ISSN: 0213-2079 — ISSN electrénico: 2386-3889
DOT: https://doi.org/10.14201/shhmo02025472103132

UN SISTEMA PORTUARIO PARA LA REAL ARMADA. LAS
CAPITANIAS DE PUERTO EN LA MONARQUIA HISPANICA
DEL SIGLO XVIII

A Port System for the Royal Navy. The Office of the Harbour-
Master in the Hispanic Monarchy During the Eighteenth
Century

Marta GARCIA GARRALON

Universidad Nacional de Educaciéon a Distancia (UNED)
mggarralon@geo.uned.es

Recibido: 26/09/2025
Aceptado: 18/11/2025

RESUMEN: ¢ Cuil fue la relacién entre las capitanias de puerto y las
politicas de control maritimo portuario del siglo XVIII? ;En qué medida
las reformas impulsadas por la Secretaria de Marina lograron transformar
la prictica portuaria? ;Por qué la experiencia de puertos concretos como
Cddiz o La Habana resulté determinante para la posterior estructuracién
de un sistema portuario global?

Este articulo examina la evolucién de la administracién y la regulacién
portuaria en la monarquia hispdnica del siglo XVIII, a través de la progre-
siva centralizacién de competencias en torno a la secretaria de Marina y la
institucionalizacién de las capitanias de puerto. La gestién de los puertos,
concebidos como nodos estratégicos y comerciales, pas6 de una fragmenta-
cién jurisdiccional hacia un modelo jerarquizado y normativo, culminando
en la promulgacién de las Ordenanzas Generales de la Armada de 1793.
El trabajo resalta el papel del capitin de puerto como agente clave para la
coordinacion de intereses locales, fiscales, defensivos y administrativos.

Ediciones Universidad de Salamanca / [©388 Stud. his., H* mod., 47, n. 2 (2025), pp. 103-132

[103]


https://doi.org/10.14201/shhmo2025472103132
https://orcid.org/0000-0001-6106-1737
mailto:mggarralon@geo.uned.es

MARTA GARCIA GARRALON
UN SISTEMA PORTUARIO PARA LA REAL ARMADA. LAS CAPITANIAS
DE PUERTO EN LA MONARQUIA HISPANICA DEL SIGLO XVIII

El cardcter innovador de estas reformas permitié asentar las bases de un
sistema portuario moderno.

Palabras clave: capitin de puerto; puerto; Real Armada espafiola; gestion
portuaria; jurisdiccidn portuaria.

ABSTRACT: What was the relationship between the Harbourmaster’s
Office and eighteenth-century maritime control policies in the ports?
To what extent did the reforms promoted by the Secretaria de Marina
succeed in transforming port practices? Why was the experience of key
ports such as Cddiz or Havana decisive for the later structuring of a
global port system?

This article examines the development of port administration and
regulation in the Hispanic Monarchy during the eighteenth century,
focusing on the gradual centralisation of responsibilities around the
Secretaria de Marina and the institutionalisation of the Harbourmaster’s
Office. The management of ports—conceived as strategic and commercial
nodes—evolved from a jurisdictionally fragmented landscape to a more
hierarchical and normative model, culminating in the promulgation of
the Ordenanzas Generales de la Armada of 1793. The study highlights
the role of the harbourmaster as a key agent in coordinating local, fiscal,
defensive, and administrative interests. The innovative character of these
reforms laid the foundations for a modern port system.

Keywords: Harbourmaster; port; Spanish Royal Navy; port manage-
ment; port jurisdiction.

1. INTRODUCCION

La transformacién de las politicas de gestién y gobierno del sistema portua-

rio hispano en el siglo XVIII se orient6 hacia un centralismo institucional bajo
el gobierno de la secretaria de Marina, aunque dicho objetivo coexistié con la
persistencia de multiples jurisdicciones locales. La administracion de los puertos
fue uno de los engranajes fundamentales en el ejercicio de un poder territorializado
en varios continentes, donde el control sobre la navegacién y las rutas maritimas
demandaba una atencién prioritaria. Los puertos, entendidos como puntos neural-
gicos de enlace, funcionaban como piezas esenciales, tanto para gobernar territorios
distantes como para resguardar y sostener la actividad comercial (Martin Corrales,
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1996; Pol6nia, 2010 y 2017; Saupin, 2016; Michon, 2016; von Grafenstein, 2000 y
2006; Antunes, 2007 y 2017; Antunes & Sicking, 2007).

La transformacion de las politicas de gestion portuaria es solo una parte de
un fenémeno de mayor envergadura, protagonizado por la secretaria de Marina
y caracterizado por la absorcién y control de facultades vinculadas a los puertos
y a la navegacidn. Al respecto, un excelente ejemplo de ese poder omnimodo de
la Real Armada sobre todo lo que sucedia sobre el agua lo ejemplificé la institu-
cionalizacidn y afianzamiento de las capitanias de puerto. La gestién portuaria
estaba caracterizada por una concurrencia de diferentes empleos y jurisdicciones
(capitanes de puerto, pilotos, alcaldes de mar, practicos, castellanos, guardianes de
puerto...), reveladora de una fragmentacion en el manejo de los asuntos maritimos
y de una ausencia de uniformidad regulatoria.

En consonancia con las dindmicas de la Corona de asegurar e incrementar su
poder en el mar (Guimerd Ravina, 1996), la Real Armada promovié un proceso
de centralizacién y uniformizacién competencial sobre las funciones vinculadas
al gobierno de los puertos. De un lado, los oficiales del cuerpo del Ministerio
(intendentes, comisarios de marina y subdelegados) aglutinaron facultades de
gestion y, por otro, las capitanias de puerto se convirtieron en un eje fundamental
para tareas de policia y gobierno portuario. La larga duracién de este proceso, no
obstante, mostré dificultades y, como comprobaremos, exigi6 notables esfuerzos
para articular una normativa cuyos resultados més notables cristalizaron a finales
de siglo (Serna Vallejo, 2023).

El progresivo incremento de las atribuciones de los capitanes de puerto
conllevé un vaciamiento paralelo de atribuciones en otros agentes de poder,
que hasta ese momento venian ejerciendo funciones portuarias, por ejemplo, de
ayuntamientos, gobernadores, castellanos de las fortificaciones, alcaldes de mar
o bien de empleos pertenecientes a la Secretaria de Indias, todo lo cual dio lugar
a conflictos de jurisdiccion.

El proceso evolutivo de la normativizacién portuaria se articulé en torno a
cuatro ejes temporales: en las primeras décadas, la construccion y ciertas labores
de mantenimiento de los puertos quedaron en manos de los ingenieros. Poste-
riormente, nacié una legislacién portuaria bajo el control de los intendentes
y el cuerpo ministerial de la Real Armada. En una tercera etapa, entre 1737 y
1742, tuvo lugar el frustrado ensayo del Almirantazgo, desde el cual se hicieron
politicas de uniformizacién arancelaria respecto de determinadas cantidades que
se pagaban en los puertos. Finalmente, en una cuarta etapa, ya en la segunda
mitad del siglo XVIII, la secretaria de Marina impuls6 un importante desarrollo
en torno a los puertos mediante la creacion de una legislacién sobre capitanias
de puerto.
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La extraordinaria diversidad de puertos peninsulares y americanos, de un lado,
y la riqueza de la cultura maritima atesorada en los tres frentes maritimos peninsu-
lares y en los nuevos territorios de Indias, de otro, llevé a las autoridades de la Real
Armada a abordar los trabajos de reforma de dos maneras: por un lado y de forma
prioritaria, se trabajé sobre la armonizacién en la gestion y gobierno portuario desde
una 6ptica generalista y uniformizadora y, por otro, las especificidades locales de
cada puerto quedaron sometidas a regulaciones mediante nstrucciones especificas
dirigidas a cada puerto.

La configuracién normativa de las capitanias de puerto se gest6 originalmente
pensando en las costas peninsulares, para luego expandirse a los territorios de
la América hispana. El proceso culminé con la promulgacion de la vasta legis-
lacién contenida en las Ordenanzas Generales de la Real Armada de 1793, que
consagré la funcion y el alcance de los puertos y sus capitanias. Las ordenanzas
de Intendentes de 1803 cerraron esta etapa de intensas reformas de los espacios
portuarios en el entramado maritimo de la Monarquia hispana durante la Edad

Moderna.

2. ALGUNOS ANTECEDENTES DE REGLAMENTACIONES
PORTUARIAS

El sostenimiento de los puertos requeria disponer de recursos financieros sufi-
cientes, pero también de mecanismos de gestién capaces de coordinar de manera
eficaz las labores de conservacion, reparac1on y mejora de las infraestructuras
maritimas. Esta necesidad de armonizacién resultaba mds operativa cuando un
buen nimero de aquellas competencias eran ejercidas por una sola institucion, en
lugar de esparcirse entre diversas autoridades. Desde esta perspectiva, analizare-
mos algunos precedentes normativos portuarios anteriores al siglo XVIII, cuyas
funciones solian estar encomendadas a 6rganos consulares, autoridades locales
0 a corporaciones gremiales (Martinez Gijén, 1969; Serna Vallejo, 2003 y 2018).
Nos detendremos en instituciones especializadas en la navegacién y el comercio,
jurisdicciones que, por su propia naturaleza, estaban llamadas a velar por el buen
estado de los puertos.

