
1 
 

De rutas y singladuras en el siglo XVIII. La naviera de don Cirilo 
Cros, fabricante de pianos en Cartagena. 

Pascual Santos López 

Universidad de Murcia  

pascual.santos@um.es 

Laura Santos Caballero  

Universidad de Murcia 

laura.santos1@um.es 

Resumen 
Gracias a los documentos notariales registrados en la ciudad de Cartagena en 

1800 por el comerciante Cirilo Cros podemos conocer la existencia de la 

compañía naviera que fundó con Manuel Balart y Pablo Senmartí. 

Estudiaremos además algunas de las rutas marítimas utilizadas por los 

fletadores de barcos a finales del XVIII y los contratos, poderes y actuaciones 

que solían realizar. La búsqueda de información sobre la figura de Cirilo Cros 

nos descubre también que poseía una fábrica de fortepianos amparada por la 

Monarquía Borbónica en dicha ciudad.  

Palabras clave 
Rutas marítimas, Compañía naviera, Fábrica de pianos, Fortepiano, Patrimonio 

industrial, Cartagena, Siglo XVIII. 

Abstract 
Thanks to the notarized documents registered in the city of Cartagena in 1800 

by the merchant Cirilo Cros we can know the existence of the shipping 

company he founded with Manuel Balart and Pablo Senmartí. We will also 

study some of the sea routes used by ship charterers at the end of the 18th 

century and the contracts, powers and actions they used to perform. The search 

for information on the figure of Cyril Cros also reveals that he owned a fortepian 

factory protected by the Bourbon Monarchy in that city. 
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Introducción 

1800, último año del siglo XVIII. Cartagena ha sido favorecida por el Estado 

durante todo el Setecientos, sobre todo en su segunda mitad. El crecimiento 

demográfico de la ciudad a finales de la Edad Moderna ha sido espectacular. 

Más de 50.000 habitantes según el censo de Godoy de 1797, llegando a estar 

entre las diez primeras ciudades españolas. En 1803 alcanzaría su máximo 

histórico con 56.760 personas (Velasco, 2003: 6). En ello influiría la importancia 

geoestratégica y militar, el comercio marítimo y la existencia del Arsenal. La 

construcción naval, carpintería, talleres auxiliares, albañilería y artesanos de 

todo tipo, demandados por la actividad del Arsenal, fortificaciones y edificios 

militares dinamizaban la ciudad. Una población importante que necesitaba 

alimentos y otros productos que venían por mar o del interior de toda la región. 

El Campo de Cartagena tuvo su momento álgido en el Setecientos (Roda, 

2007: 428). En 1797 un 20% de la población activa cartagenera se ocupaba en 

la agricultura (Velasco, 2003: 8). 

En 1728 Cartagena sería elegida como capital del Departamento Marítimo 

del Mediterráneo, lo que traería consigo la instalación de una base naval y la 

construcción del Arsenal entre 1731 y 1782 (Martínez, 2009: 36). Con lo que 

eso supondría para la actividad fabril y la maestranza naval, que alcanzaría su 

punto álgido hacia el año 1800 (Roda, 2015: 323). 

Como es natural, también el comercio marítimo se vería impulsado por las 

actividades del Arsenal y la demanda de materias primas necesarias para la 

construcción de barcos y edificios, el mantenimiento de una población en 

aumento (Parrón, 1990: 23) y un importante contingente militar, que por el año 

de 1787 suponía aproximadamente el 25% de la población (Velasco, 2003: 8). 

Tradicionalmente las exportaciones típicas por los puertos de Alicante y 

Cartagena fueron lana, esparto, sosa y barrilla, incluso vino y aceite (Montojo, 

2010: 220-224; Velasco, 2004 y 2007). Según Carmen Parrón en la segunda 

mitad del siglo XVIII la demanda europea para la fabricación de cristal y jabón 

constituía un importante acicate para la producción local de sosa y barrilla, a 

pesar de los altos gravámenes fiscales que soportaba su exportación, 

incluyendo también al esparto (Parrón, 1990: 36 y ss.). 
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En el presente trabajo nos centraremos en las transacciones y 

