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ResuMEN. Durante el siglo XVIII, la corona espafiola fue, progresivamente, sustituyendo los
contratos con particulares por la administracion directa. Una practica que fue especialmente
intensa en los sectores estratégicos del interés de la Monarquia. Este proceso ha sido objeto
de una importante atencion por parte de la literatura especializada. No obstante, el ramo de los
transformados del cafiamo para la construccion naval (la jarcia y lona), no han gozado de la
misma atencion. En este trabajo, nos centraremos en estudiar la puesta en marcha, a partir de
1751, de las fabricas reales de jarcia y lona en el arsenal de Marina de Cartagena. Los principales
puntos a desarrollar seran la logistica de los insumos y la maquinaria necesaria, el capital humano
preciso (técnicos y obreros), y la financiacion y las infraestructuras industriales realizadas.
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ABSTRACT. During the 18th century, the Spanish Crown was progressively replacing the
contracts with individuals by the direct administration, measures that were especially intense
in the strategic sectors of its interests. This process has been the subject of important interest
on the part of specialized literature. However, the sector in hemp for shipbuilding (cordage
and canvas), have not been given this same attention. We will focus here on developing the
startup of the royal factories of cordage and canvas in the Marine arsenal of Cartagena, from
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1751. The logistics of the commodities and the necessary machinery, the precise human capital
(technicians and workers), the financing and the indispensable industrial infrastructures will be
the main points to be developed.

Keywords: cordage, Armada Real, direct management, hemp, factories

«... Las jarcias y velamen de mala calidad son contra la economia, y por el con-
trario, es de grande ahorro que cuesten mas y sean de duracion, de buen manejo y
buen servicio cuando los navios trabajan con los recios temporales...».

ULLoA, 1773

LAS MANUFACTURAS espafiolas del siglo XVIII han conocido importantes aproxima-
ciones historiograficas y han sido estudiadas desde enfoques metodolégicos muy
diferentes. Por este motivo, abordar aqui un estado de la cuestion seria muy arries-
gado por nuestra parte, ademds de extenso. En consecuencia, més conveniente nos
parece esbozar algunas de las ideas que se han ido perfilando a lo largo de estos afios
sobre el sector a partir de la literatura especializada que le ha prestado atencion.

En su dia, Luis M. Enciso establecia, en un trabajo ya clasico, que el sector
manufacturero espafiol se caracterizaba por una debilidad que tenia su origen en la
falta de hombres, maquinas y capital; nos proporcionaba asi una primera imagen del
problema que todavia es valida hoy (Enciso Recio, 1963, pp. 13-14). Dicha ima-
gen seria reforzada luego por diversos autores, quienes, en su caso, incidieron en el
hecho de que estas limitaciones productivas también afectaban al tejido artesanal de
la monarquia hispanica (Gonzalez Enciso, 1980, p. 158; Helguera Quijada, 1991).
Todo ello fue ampliado y precisado por investigaciones posteriores, las cuales han
incidido en el caracter explicativo que tienen los aspectos de raigambre cultural y
religiosa, como la desafeccion al trabajo manual o las reticencias del catolicismo
frente al desarrollo del capitalismo comercial (Tortella, 1991, pp. 59-60; Garcia Sanz,
1991, pp. 111-113; Torres Sanchez, 2000a). Por su parte, trabajos mas recientes han
insistido en el cambio laboral que se produjo en la industria espafiola durante el
siglo XVIII, del que destacan la progresiva limitacion del poder gremial, la cual
habria permitido la gradual movilizacion del factor trabajo hacia las nuevas empre-
sas e industrias estatales que ahora se creaban (Romero Marin, 2010, p. 97; Ocampo
Suarez-Valdés, 2012, p. 15y ss.).

A partir de mediados de la década de 1990 hubo autores que llamaron la
atencion sobre la originalidad del proceso industrializador espafiol. Procedian asi
a compararlo con el modelo inglés, cuyas fabricas concentraban mucha mano de
obra y conocian fuertes inversiones de los empresarios de la época al objeto de
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mejorar su proceso productivo (Ringrose, 1996, pp. 53-54). Esta forma de encarar
el problema, destacaba la relevancia que la monarquia hispanica habria tenido como
agente impulsor de la industrializacion peninsular (Llombart Rosa, 1994, p. 30). Se
abrid entonces un debate centrado en la idea del Estado como motor econémico, la
cual se incardinaba a su vez en una discusion tedrica, por tanto mas general, acerca
de la existencia o no de un Estado fiscal-militar que movilizase sus recursos eco-
noémicos en funcion de la adopcion de estas o aquellas decisiones politicas (Torres
Sanchez, 2012b; Ip., 2013, p. 13, 2012).

Hasta ese momento, entre las preocupaciones de los autores que se aproxima-
ron a la cuestion industrial espaiiola en el siglo X VIII, destacaba el interés que tenia
el estudio de las manufacturas reales como herederas, en gran medida, de la tradicion
colbertista francesa. Sin embargo, la enorme relevancia del esfuerzo militar realizado
por los estados europeos de la época, y los mencionados avances que ha experimen-
tado la historiografia, nos llevan a abordar el estudio de la industrializacion espaiiola
—representada en este caso por la puesta en marcha de reales fabricas, fabricas rea-
les y fabricas privilegiadas relacionadas con el sector militar—, como un escenario
que puede ayudarnos a comprender mejor ese papel de promotor del Estado. Basta
con atender a que las primeras industrias que puso en pie eran establecimientos de
particulares a los que concedia el titulo de “real”, al tiempo que les otorgaba ciertos
privilegios que las favorecian, caso, por ejemplo, de la asignacion de mano de obra, el
pago de las compras de sus productos merced a la cesion de determinados impuestos
o rentas, o la aplicacion de exenciones fiscales sobre el abastecimiento de la mate-
ria prima que consumian y la distribucion de los productos (Gonzalez Enciso, 2013,
p- 293). Frente a estos establecimientos, las fabricas reales eran en cambio propiedad
del Estado, pese a que, en origen, hubiesen sido fundadas o erigidas por particulares
(Diaz-Ordoiiez, 2009, pp. 197-209); o a que funcionasen sobre la base de modelos
mixtos de gestion, donde la titularidad de edificios, herramientas y maquinarias perte-
necia a la monarquia, que la cedia para que todo ello fuese explotado por los citados
particulares (Diaz-Ordoéfiez, 2009, pp. 251-255; Gonzalez Enciso, 2013, p. 290).

Desde esta perspectiva, en este trabajo nos acercaremos a la forma en que la
corona espafiola establecio un sistema industrial de suministro de productos estra-
tégicos recurriendo a las fabricas reales (Merino Navarro, 1981, p. 20). Es sabido
que hacia 1751, la monarquia modifico su politica industrial de suministro de jarcia
y velas para la Armada, al decidirse a enfrentar la administracion directa por ella
misma. Dejaba atras asi la tendencia de los Austrias de recurrir a contratas y a asien-
tos con terceros para abastecer de estos materiales estratégicos a sus fuerzas navales.
En el curso de este proceso, los asentistas, que comenzaron siendo artesanos, pasa-
ron a convertirse en comerciantes a medida que las exigencias financieras de los
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contratos establecidos con la corona demandaban de un mayor respaldo de capital, de
un volumen de dinero, que solo podia provenir del mundo del comercio y la activi-
dad mercantil (Gonzalez Enciso, 2013, pp. 271-275). Este proceder de la monarquia
se habia venido consolidando en los afios previos a 1751 en sectores industriales
estratégicos militares como la fundicion de la artilleria, la fabricacion del armamento
portatil o la confeccion de uniformes (Helguera Quijada, 2012, p. 158; Gonzalez
Enciso, 2013, pp. 455-480; Solbes Ferri, 2015).

Por nuestra parte, en las paginas que siguen trataremos de detallar como se
crearon fabricas reales de jarcia y lona en los arsenales de Marina, atendiendo a las
dificultades que enfrentaron las personas encargadas de ponerlas en pie, a los recursos
que se desplegaron para ello y a los efectos que tuvo la consolidacion de las politicas
estatales de provision de insumos. No obstante, antes de continuar, es preciso hacer
mencion, aunque sea brevemente, al debate que gira en torno al papel que el Estado
adopt6 frente a la administracion directa y a las contratas establecidas con particulares.