En la Carrera de Indias de los 51glos XVI y XVII, las funciones de manteni-
miento y conservacién de la navegacién portuaria eran ejercidas por el aparato
administrativo de la Casa de la Contratacién, que disfrutaba de amplias funciones
sobre el comercio transatldntico. Desde la Casa se gestionaba la admisién y despa-
cho de naves, la inspeccién y visita de las flotas, y la fiscalizacion del trifico de
bienes y personas. Los puertos sometidos a la jurisdiccion de la Casa se ubicaban
en Sevilla/Cddiz, las islas Canarias y también en los enclaves americanos ligados
a las escalas y destinos finales de las rutas flotistas. Ademas, existian juzgados
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subordinados en la Peninsula y Canarias, ademds de empleados de la Corona en
los puertos de Indias, todos ellos con competencias sobre el registro de cargas de
buques, la inspeccion de navios y la vigilancia contra el comercio ilegal.

Enlo que se refiere a la seguridad de la navegacion y a las infraestructuras mari-
timas, existian normas que prohibian el vertido de lastre en las bocas o entradas de
los puertos, y otras que limitaban el fondeo de naves a lugares que no estorbasen la
actividad de las fortalezas?. La normativa también hacia hincapié en la utilizacién de
pertrechos abandonados. Siendo como eran bienes escasos los materiales que servian
para el pertrechamiento naval, con costes que se disparaban en los puertos indianos,
la normativa obligaba a recoger y emplear cualquier resto util para las necesidades
del puerto: cables, anclas, vergas, palos y todo tipo de maderas abandonadas por los
navios debian ser recogidos por los castellanos, alcaldes y gobernadores de fortalezas,
los cuales tenfan derecho a venderlos, para destinar lo obtenido a la reparacién y
mejora de las instalaciones®.

La vigilancia del orden y la disciplina recaia en determinados individuos que
operaban en los puertos, encargados de evitar que las naves maniobraran o fondea-
ran bloqueando los accesos, o que pusieran en peligro la operatividad y defensa del
recinto maritimo. Sus atribuciones llevaban aneja la facultad de aplicar sanciones o
de utilizar la fuerza para garantizar la observancia de la normativa.

En la costa norte peninsular, otra importante institucién de raices medievales
destacé por su especial interés en el cuidado de la navegacion y de las infraestructuras
portuarias. Tomamos como referente las Ordenanzas de la Casa de Contratacion
de Bilbao de 1690, que se preocuparon por regular estas cuestiones en el puerto
de la villa de Bilbao y en ubicaciones adicionales vinculadas a su jurisdiccion. La
ria y el canal de Bilbao, la barra de Portugalete y, ademads, los puertos de Santurce,
Ciérvana y Algorta quedaban vinculados a pricticas maritimas relacionadas con
el control de pilotos, trabajos de limpieza y operaciones para la seguridad de la
navegacion (Gonzdlez Arce, 2021 y 2025). La responsabilidad sobre el buen estado
de la ria, el canal y la barra de Portugalete recaia en el Tribunal y en la Casa de
Contratacion del Consulado. El Consulado se ocupaba de ordenar anualmente las

1. Veitia Linage, Joseph de, Norte de la Contratacion de las Indias Occidentales. Al Exmo
S.or Conde de Periaranda Gentilhombre de la Camara de Su Mag.d de su consejo de estado
de la junta del gonierno uninersal de estos Reynos y Presidente del Real y supremo Consejo
de Indias por Don Joseph de Veitia linage canallero de la orden de Santiago s.or de la Casa de
Veitia del cons.o de Su Mag.d su Tesorero Juez oficial de la Real andiencia de la contratacion de
las Yndias de la ciudad de Sevilla (Sevilla: Juan Francisco de Blas, Impressor mayor de dicha
ciudad, 1672). Madrid, 1753, Imprenta de Francisco Xavier Garcia. Libro II, Capitulo XXII.

2. Ibid.,n.°5.

3. Ibid.,n°9.
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obras y reparaciones necesarias para asegurar la entrada y salida de los navios sin
riesgos ni demoras. Dichas intervenciones, financiadas y organizadas por la propia
institucién, tenian como fin prevenir los perjuicios que ocasionaban las constantes
lluvias y las riadas a los intereses consulares*.

El Consulado planificaba las labores de limpieza y acopio de los materiales
necesarios para los trabajos de mantenimiento, que solian ejecutarse en la estacién
mas propicia. El Prior y los Cénsules efectuaban visitas regulares de inspeccién a
la ria, la barra, los muelles y los puertos, examinando el estado de las infraestructu-
ras y ordenando las intervenciones necesarias para su mantenimiento. Del mismo
modo, se regulaba el control sobre los practicos adscritos a las labores portuarias.
El Consulado podia nombrar, examinar y dar titulaciones a los pilotos de la ria y
barra de Portugalete, bajo el propésito de garantizar que solo personas debidamente
capacitadas pudieran prestar servicios de pilotaje. De esta manera, la institucién
bilbaina mantenia unos niveles minimos de seguridad de la navegacion en los accesos
al puerto y en el transito portuario. En caso de dafios o naufragios que afectasen a
la seguridad de la navegacidn, se exigia la intervencién inmediata de las autoridades
consulares, obligadas a proceder con la maxima diligencia para proteger las mercan-
cias, o recuperar pertrechos perdidos (Guiard y Larrauri, 1905 y 1913).

Las disposiciones de la Casa de la Contratacién y del Consulado de Bilbao
ponen de relieve que los puertos eran espacios que requerian atencién constante y
un esfuerzo sostenido en su conservacion. Las politicas portuarias requerian no solo
recursos econémicos, sino también capacidad organizativa y criterios operativos
basados en la seguridad del comercio y de la navegacion.

3. LOS ESPACIOS PORTUARIOS Y LOS INGENIEROS

En las primeras décadas del siglo XVIII, los espacios portuarios recibieron
una novedosa orientacién bajo la Real Ordenanza e Instruccion de 4 de julio de
1718 para ingenieros®. Las disposiciones nacieron del gobierno de la secretaria del

4. Ordenanza de la casa de la contratacion y consulado de Bilbao, de 7 de agosto de 1674,
confirmada por Su Majestad en 28 de junio de 1675, en Ordenanzas de la casa de la contratacion
de la muy noble y leal villa de Bilbao. Afio 1691, fols. I y I1.

5. Real ordenanza e instruccion de 4 de julio de 1718 para los ingenieros y otras personas,
dividida en dos partes: En la primera se trata de la formacion de mapas o cartas geogrdficas de
Provincias, con observaciones y notas sobre los rios que se pudieren hacer navegables, cequias para
molinos, batanes, riegos y otras diversas diligencias dirigidas al beneficio universal de los pueblos;
y asimismo el reconocimiento y formacion de planos y relaciones de plazas, puertos de mar, bahias
y costas, y de los reparos y nuevas obras que necesitaren, con el tanteo de su corte: En la segunda
se expresan los reconocimientos, tanteos 'y formalidades con que se han de proponer, determinary
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Despacho de Guerra y Marina, cuyo titular, Miguel Ferndndez Duran, practicé una
politica de centralizacién de la administracion militar y naval (Solbes Ferri, 2014).

Uno de los objetivos principales de la Corona apuntd a recabar informacién
actualizada del estado de los puertos de mar, bahias, rios y espacios limitrofes. Este
tipo de informacion, plasmada en trabajos cartogrificos, por ejemplo, resultaba
extremadamente sensible para el poder y reforzaba el control sobre los dmbitos
maritimos de cardcter estratégico.

El espiritu de la norma de 1718 estaba también marcado por la construccidn,
el levantamiento de obras, la reparacion o la edificacidn de estructuras, todo ello
bajo cinones de exigencia profesionalizada para los ingenieros, que habrian de
evitar errores de improvisacion o de ausencia de una direccidn técnica adecuada. E1
control y supervision de estos técnicos propiciaba la reduccion de gastos intitiles y
el aprovechamiento de los recursos. Observamos, ya desde los primeros afios del
siglo, como el objetivo apunta a centralizar, profesionalizar y racionalizar la gestion
de los puertos y canales. La conceptuacién de estos espacios como pilares para el
desarrollo comercial, agricola e industrial del reino les situaban bajo la proteccién
del interés ptiblico. A ello hay que afiadir que, por razones obvias, la navegacién
también recibi6 un impulso paralelo bajo criterios de desarrollo y aumento de la
seguridad en las actividades maritimas portuarias®.

Los ingenieros recibieron instrucciones precisas para la elaboracién de mapas y
cartas geograficas, en los que debian representar y destacar los rios navegables y los
posibles canales. Sus trabajos contribuian al ideal utilitarista de facilitar el transporte
y proporcmnar informacién relevante para la navegacién maritima’. Por otro lado, la
atencion a los puertos de mar se apoyaba en razones militares y defensivas, asi como
en la necesidad de abrir canales de una informacidn que debia ser constantemente
actualizada. Los ingenieros se encargarian de reconocer estos espacios maritimos,
levantar planos detallados de sus muelles, castillos, fuertes, atalayas, torres, mareas
altas y bajas, bancos de arena, escollos o pefias, y de comprobar sus necesidades de
reparacion y conservacion.