producciones del comerciante e industrial don Cirilo Cros, que formaba 

compañía naviera con don Manuel Balart, comisario de guerra honorario de los 

Reales Ejércitos. Gracias a los documentos y escrituras de los protocolos 

notariales de la Cartagena de finales del siglo XVIII y principios del XIX 

profundizaremos en los negocios, contratos y fletes de los comerciantes Cros y 

Balart y las rutas más empleadas en aquella época, teniendo como base el 

puerto de Cartagena. Además, la prensa y gacetas del momento nos indican 

que don Cirilo Cros regentaba una industria para fabricar fortepianos a la 

manera inglesa y destacan la alta calidad de estos instrumentos y el apoyo de 

la Monarquía española a dichas industrias. 

Ruta directa Cartagena-Marsella 

Algunos autores han destacado la importancia geoestratégica de los 

puertos del sureste español y el auge comercial alcanzado por Alicante y 

Cartagena en el largo Siglo de Oro (Montojo, 1993; Velasco, 2005). Aumento 

notable de la población de esta última ciudad durante el siglo XVI con la 

consecuente colonización del campo cartagenero. Roturación de nuevas tierras 

para la comercialización de sus excedentes. Asentamiento de una burguesía 

mercantil, principalmente extranjera, que favorece las rutas marítimas 

internacionales y el intercambio de todo tipo de mercaderías. Sosa, barrilla, 

esparto, alumbres, sal, aceites, lana, junto con productos manufacturados 

dinamizan el comercio del Mediterráneo español. Los comerciantes genoveses, 

marselleses y bretones vivían a caballo entre los puertos de Alicante y 

Cartagena para conseguir mejores fletes, reducir costes y realizar tráfico de 

cabotaje con otros pequeños puertos como el de Mazarrón y Torrevieja con el 

objetivo de mejorar las condiciones fiscales y ahorrar en el transporte por tierra 

(Velasco, 2005: 489). 

Por tanto, las relaciones comerciales entre Cartagena, Marsella y otros 

puertos del Mediterráneo, como el de Orán, contaban con una larga tradición y 

el asentamiento de familias y sagas de comerciantes extranjeros en nuestros 

puertos por siglos facilitaban las rutas marítimas así como las relaciones entre 

comerciantes castellanos y de otras nacionalidades, como veremos al analizar 

dos documentos firmados por don Cirilo Cros y un comerciante marsellés. 
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La definitiva proliferación de los comerciantes franceses en los puertos de 

Cartagena y Alicante en el siglo XVIII está sobradamente documentada, 

haciendo que predominara la ruta de Marsella y su continuación hacia Génova 

y el Mediterráneo Oriental (Montojo, 2010). Algo parecido ocurrió en el puerto 

de Málaga con los comerciantes franceses. Favorecidos por la Monarquía 

borbónica durante todo el siglo XVIII se consolidaron en el último tercio del 

siglo con inversiones tan diversificadas como el comercio marítimo, los bienes 

inmuebles y las industrias de manufacturas (Villar, 2009). 

La ruta marítima Cartagena-Marsella estaba integrada en una ruta más 

amplia que conectaba el Mediterráneo Oriental con los mercados americanos, 

teniendo a Cartagena como una de las escalas naturales, si tenemos en cuenta 

el “policentrismo económico” y la ruptura de rígidas interpretaciones centro-

periferia, estudiados por Pérez-García (2016a: 9). El mismo autor ha definido al 

puerto de Cartagena como un lugar trans-nacional, donde en la segunda mitad 

del XVIII existía un activo comercio de importación-exportación, productos 

manufacturados y ropas finas por los tradicionales productos españoles, como 

la lana castellana, procedente de la misma Cartagena, y de otras ciudades  

como Granada, Ciudad Real, Guadalajara o Segovia, demostrando también ser 

un enlace trans-regional entre el interior y el sureste español, que a su vez 

utilizaba el puerto de Cartagena con destino a Marsella, desde donde se 

redistribuían las materias primas ya comentadas, como la lana, sosa, barrilla y 

aceites para elaborar el tradicional jabón marsellés (Pérez-García, 2016b: 87-

88). 