Acerca de ello, Rafael Torres establecio en su dia que la opcién por una y otra
formula se mantuvo durante todo el siglo XVIII, si bien con cambios continuos, y sin
que ninguna de ellas acabase por prevalecer (Torres Sanchez, 2000b, pp. 97-99; Ip
2002, p. 56). En un reciente trabajo, plantea ademas el dilema en el que se encontra-
ban las autoridades de la época al tener que optar entre recurrir al mercado —a través
de los colectivos de empresarios interesados en el negocio de la guerra—, o poner
en marcha fabricas reales y realizar la compra directa de productos en bruto a los
cosecheros al objeto de que éstos fuesen manufacturados en ellas (Torres Sanchez,
2016). Ante esta disyuntiva, Torres entiende que el Estado borbdénico habria optado
por la primera férmula, basandose en que las condiciones de la Espaia del siglo
XVIII determinaban que éste fuese un tiempo de oportunidades para los emprende-
dores en el negocio de las armas. De hecho, son afios en los que la corona pretendié
situarse al margen de la produccion y sacar partido, una vez mas, a las transacciones
realizadas por los particulares. A mitad de este proceso secular, la monarquia tratd
incluso de filtrar el acceso de los empresarios a las licitaciones reales, imponiendo
para ello intrincadas regulaciones y enrevesados supuestos juridicos en los textos de
los asientos (Diaz-Ordoéiiez, 2009, pp. 619-646). Asimismo, también acabaron siendo
complejas las formas de concertacion establecidas entre la monarquia y los empresa-
rios, dado que éstas estuvieron sujetas cada vez mas a subastas restrictivas, enfocadas
hacia colectivos muy singulares, con quienes incluso se pactaban una serie de facto-
res de la oferta que escapaban de la simple compraventa de productos. Se negociaban
y se firmaban asi, las concesiones de fueros militares, los privilegios impositivos y
ciertas libertades, todo lo cual nos habla de un mercado privilegiado y, en consecuen-
cia, situado muy lejos de un entorno de libre competencia (Castillo, 1996, pp. 21-22;
Cepeda Gomez, 1996, pp. 293-296; Torres Sanchez, 2002, pp. 487 y ss.).
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1. El abastecimiento de jarcia y lona para la Real Armada hasta 1751

Los buques del siglo XVIII se movian con enormes aparejos formados por
miles de cuerdas (la jarcia de los marinos) y millares de metros cuadrados de velas. El
insumo estratégico para la confeccion era el cailamo (cannabis sativa) y las potencias
maritimas de la época desplegaron intensas politicas dirigidas a asegurar el abaste-
cimiento para sus flotas militares y mercantes. En anteriores trabajos, ya nos hemos
referido al monopolio ruso del cafiamo y a las politicas espafiolas para su fomento
en la peninsula y en las posesiones americanas (Diaz-Ordoiiez, 2005, 2016a). En
concreto, a comienzos del siglo XVIII, la corona espafiola concertaba asientos de
jarcia y lona con aquellos empresarios que veian el sector del abastecimiento estra-
tégico como un mercado dindmico, con un sinfin de oportunidades (Diaz-Ordoéiiez,
2009, pp. 210-219). Los autores mercantilistas espafioles mas influyentes de la época
llevaban afios pidiendo que el suministro de estos productos fuera realizado directa-
mente por el monarca, para que de este modo «... se pudieran fomentar tanto estas
manufacturas, que fuesen capaces de proveer quantos navios huviesse en todos los
dominios del Rey...» (Uztariz, 1742, p. 163). Aunque el mismo Jeronimo Uztariz
reconocia hacia 1724, fecha en que distribuy¢ el primer manuscrito de su obra, que
el sistema mas eficiente era sin duda contratar con particulares, «... y si huvieren
de estar a cargo de Assentista, como se practica regularmente y parece mas acer-
tado, se podra ajustar con €l la provision a precio muy moderado...» (Uztariz, 1742,
pp- 220-221). En nuestra opinidn, las razones de ello parecen bastante obvias: la
necesidad de hacerse a bajo precio con unos materiales e insumos que se habian con-
vertido en centrales si se deseaba llevar a cabo una politica imperial, desarrollar el
comercio y establecer una hegemonia maritima. Sin embargo, la realidad financiera
espafiola seguia imponiendo tozudamente las contratas con los particulares, vista la
escasa capacidad de la Hacienda real para asumir estos gastos.

El porqué de esta situacion radicaba en el hecho de que a mediados del siglo
XVIII la fabricacion de jarcia seguia estando en manos de gremios artesanos, lo que
hacia que su produccién se encontrase sujeta a las particularidades de esta peculiar
forma de organizacion del trabajo. Ahora bien, por un lado, las dimensiones del pro-
ceso de transformacion industrial del canamo, que por ejemplo en la jarcia requeria
edificios de mas de 300 metros de longitud, y por otro, el creciente aumento de la
demanda de estos productos ante el auge que experimentaba la construccion naval
y el mantenimiento de los barcos, supusieron la paulatina introduccion de una serie
de cambios en el sector. Modificaciones que fueron apoyadas y fomentadas por el
desarrollo de un Estado que, cada vez mas a menudo, procedia a intervenir en la vida
econdmica del reino (Minchinton, 1979, p. 92; Ribas, 1983, p. 46). En este contexto,
se produjo una mudanza en el papel que hasta entonces habian venido jugando los
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maestros de las corporaciones de la cordeleria y veleria en la produccion, quienes,
y ya desde comienzos de siglo, fueron modificando su tradicional comportamiento
empresarial hacia patrones de conducta cada vez mas dindmicos y emprendedores
(Capella Martinez y Matilla Tascon, 1957, p. 197; Martinez Shaw, 1981, pp. 43-45;
Villas Tinoco, 1982, p. 574). Detras de todo ello parece haber estado el aumento de los
ingresos que les suponia el incremento de la venta de las maniobras obtenidas con el
cafiamo (Villas Tinoco, 1982, p. 575; Coad, 1989, p. 197). Asi nos lo indica el hecho
de que muchos de esos maestros comenzasen a intervenir y, lo que es mas sugerente, a
conseguir cerrar asientos con la monarquia a partir de la década de 1730.

Los contratos del Estado con los gremios, o con miembros individuales de las
corporaciones, iran modulandose a lo largo del siglo, hasta llegar a presentar rasgos
singulares y caracteristicos. Nos referimos, claro esta, a la aparicion de formulas
mixtas de negocio que unian a artesanos y comerciantes, y a las que se llegd debido
a que la continua demanda de servicios por la Marina de guerra impuso una carga y
un volumen de trabajo que superaba las posibilidades materiales y financieras de los
artesanos del cafiamo (Diaz-Ordoiez, 2009, pp. 355-379). Fue asi como ya a finales
de los afios treinta el panorama de los asientos de jarcia y lona comenz6 a mudar,
al interesarse por ellos destacados miembros de la burguesia mercantil peninsular
(Molas i Ribalta, 1971, p. 94; Mercader i Riba, 1985, p. 208; Vilar, 1986, p. 479). La
iniciativa la habian tomado, ya en los inicios la Guerra de Sucesion, los empresarios
navarros (Torres Sanchez y Diaz-Ordoéfiez, 2016). Sin embargo, con posterioridad a
la década de 1730, esa tendencia se potencid toda vez que, y en el caso de los trans-
formados del caflamo, el centro geografico del negocio pasoé a radicarse en Barcelona.
Los primeros contratos se realizaron con artesanos de la ciudad condal, con corders o
sogueros, quienes aprovecharon la excelente oportunidad que les brind6 el desarrollo
de las campaiias militares de la corona en el Mediterraneo occidental, en especial en
Italia y el norte de Africa. De este modo, personajes como Jaume Guey, Josep Basora
o Joan Buxo, establecieron entre si alianzas manufactureras con la intencion de entrar
en los concursos que publicitaba la Intendencia de Catalufia en su deseo de abaste-
cerse de transformados del cafiamo (Diaz-Ordoéiez, 2009, pp. 302-316).