Mis alld de la construccidn de infraestructuras, parecia razonable que los
ingenieros, como técnicos, se ocupasen de sondear la profundidad de las aguas en
los puertos y de informar sobre los vientos y las condiciones de acceso para las

ejecutar las obras nuevas y los reparos que fuern precisos en las fortificaciones, almacenes, cuarte-
les, muelles vy otras fabricas reales y sobre conservacion de las plazas y puertos de mar. Coleccion
general de las Ordenanzas militares, sus innovaciones y aditamentos, dispuesta en diez tomos con
separacion de clases, por don Joseph Antonio Portugués... Madrid, 1765. Tomo VI, pp. 753-792.
6. Asi se expresa en la exposicién de motivos de la Ordenanza de 1718, pp. 755-756.
7. Por ejemplo, en el apartado 18 se hacen indicaciones sobre c6mo se han de representar
los rios y orientar los planos, p. 753.
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embarcaciones. También debian registrar el tipo y ndimero de barcos presentes, el
contingente de marineros locales y los movimientos comerciales de buques nacio-
nales y extranjeros. Se afiadieron también a sus funciones tareas relacionadas con la
sefializacién y la eliminacidn de obstéculos en los accesos maritimos y fluviales. Se
les ordenaba colaborar con pilotos y oficiales del puerto, para poner balizas y marcas
permanentes en los lugares de peligro parala navegac1on Las labores preventivas de
repetir per1odlcamente los sondeos portuarios y examenes de los fondos marinos y
la renovacion del balizaje tras los temporales tenia su importancia, de cara a evitar
gastos extraordinarios con cargo a las siempre exiguas cajas publicas. Los ingenie-
ros también recibieron facultades para administrar arbitrios y fondos municipales
para la conservacién y planificacién de actividades sobre los puertos. Finalmente,
los ingenieros concentraron competencias de informacién sobre la calidad de las
maderas para la construccion naval, que pudieran ser obtenidas de bosques situados
en las proximidades de sus dreas de accién®.

En resumen, los ingenieros fueron los primeros servidores reales en los inicios
del siglo XVIII en recibir atribuciones sobre puertos, rios, bahias y costas. Su
intervencion respondia tanto a su saber cientifico y técnico como a la confianza
regia depositada en sus personas. Al quedar sujetos a la supervision directa de la
Corona en el gjercicio de sus cargos, se aseguraba un control efectivo sobre estos

espacios estratégicos’.

4. LAREALARMADAY SUSPRIMERASREGULACIONES PORTUARIAS

En estrecha continuidad con las disposiciones del Almirantazgo, 1a Real Armada
asumio progresivamente la direccion efectiva sobre los espacios maritimos y portua-
rios. La temprana intervencién de los ingenieros y la regulacién técnica de 1718
sirvieron de base para un modelo administrativo mas amplio, en el que la gestién y
fiscalizacién de los recursos navales pasaron a depender de estructuras jerarquizadas
y centralizadas. Este proceso anunci6 la consolidacién de una nueva cultura insti-
tucional en torno a los puertos, donde la accién técnica del cuerpo de ingenieros se
integrd en la maquinaria organizativa de la Armada, y marcé un trénsito desde la
supervision técnica inicial hacia una administracion mas completa y reglamentada
de los arsenales y fondeaderos al servicio de la Monarquia.

8. Ibid., apartados 20-22, pp. 764-765.

9. Tenemos noticia de c6mo esta normativa de 1718 llegé a la capitania del puerto de Vigo,
y se conservd en el «Expediente sobre 6rdenes al capitan de puerto de Vigo por la superioridad
para su exacta observancia». Archivo General de Simancas (en adelante, AGS). Secretaria de
Marina. Capitanias de puerto, leg. 73. 28 de abril de 1769.
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La Real Armada comenz6 a intervenir en los espacios portuarios en la segunda
década del siglo XVIIL. Bajo la autoridad de la secretaria de Marina, intendentes,
contadores, tesoreros y comisarios acumularon labores de administracion, financieras
y logisticas, y se responsabilizaron del aprovisionamiento naval, de los viveres y de la
supervision de pagos y contratos. Vigilaban la custodia de almacenes y gestionaban
recursos para la defensa portuaria.

Desde las Ordenanzas de 17361°, el intendente pasé a ser la mdxima autoridad
en los principales puertos, como encargado de la gestién y control de los materiales
y pertrechos, pero también de las obras portuarias.

Las atribuciones del intendente abarcaban importantes parcelas de actuacion:
la economia, la reparacion de arsenales, el control del estado de los navios, y la
administracién de avituallamientos. También era el responsable de ciertos aspectos
defensivos de la red portuaria (control sobre materiales, obras de reparacién y estado
de los navios), auxiliado por ministros, comisarios y oficiales.

El Intendente debia colaborar con gobernadores y autoridades civiles en la
recepcion de navios, la reposicion de viveres y la gestién de urgencias. Entre sus
tareas estaba la aprobacion de gastos y recursos de la Hacienda Real. Los cuerpos
de comisarios, contadores y escribanos trabajaban bajo sus 6rdenes directas, y la
vida portuaria quedaba vertebrada por las directrices del intendente, quien rendia
cuentas ante la secretaria de Marina.

La reforma institucional de la Armada instaur6 un sistema jerarquizado y
centralizado, en el que el intendente coordinaba las necesidades navales y econé-
micas. Su responsabilidad inclufa la supervision de obras, el control del desperdicio
de materiales, la aprobacién de contratos, la vigilancia de tripulaciones y la gestion
de la matricula y distribucién de viveres.

Mientras el disefio y la calidad técnica permaneaeron a cargo de los ingenieros,
la administracién de recursos y contrataciones paso a depender de los intendentes.
El modelo regulatorio consolid6 una gestién técnica y centralizada, encaminada a
potenciar la capacidad defensiva, naval y comercial de la Monarquia.

5. ALMIRANTAZGO Y GESTION PORTUARIA

El Almirantazgo fue restablecido en 1737 bajo Felipe V, con el infante don Felipe
como Almirante General de Espaiia e Indias, encargado de la supremacia sobre las
fuerzas maritimas y la representacion naval real. El marqués de la Ensenada y los

10. Ordenanzas e instrucciones generales formadas de Real Orden, de lo que se debe
observar por los Intendentes y demds Ministros de Marina y dependientes del Ministerio de ella,
segiin lo respectivé al empleo y encargo de cada uno, para la mejor administracion de la Real
Hacienda y cuenta y razon de ella. Cadiz, 1736.
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tenientes generales de la Armada, reunidos en la Junta del Almirantazgo, impulsaron
la organizacién naval y la administracién portuaria!l. En sus debates se analizaron
los derechos y facultades del Almirante General, entre los que destacé la gestién y
recaudacion de tributos en los principales puertos como Cadiz y Cartagena, consi-
derados centros clave para controlar el trifico maritimo y los ingresos portuarios.

La Junta del Almirantazgo estudi6 la regulacion y recaudacién de derechos
ligados a la actividad portuaria, como el derecho de pissos y gravimenes sobre el
tonelaje, buscando aumentar los recursos para la conservacion y defensa de los
puertos. El objetivo era reforzar la autoridad real, centralizar la gestién y unifor-
mar la fiscalidad portuaria. Se insisti6 en recabar informacion de gobernadores y
comerciantes para crear aranceles homogéneos, controlar los permisos y patentes de
embarcaciones y evitar la evasion de fondos. Asi se aspiraba a integrar los derechos
portuarios en un régimen coordinado que beneficiara a la Armada y a la dignidad
del Almirante General, conforme a la politica centralizadora de la Corona.

Las reformas del Almirantazgo tuvieron con posterioridad a 1737 un impacto
notable en la estructura fiscal de los puertos. Se reorganizaron derechos como los de
ancoraje, tonelaje, linterna, limpia y capitania de puerto'?. Se aplicé un arancel dnico
a todos los puertos principales, incluidos los de Ia América hispana. El derecho de
ancoraje financi6 la dignidad del Almirante General, el de tonelaje gravaba la capa-
cidad de carga de los navios mercantes y constituia una fuente esencial de ingresos, y
el de linterna asegur6 el mantenimiento de la iluminacién portuaria y costera, crucial
para la seguridad de las maniobras nocturnas. La recaudacion del derecho de limpia
garantizaba la eliminacién de vertidos en muelles, radas y playas, asi como la limpieza

11. Losasuntosy propuestas evacuados en las Juntas del Almirantazgo aparecen recogidas
en Ceballos-Escalera Gila, Alfonso, EI Almirantazgo General de Esparia e Indias en la Edad
Moderna. Madrid, 2012, pp. 323-333.

12.  Citamos tres documentos importantes al respecto: Arancel aprobado por el Rey de los
derechos que se habian y debian recandar respectivos al Almirantazgo de Esparia y de todas sus
fuerzas maritima, para cuyo ejercicio ha nombrado al Infante Don Felipe, con la agregacion del
titulo de Protector de los Comercios. 24 de julio de 1737. Museo Naval, ms. 185; Don Francisco
de Varas remite a don Alejo Gutiérrez de Rubalcava la copia de la Real Cédula y Reglamento
expedidos por SM sobre derechos de ancoraje, limpia y linterna de los puertos. San Ildefonso,
7 de septiembre de 1739. Museo Naval, ms. 1455; y Arancel y Instruccion para la cobranza,
cuenta 'y razon del Real de vellon en Tonelada, y de los derechos de Ancoraje, Limpia, Linertna
y Certificacion del Capitin o Guardian de Puerto, que se han de exigir respectivamente en todos
los de la comprebension del Departamento de Marina de Cartagena, que abajo se expresaran,
de los navios y embarcaciones mayores y menores que los fondearen, desde primero de enero del
ano proximo de 1740 en adelante, Su Majestad a favor del Serior Infante Almirante General, en
tres de octubre y diecisiete de diciembre de 1737, quince de agosto y siete de septiembre de este
ario. Museo Naval, 1456, Impreso, los tres documentos en Ceballos-Escalera Gila, Alfonso,
El Almirantazgo General de Espania e Indias en la Edad Moderna. Madrid, 2012, pp. 347-352,
396-398 y 399-402.
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de las dreas de carga y fondeo. Finalmente, el de capitania retribuia a los capitanes,
que supervisaban las operaciones y certificaban el cumplimiento de la normativa.

