7V.1750, jabeque Galgo.

28. ZV.1750, jabeque Cazador,

30. V.1750, jabegue Liebre,

30. V.1750, jabeque Volante,

26. XZz.1751, navio Septentrién, 64 c.

14. 11.1753, fragata Perla, 22 c.

15. 111753, fragata Dorada, 22 c.

21. 2V.1753, jabeque Gitano, 30 c.

15. V.1753, jabeque Aventurero, 14 c.

15. V.1753, fragata Esmeralda.

15. VZZ.1754, navio Tridente, 58 c.

9. XXZ.1754, navio Terrible, 68 c.

21. XZz.1754, navio Atlante, 68 c.

30.VIIl.1755, (3.X1.1753), fragata Juno, 26 c., 624 tons.

29. XZ.1755, (21.X1.1753), fragata Palas, 26 c., 624 tons.

29. 1111756, (21.X1.1753), fragata Astrea, 26 c., 624 tons.
5. ZX.1761, (25.V.1761), galeota Vigilante, 70 tons.

10. X.1761, (25.V.1761), galeota Ligera, 70 tons.

22. V.1762, (15.1.1762), galeota Golondrina, 70 tons.

14. X.1762, jabegue Garzote, 335 tons., 64 codos eslora, 15 de manga.

16. 111763, galeota Brillante.

23. XZz.1763, jabeque Atrevido, 72 codos eslora.

18.VIII.1764, (20.V1.1762), navio Velasco, 68 cafiones.

23. XZ7.1765, (16.IX.1764), navio S. Genaro, 68 cafiones.
1. Iv.1767, frag. Sta. Rosalia, 26 c.

30. 2V.1767, (22.VIII.I1765) navio Sta. Isabel, 68 c.

23. 2ZV.1768, (10.VI.1766) navio S. Vicente Ferrer, 80 c.

23. VZ.1768, jabeque Ntra. Sra. de Africa, 12 c., 256 tons.
5. IV.1769, (26.IX.1767), navio S. Nicol4s de Bari, 80 c.

1.1769, (16.V1.1768), navio S. Rafael, ardi6 en grada.

14. 111771, navio S. Joaquin, 70 c.

14. Vz.1771, fragata Sta. Dorotea.

16. V.1772, urca afragatada, Ntra. Sra. de Regla.

24. VZ7.1772, urca afragatada, Sta. Florentina, 700 tons.
1.vI1.1772, navio S. Juan Bautista, 70 c., 1.433 tons.

23. 1V.1773, frag. Sta. Clara, 26 c., 550 tons.

18. ZX.1773, navio Angel dela Guarda, 70 c., 1.433 tons.

24. 111.1774, paquebote S. Cristobal, 16 c., 230 tons.

24. I11.1774, bergantin Santiago, 16 c., 230 tons.

24. II1.1774, goleta Sta. Engracia, 16 c., 230 tons.
2. XZ1774 jmbequeS. Luis, 16 c., 260 tons.
2. XZI1774; jabeque S. Sebastian, 16 c., 260 tons.

30. II1.1775, jabeque, 102 tons.

29. 1V.1775, lbom arda Sta. Rosa de Lima, 286 tom.

30. II1.1776, navio S. Damaso, 70 c.

18. 11.1777, ¥X.1775), fragata. Sta Rufina, 26 c., 548 tons., 150 pies eslora.

23. X.1777, fragata Sta. Ménica, 26 c., 608 tons., 161 pies eslora.

30. 1.1779, jabeque Murciano, 32 c., 467 tons.



7. 2v.A779
30. ZV.1779:
16. ZX.1779,
16. ZX.1779,
11. XZ.1779,
31.VzzZ2.1781,
12. I1.1784,
16. 2V.1784,
16. 2V.1784,
22. 1.1785,
5. 111.1785,
28. V.1785,
4. VZ.1785,
16. VZZ.1785,
21. X77.1786,
28.\VZ72.1787,
3. Xz.1787,
1. 11.1787,
3. V.1788,
20. X77.1788,
31. VZZ.1789,
12. XI1.1789,
23. X77.1789
6. XZ.1790,
21. X7Z.1790
9. Xzz.1791,
23.VZZ2.1793,
23. VZZ2.1793,
20.  X.1794,
14. XZ7.1794,
13. VZ.1795,

111.1797,
6. VZ.1798,
19. VZZ.1798,
4.N777.1798,

Jjabeque Valenciano, 32 c., 467 tons.

jabeque Catalan, 32 c., 467 tons.

jabeque S. Blas, 18 c., 138 tons.

jabeque S. Lino, 18 c., 138 tons.

navio S. Justo, 70 c., 1.672 tons., 190 pies eslora.
navio S. Julian, 58 c., 1.188 c., 168 pies eslora.
fragata Sta. Casilda, 34 c., 608 tons.
bombarda.

lancha cafionera.

navio S. Zldefonso, 74 c., 1.619 tons.

fragata Sta. Brigida, 34 c., 612 tons.

galeota Sta. Rufina, 98 pies eslora, I5 de manga.
galeota Sta. Justa, 98 pies eslora, 15 manga.
navio S. Antonio, 74 c., 1.672 tons.

fragata Sta. Florentina, 34 c., 903 tons.
cafionera Maritornes.

navio S. Fulgencio, 64 c., 1.360 tons.

bergantin Galgo, 14 c., 200 tons.

fragata Ntra. Sra. Soledad, 34 c., 589 tons.
navio S. Francisco de Paula, 74 c., 1.619 tons.
fragata Perla, 34 c., 589 tons.

bergantin Vigilante, 6 obuses de a 24, 174 tons.
bergantin Descubridor, 6 obuses de a 24, 174 tons.
bergantin Empresa, 6 obuses de a 2r, 174 tons.
bergantin Alerta, 6 obuses de a 24, 174 tons.
navio Conquistador, 74 c.

bergantin Peruano, 20 c., 229 tons.

bergantin Limefio, 20 c., 229 tons.

lancha cafionera, 2 c.

lancha cafionera, 2 c.

fragata Sta. Victoria (a) Fama, 34 c., 583 tons.
6 lanchas cafoneras.

2 lanchas c.

goleta bombarda Prueba, 10 obuses de a 24, 1 mortero de 14, 159 tons.

4 |lanchas c.

3. XZZ1798 falucho Saeta.

ZV.1799,
ZX.1799,

6 goletas pequefias.
3 lanchas de 1 c.