2. Las experiencias de Jorge Juan en Cartagena

Desde su llegada al Almirantazgo, en 1737, el Marqués de la Ensenada mostro
una firme voluntad por hacerse con la administraciéon directa de la fabricacion de
jarcia y lona, y no cejo en su empefio cuando, mas tarde, en 1748, se hizo cargo de
la Secretaria de Marina (Diaz-Ordofiez, 1995, 2006, 2009, pp. 169-174). La razon
de que el ministro eligiese el arsenal de Cartagena para realizar las experiencias de
esa administracion directa —en vez de aprovechar la vieja tradicion de la fabrica de
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Sada, en activo con algunas pausas desde 1675—, puede deberse a varias razones.
Entre ellas cabria destacar que su puerto era un nodo central en el Mediterraneo
espafiol, no en vano facilitaba el transporte hacia Catalufla o hacia el Estrecho de
Gibraltar en unos instantes en que el Levante volvia a ser un area geoestratégica inte-
resante para la monarquia. Ademas de ello, estaba proximo a los principales centros
productores cannabaceos peninsulares —Murcia, Cartagena, Valencia, Granada y
Catalufia— asi como de las rutas maritimo-costeras por las que circulaba el cafiamo
y otras materias primas necesarias para la fabricacion de jarcia y velas (breas, jabon,
lejias, etc.). Y eso, sin olvidar la presencia de hasta 1.000 forzados destinados a
los trabajos del arsenal, lo que permitiria su empleo en trabajos duros y penosos
a un coste relativamente asequible; la existencia en el recinto de personal técnico
(maestros e hiladores) tanto del asiento de jarcia suscrito en 1741 con la Compariia
del Asiento de Jarcia de Barcelona (en adelante Compaiiia del Asiento), que estaba
finalizando en 1750, como del de lona, dirigido por Carlos Sanz'; y por ultimo, la
potencial carga de trabajo que suponia la produccion del aparejo de dos navios de
70 cafiones y tres fragatas de 20 a 22 cafiones? (Meijide Pardo, 1965; Uztariz, 1742,
p. 220; Merino Navarro, 1981; Diaz-Ordonez, 2016b). Una carga esta tltima que
significaba un pedido de jarcia y lona enorme, del que nos podemos hacer una idea a
través del ejemplo que nos ofrece el navio Sepfentrion, que se botaria en 1752, y que
llevaba 91 toneladas de jarcia alquitranada, mas de 220 kilogramos de jarcia blanca’
y 6.669 varas de lona de primera calidad, 4.300 de segunda, 1.450 de quinta calidad,
1.129 de loneta y 1.453 de lienzo vitre* (véase Anexo).

En suma, el puerto de Cartagena se vio beneficiado por una coyuntura muy
favorable, la cual permitia a las autoridades la puesta a punto y aplicacion de un pro-
yecto de administracion directa. A su término, podria llevarse a efecto, ademas, una
auditoria de costes, con lo que se estaria en condiciones de decidir cual seria en ade-
lante la forma mas eficiente de abastecer de materiales estratégicos a la Real Armada.

Las experiencias de Jorge Juan tanto para la jarcia, con Joan Buxd, como para
la lona, con Carlos Sanz, concluyeron a mediados de diciembre de 1750. En el primer
caso, todo se saldo con la elaboracion a principios de ese mes de un reglamento titu-
lado Reglas que se deben seguir en la construccion de la jarcia®, el cual se envié mas
tarde a la Secretaria de Marina. En el segundo, se elaboraron unas muestras de lona

! El asiento se concertd en 1742 para el arsenal de Cartagena. Archivo Museo Viso del Marqués (en
adelante A.M.V.M.), Arsenales, leg. 5514.

2 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Barrero a Ensenada; Cartagena, 8 de marzo de 1752.

3 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Barrero a Ensenada; Cartagena, 6 de mayo de 1752.

4 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Barrero a Ensenada; Cartagena, 8 de mayo de
1752. El listado detallado de la cordeleria y la lona.

5 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 319. Jorge Juan a Ensenada; Cartagena, 2 de diciem-
bre de 1750.
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que a finales de ese mismo afio se remitieron a Sada, para que fuesen revisadas por
los maestros corufieses®. Dias mas tarde, el marino envio el borrador de las mencio-
nadas Reglas a Ensenada para que pudiesen servir de referencia a los otros arsenales’.
Y es que este reglamento, en realidad, un informe de especificaciones técnicas sobre
la fabricacion de jarcias, acabd siendo de uso obligatorio en todas las fabricas reales,
donde las producciones eran verificadas por los guardalmacenes, quienes comproba-
ban que las normas del marino alicantino se habian respetado al pie de la letra®. De
todo ello, se concluye que las citadas experiencias de Jorge Juan habrian contribuido
a abrir una nueva etapa en aquello que se refiere a la administracion directa de la
fabricacion de jarcia y lona, la cual, en adelante, seria la norma.

El contrato con la Compaiiia del Asiento no se volvid a renovar en la fecha pre-
vista en las clausulas aprobadas al respecto en su dia en la contrata original —finales
de diciembre de 1750°—, confirmandose asi la inquietud que los asentistas habian
venido sintiendo desde enero de ese afio a causa de las informaciones que sobre
el tema les habian facilitado sus contactos en la Secretaria de Marina!®. Durante el
periodo de vigencia, el asiento de jarcia habia demostrado ser un instrumento ideal
para responder a los intereses de ambas partes: la monarquia pudo satisfacer por esta
via una demanda estratégica de primer orden en el marco de una coyuntura bélica
complicada, en la cual se produjo el encadenamiento de la Guerra del Asiento y la
Guerra de la Sucesion Austriaca; y, los comerciantes catalanes, obtuvieron por su
parte unos importantes beneficios economicos, ya que les permitid participar indi-
rectamente en el comercio con América y, en especial, hacerse con unas importantes
redes clientelares que les favorecerian en futuras opciones de emprendimiento (Oliva
Melgar, 1989; Diaz-Ordoéfiez, 1998; Ip., 2009, pp. 596-598).

3. Creando una industria de jarcia y lona en el arsenal de Cartagena

La decision de poner en marcha las industrias bajo la formula de la adminis-
tracion directa en los arsenales implicaba la adopcion de una serie de medidas muy

o A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 319. Barrero a Ensenada; Cartagena, 30 de diciem-
bre de 1750.

7 La propuesta de reglamento en A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 319. Jorge Juan a En-
senada; Cartagena, 23 de diciembre de 1750; la aprobacion en A.G.S., Secretaria de Marina, Arse-
nales, leg. 319. Ensenada a Jorge Juan; Cartagena, 2 de enero de 1751.

8 «...yalehedichoa V. S.y le repito que la direccion de estas fabricas de jarcia y lona deben tenerla
hasta otra providencia Sanz y Buxo segun las reglas propuestas por don Jorge Juan y aprovada por
el Rey...». A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Ensenada a Barrero; Aranjuez, 2 de
junio de 1752.

o Las finanzas sobre el pliego del asiento que habian sido constituidas en Catalufia por la Intendencia
del Principado hasta que Ensenada decret6 su liberacion patrimonial en marzo de 1752. A.G.S., Secre-
taria de Marina, Arsenales, leg. 303. Ensenada a José de Contamina; Madrid, 14 de marzo de 1752.

10 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Contamina a Ensenada; Barcelona, 24 de
enero de 1750.
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complejas, las cuales debian proyectarse desde el punto de vista humano y financiero
de forma urgente. Habia, pues, que fomentar el cultivo del canamo; reclutar, preparar
operarios y «... traerse de las provincias del Departamento tejedores y demds personas
necesarias para las fabricas...»'"; contratar técnicos extranjeros que estuviesen al dia de
los principales avances técnicos internacionales que habia conocido el sector; disponer
las herramientas y maquinas necesarias para trabajar, las cuales, tendrian que instalarse
en edificios enormes y almacenes todavia por construir; y, por ultimo, conseguir dinero,
mucho dinero (Fernandez Albaladejo, 1977, pp. 75-76). Para los Intendentes de los tres
departamentos escogidos hacer valer la orden de erigir fabricas reales de jarcia y lona
suponia un reto importante. Si bien es cierto que parte de las medidas que se adoptaron
derivaban de la experiencia que en su dia habia tenido Jorge Juan.

a) Llevar el cariamo al arsenal de Cartagena

Para el Marqués de la Ensenada era indispensable planificar la puesta en marcha
de las fabricas de jarcia abordando, en primera instancia, el control del abastecimiento
de insumo para las mismas (Diaz-Ordofiez, 2016a). A pesar de que el cafiamo se habia
cultivado historicamente en determinadas zonas de Catalufia, el Levante y Aragon,
su produccidn no bastaba para cubrir el incremento de la demanda del sector naval
—jarcia, velas y calafateria—y, a la vez, seguir abasteciendo el sector civil manufactu-
rero —transporte, mineria, construccion, textil y zapateria— (Serrera Contreras, 1974,
pp- 9-50; Diaz-Ordoéiez, 2009, pp. 82-120). Desde el primer tercio del siglo XVII, la
monarquia adoptd importantes medidas relativas al fomento de su cultivo en las zonas
tradicionales de produccion y, ademas, potencid la extension de su cosecha en nuevos
territorios, como Calatayud, Navarra, Granada, etc. (Goodman, 2001, p. 204).