La administracién de estas percepciones quedé bajo la responsabilidad de
intendentes y ministros de Marina, quienes, ademds de sostener la dignidad del
Almirante, debfan destinarlas al mantenimiento, defensa, iluminacién y vigilancia
de los puertos. Al mismo tiempo, el capitin de puerto incrementd sus atribuciones,
asumiendo la gestion y recaudacion de estos derechos junto a sus funciones clasicas
de orden y supervision.

La restauracion del Almirantazgo consolidé fiscalmente un modelo portuario
disefiado por la Real Armada. La articulacién de un sistema fiscal uniforme y la
asignacién de nuevas responsabilidades a intendentes y capitanes de puerto refor-
zaron la autoridad real sobre las infraestructuras navales, garantizando los recursos
necesarios para el funcionamiento de los puertos y favoreciendo la centralizaciéon
de su gestidn al servicio de la Monarquia.

6. LAS ORDENANZAS GENERALES DE LA ARMADA DE 1748 Y LA
MATRICULA DE MAR

La promulgacién de las Ordenanzas Generales de la Armada de 1748 represento
el primer esfuerzo codificador de importancia en la historia naval del siglo XVIII,
aunque este texto no llegd a incluir disposiciones especificas dedicadas a la regulacién
de los puertos, debido a la falta de publicacién del tratado 11, relativo al Cuerpo
del Ministerio (Pérez Fernandez-Turégano, 2004; Garcia Garral6n, 2025 y 2025).

Esta carencia se abordd parcialmente mediante la legislacion sobre la matricula
de mar y puertos de 1751%, que centr6 su atencién en la organizacion y la carrera
de los ministros de la secretaria de Marina, encargados de velar por la jurisdiccion
maritima y el funcionamiento portuario.

Por primera vez, la divisién maritima peninsular se articuld en tres grandes
departamentos —Ferrol, Cddiz y Cartagena—, cada uno bajo la direccion de un
intendente de Marina y segmentado en partidos, donde residian ministros respon-
sables de la administracion naval, el control portuario y la aplicacion del fuero de
Marina. Estos departamentos permitieron la estructuracién del litoral hlspano y
delegaron en sus ministros el gobierno, la vigilancia y la jurisdiccién maritima de
sus demarcaciones.

El nuevo modelo maritimo-territorial facilit6 la administracion y ejercicio de
la jurisdiccion en materia maritima. Otorgd a los ministros de Marina importantes

13.  Ordenanzas de matricula. Ordenanzas Generales de la Real Armada 1751. Titulo
111, Tratado X. 1 de enero de 1751. Archivo del Museo Naval, folletos, caja 6-42, R-98/208.
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facultades sobre cuestiones tan relevantes como la gestién de la matricula del mar y
la vigilancia de las actividades portuarias. Los miembros del cuerpo del Ministerio
operaban sobre la inspeccién de embarcaciones, pero, atin mds importante, sobre
la jurisdiccién en primera y segunda instancia sobre contratos y litigios comercia-
les y navegacién maritima. Una medida de este alcance dio entrada a los juzgados
militares en el conocimiento de asuntos mercantiles.

La legislacién de la matricula de mar establecié un control riguroso sobre el
acceso y las actividades dentro de los puertos, y exigi6 la inscripcién obligatoria
para ejercer cualquier empleo marftimo o portuario. Los privilegios y exenciones
del fuero de marina quedaron reservados inicamente a los matriculados. De esta
manera, los puertos se convirtieron, ademds de en espacios de transito y comercio,
en dmbitos en los que la autoridad naval y los ministros de Marina ahora ejercian
un dominio casi absoluto sobre casi todo lo que acontecia en los puertos (actividad
portuaria y marineria).

El sistema de matricula también instauré turnos obligatorios de servicio en la
Marina Real, alternados con periodos en tierra, de modo que las tripulaciones estu-
vieran siempre disponibles para responder a las necesidades de defensa naval. Los
ministros y subdelegados de Marina en los distintos puertos fueron los encargados
de garantizar el suministro constante de marinerfa.

Las funciones portuarias quedaron encomendadas a los ministros de Marina de
provincias, responsables de la vigilancia y buen funcionamiento de puertos, muelles,
linternas y balizas. Estas autoridades debian supervisar la limpieza y seguridad
de los espacios portuarios, asumiendo personalmente la administracion de obras,
como la construccion de muelles o la limpieza de los puertos. Ademds, ordenaban
reparaciones, compras de suministros y asistencia a embarcaciones en trinsito.
Los ministros debian garantizar que los pagos correspondieran al valor real de los
bienes y servicios. En materia de derechos de anclaje, cooperaban con el capitin
del puerto, que, como titular del empleo, percibia dicho derecho conforme a los
aranceles del Almirantazgo.

La gestion maritima iba incrementando su grado de especializacién, con nuevos
instrumentos administrativos y de supervision, lo cual facilit6 la unificacion de los
espacios portuarios. Los ministros de Marina, en coordinacién con los capitanes
de puerto, aseguraban, tanto la operatividad naval como la de los navios mercantes.

En la primera mitad del siglo XVIII, los miembros del cuerpo del Ministerio y
los intendentes concentraron un control sobre las funciones portuarias, mientras
que el capitdn del puerto desempefiaba tareas operativas bésicas, siempre bajo su
vigilancia A partir de la segunda mitad de la centuria, las capitanias de puerto incre-
mentarian notablemente su dmbito competencial, desplazando en parte la autoridad
de los ministros y modificando el equilibrio de poder en la administracién portuaria.
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7. EL IMPULSO AL DESARROLLO PORTUARIO BAJO LA REAL
ARMADA

Durante la primera mitad del siglo XVIII, las capitanias de puerto atin no
tenfan establecido un régimen institucionalizado. No serd hasta la segunda mitad
cuando la Secretaria de Marina comience a definir con precisién las funciones de
los capitanes de puerto.

El proceso de ordenacion de las capitanias se caracteriz6 por su progresividad
y caracter sedimentario. La practica maritima gener6 dia a dia, mediante las opera-
ciones que tenian lugar en muelles y fondeaderos, instrucciones especificas para
los puertos. Tras el Tratado de Libre Comercio de 1778, la apertura comercial a un
mayor numero de puertos y el impulso del trifico con América favorecieron una
importante expansion de la actividad portuaria, fortaleciendo a los consulados y
haciendo ain mds necesario un marco juridico apropiado para los puertos, siempre
bajo la supervisién de la secretaria de Marina. A continuacién, analizamos cémo
se gesto este proceso legislativo hasta la institucionalizacién mds ambiciosa de
las capitania de puerto a finales de siglo con las Ordenanzas Generales de la Real
Armada de 1793.

7.1 Los primeros pasos bajo el gobierno del secretario de Marina y Bailio fr. Julidn
de Arriaga

Las capitanias de puerto iniciaron su camino de consolidacién hacia la segunda
mitad del siglo XVIII, particularmente a partir del momento en que el bailio Julidn
de Arriaga asumi la Secretaria de Marina e Indias. El progreso y especializacion
de la figura del capitdn de puerto quedé vinculado a la modernizacién adminis-
trativa y funcional portuaria, cobrando particular relieve en los enclaves indianos,
y de forma emblemdtica en La Habana. Precisamente, las primeras instrucciones
formales dedicadas a estos oficiales —como la de Cédiz en 1752 y la de La Habana
en 1756 — respondian a la necesidad de racionalizar la gestién portuaria e instituir
una normativa sélida. La eleccién de Cddiz y La Habana no fue casual. Ambos
espacios representaban puntos neuralgicos de articulacion entre la merrdpoli vy las
Indias, por lo que se convirtieron en laboratorios de ensayo de un nuevo modelo
portuario, que luego inspiraria a otros puertos de la Monarquia hispana.

La primera documentacién especifica sobre capitania de un puerto correspon-
dié a Cidiz, cabeza de los departamentos maritimos y sede de la capitania general
de la Armada. La Instruccion de 2 de octubre de 1752!* sefialaba las atribuciones

14.  Copia ala letra de las facultades que concedic a los capitanes de puerto el excelentisimo
senior don fr. Julidn de Arriaga en el tiempo que se hallaba de intendente de la cindad de Cadiz.
Cédiz, 2 de octuber 1752. AGMAB. Capitanias. Asuntos particulares, leg. 5562.
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conferidas al capitdn de puerto, apuntando ya una clara intencién de profesionalizar
y hacer eficiente la gestién portuaria gaditana en el contexto del trifico atldntico.

Segtin la instruccidn gaditana, el capitin de puerto decidia sobre los lugares
adecuados para las operaciones de lastre y deslastre, y garantizaba el correcto estado
de las infraestructuras. Era responsable de designar y rotar a los pricticos para la
entrada y salida de barcos, y ademds de prestar auxilio inmediato a embarcaciones
en peligro. En materia fiscal y administrativa, la instruccién de Arriaga prohibia
cualquier operacion de lastre o deslastre sin el previo pago de los derechos conforme
alos aranceles reales. El capitdn debia vigilar los vertidos de escombros procedentes
de obras, reparaciones o del trifico maritimo. Como podemos comprobar, las opera-
ciones de lastre y deslastre eran una de las actividades portuarias mds reguladas por
las autoridades desde tiempos ancestrales. Con estas disposiciones se protegian las
barras y embarcaderos, y los canales de navegacion. Para cumplir sus funciones, el
capitdn podia requerir la colaboracién de cabos de ribera y de marineros, especial-
mente ante situaciones urgentes. Sin embargo, carecia de potestad para sancionar,
pues las sanciones por desobediencias correspondian al subdelegado de Marina.