De hecho, en el XVIII la ruta de vuelta de las naves marsellesas que 

llevaban a Cádiz productos textiles, entre otros, volvían con bienes coloniales y 

completaban su carga en Alicante o Cartagena con las materias primas 

necesarias para la industria jabonera de Marsella, sobre todo aceites y sosa-

barrilla (Boulanger, 2015: 104-105). Este mismo autor apunta que la proximidad 

geográfica incentivaba a los patrones de naves de cabotaje a comerciar por su 

cuenta con los productos que demandaba la industria de Provenza, que podían 

vender en Cataluña o en otros puntos según fueran las condiciones de 

seguridad y comerciales. O incluso, como refleja el poder notarial concedido 

por Cirilo Cros, que los capitanes de naves con fletes cerrados hicieran sus 
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propios negocios transportando cargas de contrabando, que dejarían a mitad 

de camino en su ruta a Marsella. 

Precisamente esa era la preocupación del comerciante cartagenero al 

entregar un poder notarial a José Fábregas para que vigilara que su bergantín 

La Virgen del Socorro hiciera ruta directa a Marsella (NOT, 6326/75). El 3 de 

febrero de 1800 ante el notario de Cartagena, Ginés Alcaraz Serrano, 

comparecieron Cirilo Cros y Josef Fábregas, comerciantes de aquella ciudad. 

El primero como dueño del bergantín español La Virgen del Socorro, que se 

hallaba en aquel puerto fletado por varias personas con diferentes géneros, 

que no se nombran, para salir hacia el puerto de Marsella. Al parecer, Cros no 

confiaba en su capitán José Pons y quería asegurar que la nave hiciera la ruta 

directa, por lo que entrega un poder general a Josef Fábregas, del que asegura 

tener “entera satisfacción y confianza”. Para que hiciera su libre voluntad y 

poder ejecutar las actuaciones necesarias, como encargado y dueño principal 

del bergantín, procurando que el capitán hiciera su viaje en “vía recta sin 

detención ni omisión alguna causada por su culpa” (NOT, 6326/75). 

Una vez realizado el desembarco en Marsella el apoderado debía realizar 

el nuevo cargo, “sin pérdida, perjuicio ni extravío” (NOT, 6326/75) y si advirtiera 

que el capitán no realizara sus funciones de forma conveniente o cambiara la 

ruta dispuesta tenía la facultad de detener el barco en cualquier puerto 

cercano, haciendo las funciones de dueño del Bergantín, reclamando cualquier 

daño o perjuicio al capitán y realizando los pagos y cobros, necesarios durante 

el viaje para conseguir el completo éxito de la empresa encargada. 

Aunque las Ordenanzas de Bilbao1 no “llegaron a tener vigencia oficial en el 

conjunto de la Monarquía española” (Serna, 2012, p. 593) sí que fueron un 

“código unificador borbónico en materia de comercio” (Avila y Bravo, 1969, p. 

154). Recordemos que el primer Código de Comercio fue el de 1829. Por tanto, 

según dichas normas el capitán estaba obligado a no entrar durante su 

navegación en otro puerto que no fuera su destino por voluntad propia y sólo 

en caso de tormenta, temor de corsario o pirata y con el consejo y dictamen de 

                                            
1 “La Monarquía otorgó varios de los capítulos de las Ordenanzas bilbaínas a distintos 

Consulados, siendo el caso de los de Valencia, Cádiz y Buenos Aires. Y también estableció 
que el derecho bilbaíno fuera el derecho supletorio en lo no previsto en las Cédulas de erección 
de las distintas instituciones consulares y en las leyes generales de Castilla e Indias”. Además, 
dichas ordenanzas fueron confirmadas por Felipe V en 1737 (Serna, 2012, p. 593). 
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su piloto y contra-maestre, poniéndolo por escrito y firmando los tres en el libro 