Sin embargo, a mediados del siglo XVIII, y a pesar del esfuerzo desplegado
hasta entonces, todavia no se habia conseguido garantizar una oferta lo suficiente-
mente amplia como para cubrir la demanda de los sectores econdmicos que giraban
en torno al caflamo. De ahi, las constantes demandas de informacion que el Marqués
de la Ensenada realizd a lo largo de 1750, solicitando datos fidedignos sobre su pro-
duccion real en los diferentes espacios productivos de la peninsula. En este sentido,
el manejo de la informacion contenida en esos informes nos ha permitido reconstruir
lo sucedido al respecto en dos tipos de areas geograficas que hemos denominado
genéricamente Gran Region, que es muy semejante a las de las actuales comunidades
auténomas, y Pequeria Region, coincidente grosso modo con lo que serian las entida-
des locales a nivel municipal (tabla 1).

u A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 318. Ensenada a Barrero; Madrid, 29 de octubre de 1750.
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Tabla 1. Produccion de cdfiamo en Espaia, 1750

Gran Region Pequefia Region Toneladas
Vega de Granada 184,032
Lojay su partido 92,016
Granada Baza 0
Guadix 0
(llegible) 0
Murdia (Caravaca 3328
Tobarra y Hellin 166,4
Barcelona 416
Lleida 998,4
Tortosa 37,44
Manresa 79,04
(atalufia Girona 56,16
Vilafranca 41,6
Cervera 104
Matar 54,08
Tarragona 108,9504
Iaragoza 145,6
Huesca 104
Tarazona 145,6
Benaberre 20,8
X Teruel 104
Aragén -
Borja 149,76
Barbastro 116,48
Alcaiiz 112,32
(alatayud 416
Daroca 170,56
Valencia 389,089656
Valencia Cercania anterior 65,90646
Castellon 471,582
Estella 70,85232
Navarra Tudela 92,36106
Olite 3,427596
Pontevedra 0,4992
Galicia Morrazo 8,32
Mondofiedo 1,248

Fuente: Elaboracion propia a partir de informes diversos'2.

2 A.G.S. Marina Arsenales, leg 318. Las respuestas con la descripcion cuantitativa de la produccion
se refieren a las siguientes fechas: de Granada 24 de febrero de 1750; de Murcia el 22 de julio de
1750; de Cataluia el 19 de octubre de 1750; de Aragon el 1 de septiembre de 1750; de Galicia del
24 de septiembre de 1750; de Valencia el 26 de agosto de 1750 y de Navarra el 5 de agosto de 1750.
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Mapa 1. Produccion de cafiamo en Espaiia, 1750 (Gran region)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informes diversos (ver nota pie 13). Herramienta SIG QGIS 2.84.

Puede apreciarse con claridad la preponderancia que los territorios de la periferia
peninsular tenian en la produccion de caiiamo a mediados del siglo XVIII, fendémeno
este destacado hace ya algunos afios por los investigadores (Serrera Contreras, 1974,
p- 49)83. Sobresalia en sobremanera el triangulo formado por Catalufia, Aragon y
Valencia, cuya capacidad de produccion por estas fechas se situaba muy por encima
de la del resto de Espafia. Ahora bien, conviene tener en cuenta que en las cifras mane-
jadas, como por ejemplo, en las de Granada, no se han incluido, por carecer de ellas,
los llamados cainamos de media o peor calidad. En consecuencia, no podemos reali-
zar una valoracion exacta, sino solo aproximada, de la oferta cannabacea espafiola en
1750. Esta carencia se explica, en parte, porque la Armada siempre preferia el cafiamo
de mejor calidad; primero, por seguridad, visto su mejor resultado en los trabajos de la

3 Una de las futuras lineas de investigacion que enfrentaremos pasa por estudiar la evolucion del sec-
tor agricola cannabéceo a lo largo del tiempo y ver si estas primeras evidencias de preponderancia
periférica se incrementaron o, por el contrario, fueron variando posteriormente.
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jarcia y vela, y segundo, por lo que suponia de ahorro en costes, dado que el de menor
calidad requeria de una mayor preparacion, luego de mas tiempo y dinero.

Por otra parte, podemos aproximarnos a estas cuestiones gracias a los precios
que se ajustaban en las compras de caflamo tras cada cosecha. Esto nos ha permitido
elaborar el grafico 1, donde se han puesto en relacion los precios y la produccion en
los diferentes espacios geograficos considerados a nivel local, salvo en los territorios
de la mencionada Granada, lugar, como va dicho, para el que carecemos de informa-
cién precisa. Aun asi, no por ello el mencionado grafico pierde sentido o significacion.

Grafico 1. Produccion y precios del cafiamo en Espaia, 1750 (Pequeria region)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informes diversos (ver nota pie 13)

El costo medio de la tonelada métrica en la Espaiia de 1750 estaba en unos
2.000 reales. Se pone de manifiesto asi el elevado precio que alcanzaban los cafiamos
valencianos —incluyendo en ellos el de la capital, sus vegas cercanas y el proce-
dente de Castellon—, pues rondaban los 3.000 reales, duplicando de este modo el
importe que tenia la produccion en la Catalufia interior, donde la tonelada no pasaba
de los 1.700 reales. De hecho, los caflamos valencianos y castellonenses superaban
el precio medio de las demas localidades consideradas en un 154%, lo que, seglin las
fuentes de la época, se debia a su gran calidad, incomparable frente a la de otras pro-
cedencias, fuesen éstas peninsulares o extranjeras.

Respecto al alto costo, destacar el exorbitado valor que el producto alcanzaba
en Galicia. Las fuentes apuntan a que la tonelada producida en Pontevedra excedia

Obradoiro de Historia Moderna, N.2 26, 2017, (149-177)



El «triunfo» de la administracion directa en el abastecimiento estratégico de ].6].
jarcia y lona a la Real Armada Espafiola. El ejemplo de Cartagena en 1751

los 6.000 reales (es decir, un 300% de sobreprecio medio a nivel peninsular), aun-
que en Mondofiedo su importe se situaba en unos 8.400 reales (o sea, un 420% por
encima del costo medio)'*. En estas condiciones, se entiende que en esta primera
etapa Galicia no fuese de interés como posible region productora del insumo para
las fabricas de los arsenales reales. Frente a ella, las localidades de Aragon presentan
en cambio importes que estaban muy por debajo de la media total. Esto coincide con
la mala opinidén que se tenia del vegetal en la zona y, en segundo término, con las
dificultades que conocia la exportacion de las cosechas desde un lugar situado en el
interior de la peninsula (por rios o por carretas) hacia Tortosa o Bilbao. En el caso
de Barcelona y Lérida, da la impresion de que la mayor oferta del producto permitia
conseguir precios mas competitivos en la negociacion de las adquisiciones, lo cual
nos lleva a plantearnos que el problema de la Secretaria de Marina y sus funcionarios
no so6lo estribaba en conseguir precios adecuados en las compras a los cosecheros,
sino también que el factor transporte y la calidad del vegetal eran elementos deciso-
rios de los mismos.

Ante este panorama, a comienzos de 1751 el Marqués de la Ensenada establecio,
a partir de los informes recabados por el arsenal de Cartagena, que se necesitarian en
torno a unas 486 toneladas anuales para que sus fabricas de jarcia y lona funcionasen
correctamente'”. El calculo se realizo tanto sobre la base de la demanda de los buques
que se hallaban en construccion como de aquellos que se tenia programado fuesen
armados en breve, asi como del 16gico acopio de una cierta cantidad de reserva y
repuesto que quedaria en los almacenes para los buques que lo necesitasen. La tre-
gua que se establecio entre la firma de la Paz de Aquisgran (1748) y la negociacion
de la eliminacién del Navio de Asiento (1750), permitié a Ensenada continuar con
el proyecto de administracion directa de la jarcia y la lona bajo la forma comentada.
La gestion de compra de cafiamo se encargd entonces a diferentes instancias. Se des-
pacharon asimismo instrucciones para que las embarcaciones que transportaban el
producto desde los centros de expedicion (fundamentalmente Barcelona y Castellon),
estuviesen exentas de las tasas y derechos que gravaban la circulacion y transporte
del insumo hasta Cartagena'®. Al mismo tiempo, se realizaron un importante nimero
de gestiones al objeto de efectuar compras en el extranjero. Entre ellas, destacan las
llevadas a cabo en enero de 1751 en Napoles por Francisco de Ibarrola, oficial de la
Tesoreria del Ejército del Piamonte, quien negocio6 entre 1.150 y 1.380 toneladas de

14 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Informe sobre precios y produccion en el Reino
de Galicia. Ferrol, 24 de septiembre de 1750.