La segunda normativa relevante es la Instruccidn para el capitin de puerto de
La Habana, de 17 de marzo de 1756". Esta disposicién marcé el verdadero inicio
del proceso regulador para el empleo en el puerto americano de mayor importancia,
inspirada en el «real servicio» como principio vertebrador de la actividad portuaria.
El puerto de La Habana se habia convertido en un nudo logistico y comercial, y el
volumen de su actividad exigia armonizar practicas maritimas locales con el modelo
de gestién impuesto desde la metrépoli.

En la segunda mitad del siglo XVIII, la capitania del puerto de La Habana
presentaba caracteristicas singulares, que la alejaron de un modelo estandarizado
para capitanes de puerto. En La Habana se desarrollaban actividades y operaciones
maritimas muy variadas y existia una continua interaccién entre poderes civiles,
militares y navales. En su conjunto, se exigfa del capltan del puerto flexibilidad en
sus cometidos y, por supuesto, un conocimiento técnico especializado de las opera-
ciones portuarias. La 0cupac10n de la capitania recayé a menudo en individuos que,
mis alld de sus facultades nduticas, desempefiaron un abanico de tareas, desde la
regulacion del fondeo y la limpieza de la bahia hasta la persecucién del contrabando
o la direccién de reparaciones navales. Personajes como Félix Acosta Hurtado de
Mendoza, experimentado hombre de mar y habil comerciante, supieron integrar
el conocimiento practico de la vida portuaria con la tutela de intereses publicos.

15. Instruccién para el capitin de puerto de La Habana. Madrid, 17 de marzo de 1756.
AGMAB, Capitanias de Puerto, leg. 5 562. Copia reproducida en el expediente de concesién
del empleo de capitin de puerto a Nicolds Fernindez de Landa. San Ildefonso, 28 de septiem-
bre de 1776.
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Tiempo después, el capitin de puerto Miguel Domingo Lajust encarné el giro hacia
la profesionalizacion militarizada de oficiales expertos de la Armada. El puerto
de La Habana funcionaba como el nudo de las rutas flotistas y de numerosas
expediciones navales, por lo que este enclave caribefio se convirtié en un campo
de ensayo idéneo para la realizacién de reformas administrativo-navales y en un
modelo avanzado para las politicas portuarias de la América hispana.

El estuerzo de dotar a los puertos de un sistema inspirado por la uniformidad
y el buen servicio tiene un hito més en la década de 1770, cuando la Secretaria de
Marina emprendié el proyecto de unificar la normativa sobre practicaje en los
puertos de la monarquia hispdnica. Este proceso paralelo al de las capitanias de
puerto buscaba regular el régimen de entradas y salidas de las embarcaciones del
puerto. Se trataba de una actividad que hasta entonces se habia venido rigiendo por
usos locales, ordenanzas consulares y de cofradias de mareantes, muchas veces en
pugna con la autoridad central (Garcia Garraldn, 2022).

La ordenacién del practicaje se enlazé de forma directa con el proceso legislativo
iniciado en las décadas previas para regular las capitanias de puerto, cuya institu-
cionalizacién habia sentado las bases de una estructura portuaria mas moderna. El
capitan de puerto emergia como autoridad inmediata en los puertos, y quedaba en
sus manos la organizacién de los pilotos pricticos y su coordinacién con las demds
jurisdicciones portuarias.

Las inquietudes de la Secretaria de Marina se centraron, especialmente a partir
de la década de los setenta, en superar la fragmentacién de competencias y los
abusos tarifarios que generaban inseguridad y conflictos recurrentes entre puertos.
A través de la creacién de instrucciones uniformes, como las que se promulgaron
en Santander en 1765 y en otros enclaves principales, desde la secretarfa de Marina
se intentd elevar la calidad técnica de los précticos, exigiéndoles pruebas y exdme-
nes publicos de cualificacién. También se procurd fijar tarifas justas y limitar el
intrusismo profesional, o la liberalizacién arbitraria de servicios. Esta tendencia se
reforzd con la inclusidn del practicaje en el cuerpo articulado de las Ordenanzas
Generales de la Armada de 1793, en la que se consolidé la funcién del capitin de
puerto como mediador entre la administracién estatal y los agentes portuarios.
El practicaje mejoré su operatividad gracias a los nuevos estindares de seguridad
maritima implementados en la nueva normativa.

Al mismo tiempo que en Cidiz y La Habana se barajaban nuevas propuestas
de capitanias de puerto y se iba perfeccionando la operatividad de los pilotos pric-
ticos, desde la secretaria de Marina se dio comienzo a trabajos de redefinicién de
los capitanes de puerto. A partir de 1774, Julidn de Arrlaga encargd la redaccién de
una ordenanza para capitanes y practicos de puerto aun 6rgano colegiado, la Junta
de Ordenanzas de la Armada. El mandato requeria reunir y sistematizar las reglas
que debian regir el ejercicio del empleo portuario y de los servicios de practicaje,
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atendiendo a la compleja variedad de operaciones portuarias que se venian realizando
en aquellas décadas. Para fundamentar estos trabajos, la Secretaria de Marina ya
disponia de informacién remitida por algunos capitanes de puerto, especialmente
de Sevillay Sanlticar de Barrameda, quienes habian detallado las funciones y come-
tidos inherentes al cargo. Asimismo, hacia 1772, el intendente del departamento de
Ferrol, Pedro de Hordefiana, habia remitido a Arriaga una ordenanza destinada a
los capitanes de puerto del Principado de Asturias. El intendente pedia la aprobacién
real de una instruccién que uniformaba criterios para estos empleos y sus practicos
a fin de evitar perjuicios al trifico y garantizar auxilios a las embarcaciones.

La ordenanza de Pedro de Hordefiana, elaborada para los puertos del norte
peninsular en 5 de mayo de 1765, senté las bases de una organizacion técnica y
administrativa pionera sobre el practicaje y la gestion del pilotaje (lemanaje). Sus
principales contenidos exigian que los pricticos fueran examinados y evaluados
en sus conocimientos niuticos ante el ministro principal y bajo supervisién del
capitan de puerto. Se regulaba la asistencia de lanchas y los turnos en los servicios
de lemanaje. Fijaba tarifas por tonelaje, establecia sanciones severas contra el intru-
sismo. Ademds, la instruccién diferenciaba los derechos y obligaciones, segin la
naturaleza de los servicios y embarcaciones atendidas. La ordenanza equilibré la
experiencia portuaria tradicional con la racionalizacién administrativa estatal, y
sirvi6 de inspiracion a la posterior codificacién juridica sobre practicaje y seguridad
maritima de finales de siglo.

Bajo el secretariado de Arriaga, la figura del capitin de puerto y el régimen
del practicaje experimentaron un avance importante en la articulacién del trifico
maritimo y la modernizacion de las infraestructuras portuarias.

7.2. La labor de la Junta de Ordenanzas para la formacion de un régimen sobre
capitanias de puerto (1784-1792)

La promulgacién del Reglamento de libre comercio de 1778 impulsé de forma
decisiva el desarrollo portuario al poner fin al tradicional monopolio de unos pocos
enclaves. Gracias a la apertura al trifico directo entre numerosos puertos penin-
sulares y americanos, se produjo un notable incremento de los flujos econémicos
y comerciales. La liberalizacién del comercio dinamizé los espacios portuarios y
favoreci6 la modernizacién de las infraestructuras portuarias.

16. Instruccién elaborada por Pedro de Hordefiana, ministro de marina de Santander,
presentada el 5 de diciembre de 1763 y aprobada por real orden el 5 de mayo de 1765. AGS,
Secretarfa de Marina, capitanias de puerto, leg. 75.
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La Real Orden de 20 de marzo de 17877 representé la primera norma oficial
de clasificacion y jerarquizacion portuaria en la Monarquia hispana, con el esta-
blecimiento de un sistema detallado de capitanias de puerto para la Peninsula. Esta
disposicién supuso un avance decisivo al fijar, por primera vez, las categorias de
los puertos y los grados militares requeridos para ocupar el empleo de capitin de
puerto en cada uno de ellos. La norma atendi6 a necesidades de racionalizacién y
eficiencia, provocadas por el extraordinario desarrollo portuario y comercial de la
segunda mitad del siglo XVIIL. Al mismo tiempo, se cumplié el propésito de dotar
de cohesidn orgdnica a la red portuaria.

El sistema clasificaba los puertos en cinco categorias jerdrquicas, basadas en su
relevancia comercial, estratégica, loglstlca y defensiva. A los puertos de primera cate-
gorfa, como Cédiz y Barcelona, se asignaron capitanes de puerto con la graduaaon de
capitdn de navio; a los de segunda, capitanes de fragata; para los de tercera, tenientes
de navio o de fragata; en la cuarta, tenientes de fragata; y en la quinta, alféreces de
fragata. Esta progresion se aplicé tanto a la peninsula como a la América hispana y
a Filipinas. La provisién de dichos empleos se encomendé a la secretaria de Marina,
que seleccionaba a oficiales veteranos y experimentados, distinguiéndolos por sus
servicios a la Corona. El modelo funcioné adecuando la autoridad militar destinada al
gobierno portuario al rango y exigencias de cada enclave, y otorgé a los puertos més
importantes oficiales de mayor graduacién y prestigio. Con ello, quedaba reflejado el
peso estratégico o comercial de cada plaza dentro de un orden jerdrquico-portuario.

La norma de 1787, inspirada en principios de centralidad, jerarquizacién y
homogeneidad legislativa, marcé un momento importante en la sistematizacion
moderna de las capitanias portuarias.