de so-bordo, bajo pena de multa de cincuenta ducados de vellón por cada vez 

y pagar gastos y daños si los hubiere (Ordenanzas de Bilbao, 1819, Art. XXX, 

pp. 187-188). Además, según el artículo XXXV de las mismas, no podía ningún 

capitán que navegare a flete común, llamado al tercio, hacer negocio alguno 

por cuenta propia; y si lo hiciere, debería ser en utilidad y provecho de los 

demás interesados (Ordenanzas de Bilbao, 1819, pp. 188-189). El artículo LXIV 

advertía que el capitán no podía tomar derrota contraria, ni cometer latrocinio, 

ni consentirlo para que no hubiera pérdidas de mercaderías, so pena de perder 

su empleo y pagar los daños (Ordenanzas de Bilbao, 1819, p. 196). Pero, a 

pesar de todo, Cirilo Cros aseguraba en lo posible el buen término de la ruta 

encomendada con el poder que firmaba en febrero de 1800.  

La compañía naviera de Cirilo Cros, Manuel Balart y Pablo Senmartí 

Un año antes, el 27 de febrero de 1799, Cirilo Cros se había ocupado del 

remate del bergantín mahonés La Virgen del Carmen, cuyo capitán era el 

mismo ya mencionado José Pons, incluidas arboladura, jarcia y velas por la 

cantidad de 60.655 reales de vellón, más derechos de Alcabala y gastos. 

Adquirido por el comerciante ese mismo día en la subasta pública realizada en 

la casa del Gobernador político y militar de Cartagena y pagado en “dinero 

contante de oro y plata” (NOT, 6326/469(BIS)) por los tres socios que formaban 

la compañía. 

Para formalizar la sociedad de explotación del bergantín la Virgen del 

Carmen fue necesario escriturar a favor de Cros, el día 27 de mayo de 1800, 

dos sextas partes de la nave, que pertenecían al maestro carpintero Bartolomé 

Pascual, vecino de la misma ciudad, según las condiciones particulares 

recogidas en los documentos del remate y posteriormente otorgados por la 

cesión realizada en su momento por Agustín de Angosto (NOT, 6326/462). 

La sociedad fue escriturada dos días después, es decir el 29 de mayo de 

1800, dividiendo en cuatro partes la propiedad del bergantín (NOT, 

6326/469(BIS)), que quedaría repartida entre los tres socios como sigue: dos 

cuartas partes para Manuel Balart, que es la mitad del valor y precio del total 

del barco, una cuarta parte para el industrial Cirilo Cros y la otra cuarta parte 

restante para Pablo Senmartí (NOT, 6386/350). Los socios declaraban hallarse 
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satisfechos y contribuirían además a realizar el abono de los gastos necesarios 

para la navegación y habilitación del barco, retirando a su vez los beneficios 

que rindiera su explotación. Procurarían también evitar dudas y disputas entre 

ellos con el fin de conseguir el aumento de intereses y beneficios conjuntos, de 

acuerdo a su participación, obligando sus bienes muebles e inmuebles para 

poder tener la seguridad de su cumplimiento. 

Sabemos poco de los tres socios, aunque gracias a estos documentos 

conocemos parte de sus actuaciones y transacciones comerciales, sobre todo 

las de Cirilo Cros y algunas de Manuel Balart en sociedad con el anterior. Cirilo 

Cros fue el abuelo del ilustre cartagenero Cirilo Molina y Cros, que fue dos 

veces Alcalde y que tanto trabajó por el saneamiento, el ferrocarril y otros 

asuntos de importancia para el desarrollo y la modernización de Cartagena 

(Cartagena Artística, 1-5-1890, pp. 1-2). Cirilo Cros casó con Micaela Gallardo 

y fruto de ese matrimonio nació Micaela Cros2, que casó a su vez con Matías 

Molina, padres de Cirilo Molina y Cros3. 