15 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Barrero a Ensenada; Cartagena, 10 de mayo
de 1752.

16 A.G.S. Marina Arsenales, leg 319. Ensenada; Madrid, 16 de julio de 1751.
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caflamo italiano en la ciudad. Su destino debia ser el arsenal de Cartagena, si bien
todo acabd en Barcelona porque el agente espafiol fue incapaz de encontrar buques
en el puerto napolitano para consignar la carga. En Barcelona hallaria los barcos
necesarios para enviar el producto a Cartagena, a cambio, eso si, de un incremento en
los costes causado por el aumento de los seguros, los fletes y las cargas y descargas
correspondientes'’.

Solventada esta cuestion, quedaban por hacerse en Espafia las correspondientes
compras de canamo, alquitran y demas insumos necesarios para la fabricacion de jarcia
y lona (Vilar, 1986, p. 500). De nuevo la administracion volvid a recurrir a la persona
de los antiguos asentistas. En este caso, a los comerciantes-directivos de la antigua
Compaiiia del Asiento, Puiguriguer y Gibert, quienes seguian manteniendo contacto
tanto con los cosecheros de las inmediaciones de Barcelona como con los de otras
zonas productoras proximas, caso de la Cervera, Lleida y Solsona. Ensenada aprovech6
la sintonia que tenia con los directores del viejo consorcio, que ademas participaban
en otros negocios de la corona, para solicitarles su intermediacion en las compras de
canamo catalan'®. Fue asi que €éstos demandaron a la Intendencia del Principado las
pertinentes 6rdenes y permisos que les diesen preferencia frente a terceros en las nego-
ciaciones que habian de realizar con los cosecheros locales'®. Las gestiones se llevaron
a cabo durante el primer trimestre de 1751, practicandose visitas a los productores en
Lleida, Balaguer y Barcelona. El analisis de las mismas permite constatar que el precio
del cafiamo de Barcelona era bastante mas alto que el correspondiente a las adquisicio-
nes efectuadas en las mencionadas Balaguer (115%) y Lleida (121,8%).

Tabla 2. Compras de cafiamo realizadas mediante la gestion de los hombres
de la antigua Compaiiia del Asiento, 1751

Zona — Precio medio tonelada (en reales) Precio total de la compra (en reales)
(en toneladas)
Lleida 43,92 1302 57.974
Balaguer 53,40 1.374 72.309
Barcelona 85,32 1.587 139.824

Fuente: Elaboracion propia a partir de informes de la Compaiiia del Asiento (con redondeo)?.

7 A.G.S. Marina Arsenales, leg 319. Francisco de Ibarrola a Ensenada; Napoles, 19 de enero de 1751.

18 Como ejemplo el asiento de arranque de piedra para el nuevo palacio comenzado en 1739. Archivo
de la Corona de Aragon (en adelante ACA), Intendencia, Manual 2-24, escritura de asiento del 1 de
enero de 1739.

19 La peticion de ordenes de preferencia no fueron exclusivos de los hombres de la Compaiiia del
Asiento, todos los que fueron designados a las compras para la Armada, antes o después, solicitaban
estos privilegios. A.G.S. Marina Arsenales, leg 319. Duque de Caylus a Ensenada; Valencia, 17 de
febrero de 1751.

20 A.G.S. Marina Arsenales, leg 319. José Puiguriguer y Agustin Gibert; Barcelona, 20 de abril de 1751.
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Del total de compras llevadas a cabo en nombre del Intendente del Principado,
don José de Contamina, se remitieron a lo largo de 1751 unas 200 toneladas a Cadiz
en los buques de Guillermo Marti (27,6 Tm.), Pedro Sabater (51,4 Tm.), Miguel
Pascual (13,8 Tm.), Agusti Julia (36,8 Tm.), Francesc Muntada (36,8 Tm.) y Francesc
Caminada (17,5 Tm.)?'. Las adquisiciones continuaron realizandose a diferentes
particulares, hasta el envio definitivo en 1752 de 129 toneladas consignadas por la
Compaiiia del Asiento 'y 154 toneladas por Joan Pujals, otro comerciante catalan?.

En enero de 1751 se solicito al capitan general, Duque de Caylus, 185 toneladas
de canamo de Valencia y Castellon, pedido que Ensenada ampliaria en agosto hasta
las 277%. Sus gestiones se encontraron de frente con las quejas de las corporaciones
gremiales de la zona. La mas intensa de todas ellas fue la efectuada por los sogueros
de la ciudad de Valencia?*. Por su parte, las compras de Castellon, encargadas a Félix
Tirado, habrian de lidiar alli con los embargos de caiamo realizados por Juan de Isla,
asentista de la construccidon naval, que tenia un contrato vigente en Guarnizo®.

A pesar de todas las medidas desplegadas por la Armada Real, el caiamo que
pudo comprarse para Cartagena en 1751 oscild entre un 67% y 72% del que deman-
daba para su correcto funcionamiento la fabrica del arsenal. Esta limitacion evidencia
las dificultades espafiolas para proveerse de materia prima de una forma autosuficiente,
al tiempo que pone en solfa la supuesta capacidad de autarquia de la peninsula prevista
en este sentido por los autores mercantilistas de la época, visto que, segun las fuentes,
en ella solo se conseguian entre 322 y 345 toneladas de cafiamo anuales. Una cantidad
que estaba muy lejos de las 476 toneladas que la Secretaria de Marina habia previsto
obtener en 1750 para cubrir la demanda de jarcia y lona del Departamento maritimo.

Las razones de esta situacion se encuentran en la existencia de un mercado can-
nabaceo muy poco preparado para atender a una demanda diferente a la tradicional.
De hecho, los cosecheros estaban acostumbrados a vender el producto en las plazas
de los pueblos, y sus clientes habituales eran las corporaciones de sogueros, alparga-
teros, etc. En otras palabras, su espacio transaccional era de reducidas dimensiones
y de ambito local, amén de estar sujeto a practicas comerciales consuetudinarias. La
irrupcion de la Armada en dicho ambito con compras masivas, efectuadas muchas

2 A.G.S. Marina Arsenales, leg 319, Josep Puiguriguer y Agusti Gibert; Barcelona, 20 de abril de 1751.

2 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 321. Francisco Varas Valdés a Ensenada; Cadiz, 25
de abril de 1752

3 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 319. Ensenada al Duque de Caylus; Granja, 14 de
agosto de 1751.

24 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 319. Duque de Caylus a Ensenada; Valencia, 24 de
marzo de 1751.

25 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Barrero a Ensenada; Cartagena, 10 de mayo
de 1752.
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veces por desconocidos y con pagos realizados a cuenta de las rentas reales, dio lugar
a numerosos problemas de dificil solucion®. Para Ensenada, éstos supusieron nada
mas y nada menos que tener que enfrentarse, por un lado, a la politica de “fomento
popular” demanda por Campomanes y otros contemporaneos con el fin de regenerar
y potenciar el crecimiento econdmico del pais, y por otro, a las aspiraciones de la
monarquia espafiola de crear una flota militar poderosa que le ayudase a conseguir el
dominio de los mares (Campomanes, 1775).

b) Hombres para trabajar en las fabricas reales del arsenal

El proceso industrial de transformacion del cafiamo en jarcia o en lona se realiza
en dos fases diferentes, cada una de las cuales requiere de operarios especializados.
La primera se centra en la preparacion de la materia prima; en este punto, su limpieza
y homogenizacion no necesita de una cualificacion significativa del trabajador. Estos
procesos son ¢l espadado y el rastrillado, aunque dependiendo de la suciedad del
cafiamo se podian poner en practica otras técnicas auxiliares, como el despuntado
o el agramado. Por el contrario, en la segunda fase, el hilado y el colchado requie-
ren la posesion de unos conocimientos mas o menos importantes sobre el insumo,
pero, también, sobre los pesos, las resistencias y los esfuerzos del producto, amén del
manejo de maquinas y herramientas especificas.