Desde 1784, bajo el gobierno de Antonio Valdés y Fernindez Bazan al frente
de la Secretarfa de Marina, se habia continuado con el proceso compilador sobre
capitanias de puerto. Con este fin, se solicit6 la opinién de las Juntas de los depar-
tamentos maritimos para la redaccién de unas ordenanzas generales destinadas a
este empleo. El 11 de octubre de 1787, el jefe de escuadra Luis Mufioz de Guzmin,
inspector de matricula para los capitanes de puerto, presenté un proyecto de orde-
nanzas fundamentado en los reglamentos previamente elaborados por los depar-
tamentos de Ferrol y Cartagena, asi como en la instruccion de Cadiz!®. Ademds,

17.  Grados militares de la Armada a que estin asignadas por Reglamento las Capitanias de
Puerto de Europa 'y América segiin Reales ordenes de 20 de marzo de 1787, 15 de mayo de 1792
y otras que tratan de esta materia. AGMAB, Capitanias de Puerto, Generalidad, legajo 5 551.

18.  Propuesta de ordenanza de capitan de puerto del brigadier Luis Muioz de Guzman,
basdndose en los reglamentos formados por las Juntas de Ferrol y Cartagena para el régimen de
los capitanes de puerto y basada en la de Cadiz. 11 de octubre de 1787, en el expediente 1788.
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Valdés requirié a los miembros informantes de la Junta que indicasen en qué puertos
peninsulares y americanos consideraban indispensable establecer una capitania de
puerto, de acuerdo con el trifico mercantil y la concurrencia de los buques de guerra
soportados en aquellos afios.

El texto de Mufioz de Guzman fue concienzudamente analizado en 1788 por
el jefe de escuadra José de Mazarredo, como miembro de la Junta de Ordenanzas.

Comenzando por las aportaciones de José de Mazarredo, su informe, fechado en
marzo de 1788, destacaba por su minuciosidad y rigor técnico. Para el marino vasco,
el capitén de puerto debia estar subordinado a la autoridad naval (concretamente, al
capitdn general o al oficial inspector), y no a los gobernadores. Con ello intentaba
preservar la jurisdiccion propla de Marina y evitar interferencias externas. Abogaba
también por que el capitin de puerto fuera miembro nato de la Junta de Sanidad y
demandaba una especificacion de sus competencias en materia de sanidad maritima,
para evitar conflictos con otras autoridades. Mazarredo insisti6 en que el capitdn de
puerto debia disponer de un plano detallado de su puerto, y defendié que la desig-
nacién de pricticos dependiese exclusivamente del director general de la Armada,
con propuestas canalizadas a través de los capitanes generales de departamento.

En coherencia con estos planteamientos, Mazarredo sostenia que el cargo de
capitan de puerto debia reservarse a oficiales de acreditada experiencia, alejindolo
de cualquier consideracién como destino de simple transito o promocidn, salvo
en el caso de los grandes puertos. Defendia que sus atribuciones fuesen plenas en
los dmbitos gubernativo y operativo, y que toda desobediencia a su autoridad se
sancionase con rigor. Recomendaba, ademds, la redaccion de una ordenanza concisa,
centrada en los aspectos esenciales del servicio (seguridad en el amarre, orden y
limpieza del puerto, conocimiento detallado de su configuracion y direccién de las
maniobras), y evitar la prictica de «trdmites superfluos». A juicio del marino vasco,
la excesiva carga burocritica asociada al cargo lastraba el empleo y propoma ensu
lugar, una gestién eminentemente prictica, guiada por la competencia técnica y el
conocimiento directo del espacio portuario.

CAPITANIAS DE PUERTO. Copias de los informes de los vocales de la Junta de Direccion
formada para tratar sobre la ordenanza para Capitanes de Puerto: su extracto y dictamen de
excelentisimo serior Capitin General de la Armada. AGMAB. Capitanias de puerto, leg. 5 551.

19. Notas a la ordenanza de capitanes de puerto propuesta por el brigadier Miguel
Murioz de Guzman, signiéndose el orden de sus articulos. José de Mazarredo, y Exposicion de
la forma en que se ha coordinado el titulo 7.° del tratado 5.° de la Ordenanza General, relativo
a la policia general de los puertos, y otros cualesquier fondeaderos, a cargo de los capitanes de
puerto, y de las demads obligaciones de éstos. Madrid, 7 de octubre de 1788. josé de mazarredo.
ambos documentos se contienen en el expediente 1788. CAPITANIAS DE PUERTO. Copias
de los informes de los vocales de la Junta de Direccion formada para tratar sobre la ordenanza
para Capitanes de Puerto: su extracto y dictamen de excelentisimo serior Capitin General de la
Armada. AGMAB. Capitanias de puerto, leg. 5 551.
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El dictamen de Luis de Cérdova y Cérdova®, capitan general de la Real Armada
y su director general, apoyd en lineas generales las observaciones de Mazarredo,
incidiendo en la conveniencia de verificar periddicamente las visitas de inspeccion en
los puertos, y proponiendo su realizacién cada tres afios. Entrando en el detalle de
los establecimientos americanos, Cérdova consideraba imprescindibles las capitanias
de puerto en enclaves estratégicos. Destacé la necesidad de un capitin de puerto
en Montevideo, dada la peligrosidad del rio y sus bajos, ademds de la conveniencia
de contar con ayudantes y pricticos experimentados en ese punto. Sobre Lima,
opinaba que, aunque el surgidero del Callao no requeria piloto practico debido a
la facilidad del acceso, era indispensable la presencia de un capitin de puerto para
mantener el orden y gestionar el intenso trifico comercial. Por dltimo, para Manila,
recomendd establecer una capitania de puerto en Cavite, sede del arsenal y carenero,
subrayando la relevancia del puesto para la seguridad y administracion de la plaza.

Elinforme de Antonio de Ulloa, fechado en la Isla de Leén en enero de 179121,
aportaba una perspectiva particularmente precisa sobre la adaptacion de las capitanias
de puerto segtn la singularidad de cada enclave. Para el puerto de Cédiz, reclamé
una regulacién especifica, dada su complejidad y el volumen de trifico, y sostuvo la
necesidad de un sistema particular para el abastecimiento y auxilios proporcionados
por el gremio de mareantes a las embarcaciones particulares. Respecto a América,
Ulloa consideraba necesario en Puerto Rico el establecimiento de un alcalde de mar
en cada punto de aguada, todos bajo las 6rdenes del capitin de puerto, quien debia
poseer el grado de teniente de fragata o alférez de navio. Para la Habana, ademas
del capitan de puerto, recomend? la figura de un ayudante y la presencia de alcaldes
de mar en puntos secundarios como Matanzas y Trinidad. En otras plazas, como
Santo Domingo, Nueva Orleans o Pensacola, estimé suficiente un alcalde de mar
con rango practico, mientras que para Veracruz subrayé la importancia de contar
con un capitin de puerto de la graduacién de capitdn de fragata, asistido por un
ayudante y dos practicos principales.

Manuel Nufiez Gaona* 1gualmente respaldo positivamente la eXp051c10n de
Mazarredo por su amplitud y precision técnica, aunque plante6 que ningtin texto
normativo podla prever todos los incidentes posibles y propuso que la ordenanza
se acompaiiara siempre de instrucciones particulares adaptadas a la realidad de cada

20. Informe de José de Cérdova, Capitin General de la Real Avmada, sobre la ordenanza
formada por Luis Murioz de Guzman, jefe de escuadra e inspector que fue de Matricula para los
capitanes de puerto, y las objeciones de José de Mazarredo. Isla de Ledn, 1 de marzo de 1791. Ibid.

21.  Informe de Antonio de Ulloa sobre la ordenanza para las capitanias de puerto, asi en
Europa como en América. 22 de enero de 1791. Ibid.

22.  Dictamen del Brigadier y Mayor General de la Armada don Manuel Niisiez Gaona
sobre la ordenanza para capitanes de puertos, asi en Europa como en América. Isla de Ledn, 21
de marzo de 1791. Ibid.
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puerto. Recomendd reforzar la operatividad de los pricticos e incrementar gratifi-
caciones a los pescadores que acudieran como auxiliares. Insisti6 en la utilidad de
nuevos libros de guardia y reglstros para el control de actividades diarias y abogd
por que el dictamen del capitin de puerto tuviera peso decisorio en los Grganos
colegiados. Establecio relaciones de graduaciones recomendables para capitanias en
la América hispana y valord innecesaria la figura en puertos del Sur, cuya geografia
natural favorecia la seguridad maritima.

Finalmente, el informe de Pedro Winthuysen, capitin de navio y responsa-
ble de la capitania de Cidiz, aport6 un andlisis pragmatico y atento a la realidad
portuaria cotidiana?. El capitdn de puerto gaditano valoré la ordenanza coordinada
por Mazarredo, reconociendo su amplitud técnica y su precision normativa en la
delimitacion de atribuciones y en la sistematizacién de los diversos aspectos del
régimen portuario, pero a la vez introdujo numerosas observaciones basadas en la
experiencia acumulada en una de las principales plazas maritimas del reino.

En el dmbito disciplinario y de control diario, defendié la importancia de que
el capitdn de puerto conservase la facultad de ordenar arrestos y de disponer la
libertad de los detenidos por faltas menores, insistiendo en que estas decisiones
se documentasen por escrito para preservar tanto la dignidad del cargo como la
legalidad de la actuacion. Proponia, ademads, que el capitin de puerto dispusiese
de autonomia en el examen y nombramiento de patrones y précticos, siempre
teniendo en cuenta la idoneidad profesional, la conducta y las circunstancias
locales de los candidatos.