De Pablo Senmartí sabemos que era comisario de comercio en Cartagena 

junto a Antonio Mordella (NOT, 6386/350) y que mantenía relaciones 

comerciales con otros puertos del Mediterráneo, pues en 1818 se anuncia en la 

prensa la pérdida de una carta suya y un vale de 90 pesos fuertes, firmado en 

Trípoli por Gerardo José de Sousa, endorsado a la sociedad Casabona, 

Florencia y compañía (Diario de Madrid, 26-7-1818, p. 4). También que en 

1795 había endosado a Quirico Puig, comerciante de Orihuela, 4 Vales Reales 

de 150 pesos, endosados a su vez por éste al comerciante de Cádiz Juan 

Roberto. En la noticia se rogaba si alguien los encontraba los entregara a 

cualquiera de los comerciantes de una amplia red extendida por toda la 

Península: “suplica al que supiese de su paradero avise en Madrid a D. Ramón 

Nadal y Guarda, en Cádiz al expresado D. Juan Roberto, en Orihuela de 

                                            
2 "Spain, Diocese of Cartagena, Catholic Church Records, 1503-1969," database with 

images, FamilySearch (https://familysearch.org/ark:/61903/1:1:QGFF-XLHY : 11 March 2018), 
Micaela Cros, 18 Feb 1863; from " Kent, Canterbury Archdeaconry Parish Registers Browse, 
1538-1913," database and images, findmypast (http://www.findmypast.com : n.d); citing Death, , 
Citing Canterbury Cathedral Archives, England. 

3 "Spain, Diocese of Cartagena, Catholic Church Records, 1503-1969," database with 
images, FamilySearch (https://familysearch.org/ark:/61903/1:1:QGFF-8CF5 : 11 March 2018), 
Micaela Cros in entry for Cirilo Molina Cros, 30 Mar 1904; from " Kent, Canterbury 
Archdeaconry Parish Registers Browse, 1538-1913," database and 
images, findmypast (http://www.findmypast.com : n.d); citing Death, , Citing Canterbury 
Cathedral Archives, England. 
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Segura al mismo D. Quirico Puig, en Cartagena al dicho D. Pablo Senmartí, en 

Málaga a D. Joseph Antonio de Castineyra; y en Barcelona a D. Feliz Puig y 

Pera de Jordi” (Gaceta de Madrid, nº 93, 1795, p. 1201). 

Gracias a la partida de bautismo del famoso escritor y político murciano 

Federico Balart Elgueta, nacido en Pliego en 1831 y muerto en Madrid en 1905, 

sabemos que su padre fue José Balart Rodríguez, nacido en Cartagena y que 

su abuelo paterno fue el comisario de guerra honorario de los Reales Ejércitos 

Manuel Balart Márquez, natural de Cataluña, afincado y casado en Cartagena 

con María Josefa Rodríguez de Arellano y Lapizina, natural de aquella ciudad 

(Diario de Murcia, 2-3-1894, p. 1). Desde 1789 aparecía adscrito como capellán 

de la Armada en Cartagena (Estado general de la Armada, 1-1-1789, p. 117). 

Para 1802 lo encontramos en la lista de capellanes del número como segundo 

del Arsenal (Estado general de la Armada, 1-1-1802, p. 113), siendo la última 

referencia en 1805 donde continúa en el Arsenal. Balart vivía en Cartagena y 

poseía tierras y una casa en Pliego, donde nacería su nieto Federico. Casa 

construida en 1757, según inscripción de un bajorrelieve situado sobre la 

puerta principal, que perteneció a la Hermandad de Esclavistas del Santísimo 

Sacramento y Ánimas, siendo los hermanos mayores en ese momento el 

presbítero, comisarios y regidor perpetuo Miguel Rubio Pérez y Yarza. Dicha 

casa era propiedad de los Balart ya en 1804, según informe municipal. La 

familia Balart vendió la casa y las fincas antes de marchar a Murcia en 1843 

(Del Baño, 2002, p. 63). 

Un accidentado flete a Veracruz 

El día 23 de febrero de 1799 Cirilo Cros y Manuel Balart habían firmado 

escritura de obligación y contrata con Domingo Dagés, capitán y propietario del 

bergantín español llamado Las Tres Felicidades, de origen francés que fue 

subastado a finales de octubre de 1793 en Barcelona con todos sus aparejos y 

utensilios (El Correo mercantil de España y sus Indias, 17-10-1793, p. 5) y 

posteriormente matriculado en aquella ciudad. La escritura recoge que le 

entregaron diferentes “géneros y efectos, para que de cuenta y mitad, a 

comisión, llevare en su barco de su cuenta y riesgo al puerto de Veracruz en 

América” (NOT, 6326/700). Es decir, los dos comerciantes pagaban a medias 

los costes del flete y además prometían una comisión del importe de la venta, 
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asumiendo los riesgos y exonerando al capitán del barco de posibles pérdidas 

de la mercancía. 