Teniendo esto presente, el Intendente de Cartagena, don Francisco Barrero, tuvo
muy claro que la colaboracion de los técnicos del antiguo asiento era fundamental para
que el proyecto saliese adelante. Por esta razon, negoci6 con los maestros Buxé y los
antiguos lideres locales de la Compariia del Asiento que trabajaban en el arsenal, que
se pusiesen al frente de la nueva fabrica. Les prometio la colaboracion de maestros
mayores, al tiempo que sondeaba a varios hiladores, pertenecientes a la Compariia,
con la intencidon de emplearlos en ella como capataces. Pese al éxito de sus negocia-
ciones con los Buxo, nada garantizaba que en el arsenal hubiese el nimero suficiente
de operarios especializados y no especializados para poner en marcha la fabrica de jar-
cia y lona. Barrero acordé entonces con los futuros directivos del establecimiento que
la solucion del problema pasaba por la recluta de personal en Catalufa. La excusa era
la experiencia que éste tendria tanto en las operaciones de preparacion del producto
en las fases previas a su produccion, y que se suponia muy extendido en las princi-
pales zonas cosecheras para los oficios no especializados, como en la elaboracion del
mismo, en particular entre los hiladores y tejedores de la ciudad de Barcelona. Lo
cierto es que Ensenada ya habia previsto esta situacion, y desde octubre de 1750 venia

26 En las fuentes es continua la aparicion de las quejas de los sectores gremiales que consumian el
cafilamo por las preferencias otorgadas a los agentes. Los sucesivos secretarios tuvieron que lidiar
con estas quejas que en muchas ocasiones produjeron costosisimos juicios que solian acabar con un
dificil equilibrio entre las necesidades particulares y las necesidades de la Corona.
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consultando al Intendente del Principado, don José de Contamina, acerca del numero
de operarios que se podrian reclutar en el pais, las condiciones de sus contratas y los
gastos que conllevaria su traslado a Cartagena?®’.

Por este motivo, la intendencia catalana desplegd una importante actividad a lo
largo de los meses de noviembre y diciembre de 1750. Se intentd respetar al maximo
el listado enviado desde la corte, donde habia una referencia especifica al nimero
de cada uno de los oficios que era necesario conseguir. En enero de 1751 partia del
puerto de Barcelona la primera expedicion transportando 72 rastrilladores, 43 espa-
dadores y 36 hiladores. Dias mas tarde, saldrian para Cartagena 77 espadadores mas.
En total partieron 228 operarios (72 rastrilladores, 120 espadadores y 36 hiladores),
que apenas llegaron a puerto fueron puestos bajo el régimen de la maestranza del
arsenal y organizados en cuadrillas con destino a la nueva fabrica de jarcia y de
lona. Era una mano de obra muy especializada, por lo que los datos manejados apun-
tan a que su salida habria tenido un severo impacto sobre las economias locales de
Barcelona, de donde procedia mas de un 33% del total, y de Vic, de donde eran mas
del 12% de los trabajadores (tabla 3). En este sentido, y para entenderlo, basta con
pensar que un total 36 hiladores dejaron su puesto en diferentes talleres gremiales de
la ciudad de Barcelona. Y aunque es cierto que desconocemos el efecto real que esta
reduccion de personal especializado tuvo sobre el conjunto del oficio, ya que carece-
mos de datos sobre el total de la plantilla en activo, todo apunta a que era un nimero
relevante, y hasta es posible que su marcha supusiese la desaparicion de algun taller
de corders (sogueros) de la ciudad. El caso mas evidente de esto es lo sucedido con
el taller de Joan Buxo, cuyo maestro mayor se trasladé definitivamente a Cartagena
como director técnico de la fabrica, por lo que seguro que los oficiales a su cargo se
decidieron a seguir sus pasos, antes que tratar de buscarse un labrarse en otros talleres
barceloneses donde imperaban las rigidas normas gremiales.

Tabla 3. Procedencia de los operarios catalanes llevados a Cartagena, 1751

Poblacion Rastrilladores % Espadadores % Hiladores % Total %
Barcelona 49 68% 61 85% 36 100% 146 64%
Girona 10 14% 40 56% - - 50 22%
Lleida - - 17 24% - - 17 7%
Tarragona 13 18% 2 3% - - 15 7%
Total 72 32% 120 53% 36 16% 228

Fuente: Elaboracion propia a partir de los listados generales de Contamina?s.

2 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 319. Ensenada a José de Contamina; Granja, 29 de
octubre de 1750.

2 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 319. Contamina a Ensenada; Barcelona, 10 de mayo
de 1751.
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5. Lafabrica de jarcia y lona de Cartagena

Las ordenes del intendente Barrero al maestro Joan Bux6 no evidenciaban las
serias dificultades a las que se iba a tener que enfrentar el maestro artesano. La prin-
cipal era que el sistema de produccion habia variado de forma notable. Mientras que
durante la etapa de la Compariia del Asiento, Buxd y los operarios del asiento se limi-
taban, basicamente, a completar el ensamblado de la filastica fabricada en Barcelona
en las diferentes jarcias (cabos y cables), ahora todo el proceso debia realizarse en el
propio arsenal (Diaz-Ordofiez, 2009, pp. 504-529).

El primer reto fue pues llevar a cabo la ampliacion de las instalaciones del
futuro establecimiento industrial. Era preciso, por tanto, contar con un almacén
donde realizar el espadado y el despuntado del cafiamo, que llegaba en rama desde
el lugar de la compra, con un horno para calentar el alquitran necesario para la
impermeabilizacion de los jarcias y, por ultimo, con una «carrera del colche». Esto
es, con una superficie llana de mas de 400 metros de longitud, con poca o ninguna
tierra o0 arena que ensuciara la maniobra y especialmente resguardada de los vientos
y humedades marinas. Esta tiltima demanda era especialmente complicada de satis-
facer en un momento en que el arsenal se estaba construyendo, por lo que era muy
dificil encontrar un espacio de estas caracteristicas en un complejo industrial que
bullia de actividad. Lo cierto era que los operarios estaban trabajando en «... alma-
cenes fuera del arsenal muy humedos y poco adecuados...»?. En el mismo sentido,
hubo que proveerse del equipamiento de herramientas y maquinas para la fabrica, el
cual seria comprado y transportado desde aquellos lugares donde existia una amplia
tradicion de suministro del producto a los artesanos del cafiamo. Por ejemplo, se
adquirieron unas puas de rastrillar en Barcelona, que luego fueron replicadas por los
herreros del Departamento naval y enviadas a las otras fabricas reales que se estaban
poniendo en marcha en Cadiz y Sada®®. Apenas un afio y medio después del inicio
de los trabajos, en mayo de 1752, la instalacion producia, segtn los calculos del
maestro mayor Joan Buxo, en torno a las 161 toneladas anuales de filastica (tabla
4). Una cantidad que se acercaba mucho a las compras realizadas en su dia por el
asiento establecido con la Compariia. En principio, todo apunta a que con esta pro-
duccion el objetivo de abastecimiento estratégico estaria garantizado bajo la nueva
formula de la administracion directa.

2 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Barrero a Ensenada; Cartagena, 10 de mayo de
1752.
30 AM.V.M., Acopios, leg. 3435. Envio de ptas desde Cartagena a Sada el 23 de noviembre de 1752.
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Tabla 4. Produccion de la fabrica de Jarcia de Cartagena, 1752

Produccién
(en kilogramos) (en toneladas)

Actividad Obreros Trabajador/Rueda Prod. diaria Prod. mensual Prod. anual
Romper 22 34,5 1,495 38,87 466,44
Espadar 47 345 1,6215 38,709 505,908
Rastrillar 23 26,7 0,6095 15,9505 191,452
Hilar filastica 30 17 0,5175 13,455 161,46
Hilar estopa 24
Total plantilla 146

Fuente: Elaboracion propia a partir de informes de Joan Bux6 (con redondeo)?'.

En 1750 la lona, como la jarcia, se fabricaba también por asiento. Siguiendo
igualmente los cambios operados en el contrato de provision de cordeleria, a los
empresarios de la misma se les obligaba ahora a realizar la etapa final de la elabora-
cion en el arsenal de Cartagena. El Intendente Barrero recibi6 al respecto 6rdenes del
Marqués de la Ensenada para que Jorge Juan dirigiese la fabricacion de lona siguiendo
el mismo procedimiento que la jarcia®. A tal efecto, se remitieron muestras del pro-
ducto desde Sada, ya que se entendia que el elaborado alli era de muy buena calidad™®.