Winthuysen dedicé atencion especial al reglmen de pricticos y de barcos de
pesca, apostando por la preferencia para los pricticos de nombramiento y defen-
diendo la equidad y la transparencia en los pagos por pilotaje, asi como el reparto
justo de gratificaciones. Reconocia la dificultad de aplicar ciertas exigencias formales
en puertos de gran actividad, como la redaccién exhaustiva de actas o la revisién
constante de tarifas, por lo que sugeria una simplificacién y adaptacién al uso local.

Sobre el funcionamiento administrativo, propuso establecer varios libros de
guardia, uno especifico para anotar todas las incidencias diarias relevantes —inclu-
yendo condiciones de viento y tiempo—, y otro para el control de dietas y movi-
mientos de précticos, defendiendo que la informacién asi recolectada serviria de
prueba en eventuales litigios o reclamaciones. Finalmente, recalcd la conveniencia
de que la instruccién y aplicacion de la ordenanza se adaptase con flexibilidad a la
realidad operativa de cada plaza y a la experiencia acumulada por los responsables
portuarios.

23.  Dictamen de Pedro Winthuysen. Cidiz, 31 de enero de 1791. Ibid.
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El proceso de elaboracién de estos trabajos se dilat6 notablemente en el tiempo,
consecuencia tanto del rigor con que se exigi6 la reflexién de cada vocal como de
la complejidad de la materia examinada. El capitin general de la Armada, Luis de
Coérdova, sefial6 que el vocal que menos habia dedicado a la tarea habia consumido
un mes en su informe, mientras que otros habian necesitado més de cinco meses de
estudio. Este prolongado esfuerzo colectivo revela los intersticios del procedimiento
seguido en la Real Armada para establecer el régimen de las capitanias de puerto®*

Mientras se elaboraba la legislacion para las Ordenanzas Generales de la Armada
Naval de 1793, se proyect6 extender el modelo de 1787 sobre capitanias de puerto a
los territorios americanos mediante una disposicién espemﬁca Esta tarea cristaliz6
en la Real Orden de 15 de mayo de 1792%, que instaurd el primer sistema oficial
de jerarquizacién portuaria para la América hispana, asignando grados militares
concretos segun la categoria comercial, estratégica o defensiva de cada enclave:
capitanes de navio para los principales arsenales y plazas mayores, capitanes de
fragata en puertos de segundo rango, tenientes (de navio o de fragata) para la tercera
y cuarta categoria, y alféreces de fragata en los puertos menores.

La clasificacién agrupd en la primera categoria, con capitanes de navio, a puertos
clave como La Habana, Veracruz, Cartagena de Indias, El Callao y Montevideo.
Reservé la segunda para capitanes de fragata, a plazas como Santiago de Cuba o
Puerto Rico, y reunié en las siguientes categorias diversos puertos de importancia,
desde Trinidad de Cuba, Nuevitas, San Juan de los Remedios, Valparaiso, Guayaquil
y Concepcién hasta puntos fronterizos como Cavite en Filipinas o Santa Cruz de
Tenerife, esta ultima incorporada a este sistema hasta 1808.

El sistema, concebido para dotar a la red portuaria americana de coheren-
cia y un mando eficiente, nunca llegé a consolidarse plenamente ni generé una
ordenanza particular para América. La sucesién de conflictos bélicos —Ia larga
guerra anglo-espafiola, la invasion napolednica y las guerras de independencia
hispanoamericanas— frustré el desarrollo de una normativa estable, de modo
que las capitanias de puerto americanas terminaron rigiéndose en lo sustancial
por las Ordenanzas Generales de 1793 y por instrucciones especificas para cada
puerto (Garcia Garraldn, 2018).

24, Madrid, 23 de marzo de 1790. Excelentisimo serior Bailio Valdés, sobre examen en
Junta de Direccion la ordenanza para gobierno y régimen de los capitanes de puerto, formada
por don Luis Musioz, las objeciones a ella de don José de Mazarredo. Luis de Cérdova a Antonio
Valdés. Isla de Ledn, 10 de enero de 1792. AGMAB. Capitanias de puerto, leg. 5 564.

25.  Grados militares de la Aymada a que estin asignadas por Reglamento las Capitanias de
Puerto de Europa y América segiin Reales ordenes de 20 de marzo de 1787, 15 de mayo de 1792
y otras que tratan de esta materia. AGMAB, Capitanias de Puerto, Generalidad, legajo 5 551.
Determinacion de Capitanias de Puerto para los de América con asignacion a las graduaciones
signientes. AGMAB, Capitanias de Puerto, Generalidad, legajo 5 552.
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7.3. La labor de José de Mazarredo sobre capitanias de puerto

El conjunto de trabajos deliberativos encomendados a la Junta de Ordenanzas
cristalizé en el titulo VII, tratado 5.° de las Ordenanzas Generales de la Armada
Nawval, de 1793 y, posteriormente, fueron sometidos a la pluma del teniente general
José de Mazarredo. El proceso de elaboracién de las ordenanzas ha sido claramente
sintetizado en un trabajo de Serna Vallejo (Serna Vallejo, 2023).

Las Ordenanzas Generales de la Armada de 1793, bajo la inspiracién y redac-
cién de José de Mazarredo, supusieron un hito en la regulacién del régimen de los
puertos hispanicos y, muy especialmente, en la consolidacion legal de la figura del
capitdn de puerto. Este empleo quedd consagrado como pieza clave en la vigilancia,
policia y administracién de los espacios portuarios. Se le doté de competencias
sobre el interior de los recintos portuarios, hasta las radas y fondeaderos exteriores,
englobando incluso calas y ensenadas.

Entre sus obligaciones mds relevantes destaca la inspeccién minuciosa del
puerto, la actualizacién permanente sobre planos y elaboracién de informes
técnicos dirigidos al Director General de la Armada, al Capitin General de
Departamento y al gobernador local. El capitin de puerto quedd responsable
directo de la disciplina, el orden y la limpieza de la dirsena, de la seguridad de las
embarcaciones y la buena organizacion de fondeos, maniobras y espacios para
las cuarentenas. Le correspondian las labores de limpieza y el despeje de arenas
o escombros, y de supervision de estas operaciones cuando trabajaban pontones
o embarcaciones auxiliares.

El control del trifico portuario correspondié igualmente a su jurisdiccion:
desde la expedicién de licencias de circulacion, el registro en libros de cada embar-
cacién y el auxilio a la navegacion comercial y militar. Conservé cierta capacidad
sancionadora frente a infractores, y actuaba como autoridad judicial en casos de
accidentes, abordajes o varadas en el puerto.

Ademds, el capitdn de puerto ejercié funciones de policia interior, intervi-
niendo en la Junta de Sanidad, inspeccionando continuamente muelles y arenales
y supervisando la descarga, el embarque y todos los movimientos maritimos.

Bajo el régimen de las Ordenanzas Generales de la Armada de 1793, el capitin
de puerto amplié sus atribuciones, en relacién con la primera mitad de siglo, y se
convirtid en el garante de la seguridad y gobernanza portuaria.
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7.4. La organizacion portuaria segin el nuevo régimen de matriculas de mar,
la Ordenanza sobre el servicio de los bajeles de 1802, y la Ordenanza de
intendentes de 1803

En la etapa comprendida entre 1802 y 1803, los puertos se vieron afectados por
un nuevo régimen de matriculas de mar, la ordenanza sobre el servicio de los bajeles
y la ordenanza de intendentes.

La Ordenanza de 1802 sobre el régimen y gobierno militar de las matriculas
de mar?® integr6 la administracion de los puertos en una estricta cadena jerarquica
militar, y mantuvo la actividad portuaria bajo la autoridad del cuerpo de la Armada
y, en dltima instancia, del Generalisimo de mar. Los capitanes de puerto quedaron
subordinados a los Comandantes de Provincia, actuando como subalternos directos
encargados de la policia, el orden y la vigilancia del transito portuario, y también
del registro de embarcaciones y la comunicacién de novedades, siempre bajo la
supervisién y control de su autoridad superior.

La autonomia del capitdn de puerto quedd limitada por las atribuciones de los
comandantes principales sobre cuestiones judiciales y administrativas. El capitdn se
ocupd a partir de entonces de ejecutar 6rdenes y canalizar informacién dentro de la
cadena de mando, quedando la facultad decisoria en manos del escalafén superior.
En este contexto, la policia maritima, la prevencidn sanitaria, la designacion de
practicos y la administracién de recursos se resolverian en coordinacién con otros
6rganos y juntas de la Marina, difuminando la antigua autonomia funcional de que
habian gozado los capitanes de puerto en el sistema anterior.

La Real Ordenanza Naval para el servicio de los bajeles de 1802% reforzd esta
perspectiva, trasladando la disciplina y el gobierno material de las embarcaciones
de los puertos, canales y radas a los comandantes y oficiales de los buques, quienes
ejercerian la policia portuaria en la prictica diaria. Los comandantes recibieron la
facultad de velar por la seguridad de las operaciones y el cumplimiento de protoco-
los, sancionando infracciones y asegurando la disciplina a bordo y en tierra. Ya no
existia una figura unitaria que sintetizara la autoridad portuaria, sino una pluralidad
de mandos navales responsables del orden y la actividad en los puertos.