Carlos Sanz era el artesano que habia dirigido la contrata en los ultimos afios
del asiento. Durante ese tiempo, habia fabricado las velas para la armada mediante
una docena de ruedas de hilar situadas junto a la muralla de la Puerta Nueva, espacio
este que se habia aplanado y mejorado con la construccion de una pared que servia
para protegerlas de las inclemencias del tiempo?®*. Barrero desplegd una importante
actividad para reubicar a Sanz y a sus operarios dentro del arsenal, con la intencién
de permitirles que aumentasen la produccion aprovechando mejor el funcionamiento
de las doce ruedas de hilar en servicio. Ademas de ello, encamino sus esfuerzos a
facilitar la instalacion de unos 50 telares en un almacén que previamente se deso-
cupd. Con todo, Sanz solo pudo poner en funcionamiento 24 de esos telares ya que
carecia de mano de obra especializada en el tejido de lonas.

Durante la etapa final del asiento, Sanz mantuvo en el arsenal de Cartagena a
146 operarios encargados de realizar las diferentes maniobras del cafiamo y de prepa-
rar la confeccion de velas y lonas. Cuando la Secretaria de Marina activo el proyecto
de administracion directa para la fabricacion de estas ultimas, a finales de 1750, las
autoridades le propusieron que dirigiera la nueva fabrica real que se estableceria en el

3 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Juan Bux6 a Ensenada; Cartagena, 6 de mayo
de 1752.

2 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 318. Ensenada a Barrero; Madrid, 30 de septiembre
de 1750.

B A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 318. Ensenada a Barrero; Madrid, 6 de octubre de 1750.
34 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Barrero a Ensenada; Cartagena, 5 de julio de 1752.
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arsenal, asumiendo para ello el empleo de maestro mayor. Tras aceptar el encargo, Sanz
explico a Ensenada que debido a la escasez de personal especializado tendria muchas
dificultades para cumplir el encargo del Intendente Barrero, que incluia las velas, lonas
y lonetas necesarias para armar los buques en construccion, es decir, la elaboracion del
aparejo para dos navios de 70 cafiones y tres fragatas de 20 a 22 cafones®. Un pro-
grama de alistamientos navales que se incrementaria en mayo de 1752 con el pedido
adicional de surtir de todo ello a dos jabeques mas*®. Para solucionar los problemas
originados por esta tltima demanda, el ministro ordend que los telares en produccion
aumentasen hasta los 50 y, al objeto de que estos se pusiesen en marcha, proveyo el
inmediato traslado de operarios desde Valencia. Las instrucciones para la recluta de
especialistas en la manufactura de la lona fueron dirigidas por el capitan general, quién
debia seleccionar el personal entre los tejedores de la ciudad y los pueblos cercanos a
la misma para luego enviarlos a Cartagena®’. La opcion por Valencia y sus alrededores
trataba de aprovechar las sinergias locales, visto que, y desde hacia décadas, la zona
era un centro especializado en la fabricacion de velas para los barcos del Mediterraneo.

Con el traslado a finales de 1752 de 136 especialistas valencianos al arsenal,
la nomina de su fabrica real se increment6 hasta un total de 280 empleados’®. El
aumento de la mano de obra especializada, la puesta en funcionamiento de los tela-
res inactivos, asi como de otros nuevos, hicieron que la fabricacién de lona, velas y
loneta aumentara muy por encima de los resultados obtenidos a principios de ese aio
de 1752, cuando el establecimiento generaba un gasto diario de 92 kilogramos de
cafiamo, es decir, unas 26,5 toneladas anuales (tabla 5) .

Tabla 5. Produccion por cada telar de lona y produccidn total en Cartagena a comienzos de 1752

Un telar Total telares
. Nimero Diario Anual Total anual
Bl telares (en varas) AR e ) (en varas) (en varas)
Mayores 22 4 88 1.056 23.232
Gavias 1 4 88 1.056 1.056
Lienzo vitre 1 4 88 1.056 1.056
Sin servicio 26 - - - -
Total producido en un aio (en varas) 24.344
Fuente: Elaboracion propia a partir de informes de Carlos Sanz*.
3 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Ensenada a Barrero; Cartagena, 4 de marzo de 1752.

36 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Ensenada a Barrero; Cartagena, 22 de mayo de 1752.
37 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Barrero a Ensenada; Cartagena, 31 de mayo de 1752.

38 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Carlos Sanz a Ensenada; Cartagena, 10 de mayo
de 1752.

3 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 320. Carlos Sanz a Ensenada; Cartagena, 6 de mayo
de 1752.

40 Ibidem.
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La arribada de los valencianos permitié que los telares del arsenal pudieran
incrementarse por encima de los 50 previstos por Ensenada en mayo de 1752, llegan-
dose a los 61 que estuvieron operativos en 1753. En consecuencia, entre 1752 y 1753
el consumo del cafiamo paséd de 27 a mas de 67 toneladas anuales, provocando asi
mayor presion sobre la ya escasa oferta del producto que existia*'. Un déficit de abas-
tecimiento que obligd a las autoridades a tomar nuevas medidas relativas al fomento
del cultivo de este insumo en suelo peninsular y a reestablecer las viejas relaciones
comerciales con Rusia, la tradicional proveedora de cafiamo a los mercados europeos
(Torres Sanchez, 2012a, pp. 45-55).

A pesar de estas dificultades, en los aflos que siguieron a la puesta en marcha
por las autoridades reales de la administracion directa, la fabrica de lonas consiguid
responder adecuadamente a la provision esperada géneros. Seglin apuntan las fuentes
de la época, toda vez que se amplio la plantilla y el nimero de telares operativos, la
produccion de velas, lonas, lonetas, toldos..., fue suficiente para cubrir las necesida-
des de los barcos que por aquel entonces se construian en el arsenal. De hecho, en
1754, el propio Intendente Barrero informaba a sus superiores de que las previsiones
de consumo de cafiamo de ese afio ascenderian a mas de 115 toneladas, lo que supo-
nia un incremento de un 171% con respecto a 1753, cuando solo se habian gastado un
total de 67 toneladas*?. Sin embargo, tras 1754, tras la caida en desgracia del Marqués
de la Ensenada y su sustitucion por Julian de Arriaga al frente de la Secretaria de
Marina, o lo que es lo mismo, a partir de la puesta en marcha del plan de control de la
Real Armada por el nuevo ministro, se producira una disminucién de la produccion
de lona con el fin de acompasarla al ritmo de botaduras que se preveia tendrian lugar
en el arsenal en los afios venideros®.

6. Conclusion

Se ha afirmado que los gastos militares representaban el mayor empefio fiscal
de los estados de la edad moderna, lo que explicaria la puesta en marcha por su parte
de una politica econdmica destinada a garantizar la compra de los bienes y servicios
necesarios para la guerra. En el caso espaiol, y desde el siglo XVI, la tradicional
forma empleada por el estado para solventar el abastecimiento estratégico fue acudir
al sector privado mediante el empleo de los asientos de provision. Una logica que

4 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 323. Barrero a Julian Arriaga; Cartagena, 11 de sep-
tiembre de 1754.

2 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 323. Barrero a Julian Arriaga; Cartagena, 25 de sep-
tiembre de 1754.

s Ibidem.
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comenzo a ser puesta en cuestion durante el siglo XVIII. Al respecto, y como hemos
visto, lo sucedido en 1750 con el abastecimiento de materiales estratégicos como la
jarcia y la lona, destinados a la guerra naval, fue capital. Es un claro ejemplo de coémo
a largo del XVIII la monarquia procedi6 a llevar a cabo un considerable esfuerzo de
movilizacion de recursos financieros con la intencion de cubrir los gastos originados
por unas campaifias bélicas que eran mucho mas intensas que en €pocas pasadas en
cuanto al empleo de hombres y armas. La institucion real se vio obligada a modificar
el sistema tradicional de los asientos ante la evidencia de que los artesanos que tra-
bajaban para ella eran incapaces de seguir cumpliendo los compromisos adquiridos.
Asimismo, se vio urgida en este sentido por las continuas demandas de los mer-
cantilistas, quienes pedian al monarca que asegurara, por un lado, el abastecimiento
de productos estratégicos para los ejércitos, y por otro lado, que se no cejase en su
empeflo de trabajar para incrementar la riqueza del reino. En lo que nos ataie, los
artesanos, que hasta entonces habian sido los principales protagonistas de los asien-
tos a comienzos del siglo XVIII, comenzaron a ser sustituidos a partir de finales de
la década de 1730 por hombres de negocio mucho mejor preparados financieramente
para afrontar las nuevas dimensiones que —en volumen, tiempo y gastos— poseian
las nuevas contratas de provision militar.

La fase de los grandes comerciantes al frente del abasto de jarcia y lona para la
Real Armada estuvo vigente hasta aproximadamente mediados de siglo, momento en
que la corona procedié a modificar el sistema al objeto de tener y de hacerse con un
mayor control del sector. En ello, pesaba el caracter estratégico del suministro pero,
también, la puesta en marcha y ejecucion desde la administracion borbonica de una
politica econdmica de corte mas centralizado. Conforme a esto, la formula escogida
ahora representaba el salto a un sistema de abastecimiento por proveedores parti-
culares; un grupo de negociantes formado por empresarios cercanos al poder real,
capaces de constituir verdaderos carteles y de negociar directamente las licitaciones
de la monarquia con su administracion. Los principales protagonistas de este cam-
bio en el sector de la transformacion del cafiamo fueron el Marqués de la Ensenada,
Secretario de Marina —sin desdefar, por supuesto, la influencia primera de José
Patino— y el marino y cientifico Jorge Juan, ejecutor de las necesarias experiencias
que permitieron llevar a cabo dicha transformacion.

Lo cierto es que en la Espaia de la época, ese salto seguia a grandes rasgos
la senda abierta por procesos semejantes que se habian dado en el sector en paises
como Francia e Inglaterra. La diferencia es que estas potencias europeas los habian
iniciado y completado en el siglo XVII. Pese a ello, en este cambio de lo privado a
la administracion directa en Espaiia, el papel jugado por los particulares fue muy
relevante, ya que se convirtieron en el eslabon intermedio entre el viejo sistema de
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asientos y el nacimiento de las fabricas reales. Prueba de ello es que, y como hemos
tenido oportunidad de mostrar, en la implantacion de las fabricas reales de jarcia y
lona fue determinante y decisiva la participacion de los antiguos asentistas. Gracias
a ellos la monarquia desarroll6 un importante esfuerzo que consigui6 aunar las siner-
gias propias del sector privado —bajo la forma de la colaboracion establecida con
empresarios barceloneses como Puiguriguer y Gibert o con los artesanos sogueros
catalanes y valencianos— y el poder real, el cual se desplegada sobre el territorio
gracias a las nueva intendencias borbonicas. Se explica asi la rapidez con la que el
arsenal de Cartagena pudo comenzar a producir jarcia y lona de forma directa para la
administracion, visto que los instrumentos que lo hicieron posible fueron puestos en
pie entre octubre de 1750 a febrero de 1751. Y no era un empefio facil, ya que hubo
que habilitar al mismo tiempo un circuito de suministro de cafiamo para las fabricas
que conectase las zonas productoras (de Catalufia, Valencia, Castellon e, incluso,
Granada), con el departamento naval de Levante, y movilizar recursos humanos de
baja (espadadores y rastrilladores) y alta especializacion (hiladores) desde la vecina
Catalufia hacia el arsenal.

De una u otra manera, este proceso de transformacion y cambio permite que
aflore y se haga patente, aunque con un cierto retraso respecto a lo sucedido en otros
paises, la europeizacion del sector industrial militar espaiiol, la cual sigue en esto los
mismo patrones y modelos que imperaban en ellos, tal y como nos indica la partici-
pacidn decisiva del sector privado en la implantacion y la organizacion del complejo
cannabaceo para lo que queda del siglo XVIII. En adelante, pues, todo pasaria por el
fomento de la cosecha, las comisiones de acopio, las infraestructuras industriales y la
mejora de la calidad del producto.
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Jarcia para el aparejo completo de un navio de 52 cafiones, 1752

Anexo

TIPO DE CORDAJE CANTIDAD | Diémetro(encm) | Longitud(enm,) | Longitudtotal —
(enm.) (en toneladas)
(ables 3 51 20.064 60.192 153
(ables 2 49 20.064 40.128 9,2
(ables 2 46 20.064 40.128 8,1
Brazas 35 3.010 - 0,5
Brazas 8 669 - 0,1
(alabrotes 2 23 20.064 40.128 2,0
(alabrotes 3 21 20.064 60.192 24
Brazas 24 3.010 - 0,2
Brazas 22 669 - 0,1
Brazas de guindaleza 27 1.923 - 0,2
Brazas de guindaleza 26 71.060 - 5,5
Brazas de guindaleza 24 95.304 - 6,6
Brazas de guindaleza 23 9.363 - 0,5
Brazas de guindaleza 22 42.469 - 0,2
Brazas de guindaleza 21 4.013 - 0,2
Brazas de guindaleza 20 2.675 - 0,1
Brazas de guindaleza 19 17.640 - 0,5
Brazas de guindaleza 19 24.746 - 0,6
Brazas de guindaleza 18 502 - 0,0
Brazas de guindaleza 17 40.630 - 1,0
Brazas de guindaleza 17 9.530 - 0,2
Brazas de guindaleza 16 100.654 - 26
Brazas de guindaleza 15 97.979 - 2,2
Brazas de guindaleza 15 836 - 0,0
Brazas de guindaleza 14 28.758 - 0,5
Brazas de guindaleza 13 7.984 - 0,1
Brazas de guindaleza 13 130.416 - 2,1
Brazas de guindaleza 12 103.831 - 12
Brazas de Beta 1 117.458 - 13
Brazas de Beta 10 246.871 - 25
Brazas de Beta 10 2.926 - 0,0
Brazas de Beta 9 303.970 - 2,1
Brazas de Beta 9 113.612 - 0,7
Brazas de Beta 8 38.289 - 18
Brazas de Beta 8 459.549 - 19
Brazas de Beta 7 775.139 - 2,6
Brazas de Beta 6 168.621 - 0,6
Brazas de Beta 6 704.999 - 24
Brazas de Beta 5 102.912 - 0,2
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TIPO DE CORDAJE CANTIDAD | Didmetro(enam)) | Longitud(enm;) | Longitudtotal —
(enm.) (en toneladas)
Brazas de Beta 5 640.125 - 14
Brazas de Beta 4 94.802 - 0,2
Brazas de Beta 3 424354 - 0,4
Brazas de Beta 3 64.999 - 0,1
Estay mayor 1 35 3.678 3.678 0,6
Estay de trinquete 1 31 3.010 3.010 0,3
Estay de mesana 1 21 2.842 2.842 0,2
Estay de gavia 1 19 4.849 4.849 0,2
Estay de velacho 1 16 3.678 3.678 0,2
(ontra estay mayor 1 24 3.678 3.678 0,3
(ontra estay trinquete 1 22 3.010 3.010 0,2
(ontra estay mesana 1 14 2.842 2.842 0,1
(ontra estay gavia 1 13 3.846 3.846 0,1
(ontra estay velacho 1 12 3.678 3.678 0,0
Amuras mayores 4 23 4.347 17.389 0,6
Amuras trinquete 4 22 4.347 17.389 0,5
Escotas mayores 4 14 7.357 29.427 0,8
Escotas trinquete 4 13 7.357 29.427 0,8
Escotines gavia 4 15 6.019 24.077 0,4
Escotines velacho 4 14 5.183 20.733 0,3
Escotines sobremesana 2 9 3.678 7.357 0,1
Viradores combes 2 21 10.032 20.064 0,6
Amantes viradores de gavia 4 21 5.518 22.070 1,0
C:I‘:c';tgs Viradores de 4 19 5016 20064 07
Vaivén alquitranado - - - 0,6
Piolay merlin - - - 0,2
Vaivén contrahecho - - - 0,3
Brazas de Beta blanca 10 11.537 - 0,1
Brazas de sondaleza blanca - 669 - 0,1
Brazas de corredera blanca - 669 - 0,0
Vaivén blanco - - - 0,0
Hilo de seda - - - 0,0
Fuente: Elaboracion propia a partir de informes de 1752 (con redondeo)*.
4“4 A.G.S., Secretaria de Marina, Arsenales, leg. 319. Barrero a Ensenada; Cartagena, 10 de enero de

1752.
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