Por su parte, la Ordenanza de Intendentes de 1803 otorgd a los intendentes
plenos poderes para la administracién econmica, fiscal y gubernativa de los puertos.
La gestion de aduanas, rentas, rondas, inspeccion de embarcaciones y régimen

26. Ordenanza de S.M. para el régimen y gobierno militar de las matriculas de mar.
Madrid, 1802.

27.  Real Ordenanza naval para el servicio de los bajeles de S.M. Madrid, 1802.

28.  Registro de legislacion utltramarina y Ordenanzas de Intendentes de 1803 con adicion
de todas las reales disposiciones que la son referentes. Por José Maria Zamora, ministro togado
honorario del extinguido Consejo de Hacienda. Habana, 1839.
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disciplinario de los empleados quedaba ahora bajo su control exclusivo. El inten-
dente pasé a dirigir las operaciones portuarias, organizar la policia y la disciplina
aduanera, ademds de coordinar con los administradores generales los aspectos
relativos a derechos y movimientos de mercancias. En este modelo, el capitdn de
puerto desaparecié como autoridad singular, integrindose toda la administracién
portuaria bajo la responsabilidad directa y centralizada del intendente y el aparato
hacendistico del Estado.

En 1820, Antonio de Escafio propuso una reforma del régimen portuario en
la que sefialaba la inviabilidad practica de algunas de las obligaciones impuestas al
capitan de puerto, dado que la acumulacién de funciones resultaba, en muchos casos,
excesiva para un solo hombre. Escafio sostenia que estos destinos debfan reservarse,
segin la letra de la ordenanza, para oficiales con achaques adquiridos en servicio
y que no podlan desempenarse en la mar, pero sin ser completamente inutiles. Al
parecer, la prictica venia contradiciendo este principio y el cargo venia recayendo
en individuos que no cumplian tales requisitos. Ademds, denunciaba el desacierto
de permltlr que los capitanes de puerto recaudaran derechos, y defendid que toda
percepcién debia ser competencia exclusiva de Hacienda. Para Escaflo, este cometido
en un militar resultaba impropio y atentaba contra «su honor y delicadeza». Otra
critica relevante recay6 sobre el sistema de tarifas portuarias y de navegacién, al
advertir que se aplicaban de manera injusta y opaca. En ocasiones, los aranceles eran
desmesurados para ciertas embarcaciones, y en otras se cobraban tasas generales,
aunque no existiesen los servicios que debieran amparar tales derechos, como la
limpia del puerto. Todo ello, a juicio de Escano, desacreditaba al sistema y generaba
percepciones de tirania y abuso

El ciclo institucional de las capitanias culminé precisamente en 1820, con el
Real Decreto de 8 de noviembre® y la aprobacion del nuevo régimen de matriculas
de mar. Este texto modificé de raiz la organizacién y clasificacion de los capitanes
de puerto en la Monarquia, suprimiendo el sistema forjado desde 1787. Asi quedd
cerrado un modelo de policia portuaria que habia intentado dotar de racionalidad,
jerarquia y disciplina el gobierno maritimo en la América hispana y en la Peninsula,
pero cuyos limites habian quedado evidenciados por la crisis finisecular.

29. [Ideas del excelentisimo serior don Antonio de Escario sobre un plan de reforma para
la Marina militar de Espania. Cadiz, 1820, pp. 47-48.

30. Real Decreto de 8 de noviembre de 1820, por el que se modifica la clasificacién de
capitanes de puerto y se extingue el antiguo régimen de matriculas de mar. Coleccion de los
decretos y ordenes generales de la primera legislatura de las Cortes Ordinarias de 1820 y 1821,
desde 6 de julio hasta 9 de noviembre de 1820, mandada publicar por orden de las mismas. Tomo
VI. Madrid, Imprenta Nacional, 1821.
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8. CONCLUSIONES

Los puertos en el siglo XVIII fueron objeto de una transformacién radical
hacia modelos de centralizacién, racionalizacién y especializacion, como resultado
de las politicas borbonicas de uniformidad juridica y mayor control estatal sobre
el mundo maritimo.

La estructura jerdrquica y racionalizada del sistema portuario de la Real Armada
favoreci6 la consolidacién de la figura del capitdn de puerto como agente fundamen-
tal, garante de la seguridad y de la mediacién de intereses divergentes en espacios
estratégicos dinimicos y complejos. El resultado fue un dispositivo administrativo
en el que coexistieron la uniformizacién centralizadora impulsada por la Armada
y la persistencia de costumbres maritimas locales y gremiales.

La evolucién desde formas consuetudinarias y dispersas de administracién
portuaria —donde convivian instituciones locales, gremiales y consulares— hasta la
implantacién de capitanias estructuradas bajo el liderazgo de la Secretaria de Marina
representa uno de los grandes logros institucionales del periodo, con impacto tanto
en la peninsula como en la América hispana.

La figura del capitdn de puerto, consolidada y regulada progresivamente a través
de instrucciones, reales ordenanzas y reglamentos especificos, se convirti6 en un
agente clave para la seguridad, el orden, la circulacién y la gestion de recursos en
los espacios portuarios. No obstante, el desarrollo legislativo no estuvo exento de
obstdculos: la multijurisdiccionalidad, la resistencia de actores locales y las dificultades
para adaptar las soluciones peninsulares al inmenso mosaico territorial americano
impidieron, en muchos casos, la aplicacién uniforme del modelo y la consolidacién
de una red portuaria integrada.

El esfuerzo compilador de la Secretaria de Marina y la progresiva tipificacion
de competencias, aranceles y categorias, permiti6é dotar a la Monarquia de una
normativa mis moderna y funcional. La labor cotidiana de los capitanes de puerto,
entre la disciplina castrense y la flexibilidad practica, contribuyé al protagonismo de
los puertos como verdaderos nodos de articulacién maritima y, al mismo tiempo,
como focos de innovacién administrativa y técnica.

Finalmente, el sistema alcanz6 su mixima expresion en las tltimas décadas del
siglo XVIII y primeros afios del XIX, hasta que la crisis imperial, la emancipacién
americana y las reformas liberales del periodo constitucional sentenciaron el fin
de un modelo que, pese a sus limites, dej6 una huella importante en la Historia
portuaria de la Monarquia hispanica.
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9. ANEXOS

Tabla 1. Capitanias de puerto peninsulares, 1787-1806 (elaborada por la autora)

CAPITANIAS DE PUERTO PENINSULARES 1787-1806
CATEGORIA 1 (CAPITANES DE NAVIO)

CADIZ BARCELONA
CATEGORIA 2 (CAPITANES DE FRAGATA)
ALICANTE CORUNA
CARTAGENA SANTANDER
MALAGA BILBAO (R.O. 25/12/1806)
FERROL
CATEGORIA 3 (TENIENTES DE NAVIO)
VALENCIA SANLUCAR
SANTA POLA SEVILLA
PALMA DE MALLORCA VIGO
MAHON GIJON
ALMERIA SANTONA
ALGECIRAS TARRAGONA (R.O. 6/05/1806)
CATEGORIA 4 (TENIENTES DE FRAGATA)
TORTOSA MAZARQUIVIR
VINAROZ CEUTA
IBIZA PUERTO DE SANTA MARIA
TORREVIEJA FUENTERRABIA (R.O. 9/12/1806)*
ORAN SAN SEBASTIAN (R.O. 9/12/1806)*
CATEGORIA 5 (ALFERECES DE NAVIO)
PALAMOS SALOU
MATARO AYAMONTE
SAN FELIU
CATEGORIA 6 (ALFERECES DE FRAGATA)
DENIA CIUDADELA (R.O. 1/04/1805)
AGUILAS

* Para tenientes de navio o de fragata, segin R.O. de 24 de febrero de 1806.

Fuente: Grados militares de la Armada a que estin asignadas por Reglamento las Capitanias de Puertos
de Europa y América segiin Reales 6rdenes de 20 de marzo de 1787, 15 de mayo de 1792 y otras que
tratan de esta materia. AGMAB, Capitanias de Puerto, Generalidad, legajo 555.

Ediciones Universidad de Salamanca / [©382 Stud. his., H* mod., 47, n. 2 (2025), pp. 103-132

[128]



MARTA GARCIA GARRALON
UN SISTEMA PORTUARIO PARA LA REAL ARMADA. LAS CAPITANIAS
DE PUERTO EN LA MONARQUIA HISPANICA DEL SIGLO XVIII

Tabla 2: Capitanias de puerto americanas, 1792-1806 (elaborado por la autora)

CAPITANIAS DE PUERTO AMERICANAS 1792-1806

CATEGORIA 2 (CAPITANES DE FRAGATA)

LA HABANA
CARTAGENA DE INDIAS
VERACRUZ
CALLAO DE LIMA

AMERICA

CATEGORIA 3 (TENIENTES DE NAVIO)

CUBA
MONTEVIDEO
GUAYAQUIL (R.O. 13/03/1801)

CONCEPCION DE CHILE (R.O.
13/03/1801)

BARACOA (R.O. 26/02/1802)
TRINIDAD DE CUBA (R.O. 26/02/1802)

SAN JUAN DE LOS REMEDIOS (R.O.
14/10/1806)

NUEVITAS (R.O. 8/08/1807)
ASIA CAVITE

AMERICA

CATEGORIA 4 (TENIENTES DE FRAGATA)

PUERTO RICO
TRINIDAD DE BARLOVENTO
PUERTO CABELLO
VALPARAISO

AMERICA

CATEGORIA 5 (ALFERECES DE NAVIO)

MATANZAS

CATEGORIA 6 (ALFERECES DE FRAGATA)

SANTA CRUZ DE TENERIFE
LA GUAIRA
NUEVO ORLEANS
BUENOS AIRES

AMERICA

Fuente: Determinacion de Capitanias de Puerto para los de América con asignacion a las graduaciones
siguientes. AGMAB, Capitanias de Puerto, Generalidad, legajo 5 552. Grados militares de la Armada
a que estan asignadas por Reglamento las Capitanias de Puertos de Enropa y América segiin Reales
Ordenes de 20 de marzo de 1787, 15 de mayo de 1792 y otras que tratan de esta materia. AGMAB,
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