Aunque no sabemos los términos, géneros y condiciones específicas del 

contrato firmado en 1799 con el capitán Dagés, se puede deducir que dicho 

capitán se quedó con el flete y no informó a los comerciantes cartageneros de 

la suerte corrida por la mercancía, ya que en posterior escritura, realizada el 9 

de septiembre de 1800, otorgaban poder al comerciante de Barcelona Ignacio 

Requies, para que averiguara los fardos, géneros y efectos que despachó y 

cargó en su barco el capitán Dagés, en el año de 1799 y el anterior de 1798, 

para llevar a Veracruz en el puerto de Barcelona. Además, conferían su poder 

amplio y necesario para que Requies solicitara de las autoridades 

correspondientes del puerto, hablan del Intendente, Administrador General o 

Contador Principal de Rentas Generales, una certificación clara, donde 

constaran los fardos y géneros embarcados por el capitán en dichos años de 

1798 y 1799 (NOT, 6326/700). 

Según el artículo VIII de las Ordenanzas de Bilbao, todo capitán estaba 

obligado a tener a bordo un libro encuadernado y foliado donde debía llevar la 

cuenta y razón de la carga recibida, con sus marcas y números, nombres de 

los cargadores y consignatarios (Ordenanzas de Bilbao, 1819, p. 182). 

Aunque el capitán Dagés seguía en paradero desconocido, las pesquisas 

siguieron y dos meses después los comerciantes tienen noticia de que parte de 

sus ganancias podían estar en la ciudad de Málaga, ya que algunos caudales 

del capitán Dagés se encontraban en manos de Joaquín Cortés, por lo que en 

vista de sus intereses los comerciantes cartageneros otorgan otro poder, esta 

vez a una de las compañías mercantiles de Málaga, Jayme Zetta Lusterman y 

Compª. (VILLAR, 1987, pp. 149-150), para que procedieran al embargo y 

secuestro de los caudales y efectos que pudieran pertenecer a Dagés, 

estuvieran en poder de Cortés o de cualquier otra persona. El poder otorgado 

por los comerciantes cartageneros a la compañía era muy amplio. Todo lo 

necesario para conseguir cobrar las ganancias de las mercancías enviadas a 

Veracruz, compareciendo ante tribunales, pidiendo declaraciones, inspecciones 

y embargos de bienes; cobrando las cantidades adeudadas, dando cartas de 

pago, recusando jueces y jurando dichas recusaciones. “Poder sin limitación 

alguna. Con franca libre y general administración, facultad de enjuiciar, jurar, y 
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sustituir en quien y las veces que le parezca, revocar y elegir otros de nuevo”. 

Y por la seguridad y firmeza del poder otorgado grabaron los comerciantes 

cartageneros sus “bienes habidos y por haber en cualquiera parte y lugar” 

dando poder a la Justicia para ser apremiados con todo el rigor del derecho 

(NOT, 6326/837). 

Poder para vender en Málaga una tartana de Cros y Balart 

Las relaciones entre los comerciantes de los puertos mediterráneos eran 

del todo fluidas, por eso en ocasiones se ocupaban de facilitar la venta de 

barcos en otros puertos cercanos como el de Málaga, seguramente para 

ampliar las posibilidades de su venta. En este caso Cros y Balart querían 

vender una tartana que les pertenecía y decidieron dar un poder al comerciante 

Juan Barrera de Málaga, firmándolo en Cartagena el 22 de mayo de 1801. 

Según el Diccionario marítimo español una tartana era una embarcación 

menor de vela latina y muy usada en la matrícula de Sevilla para la navegación 

de cabotaje y en otros puntos de España, costa meridional de Francia y 

occidental de Italia se empleaba para la pesca y el tráfico costero (Lorenzo, 

1864, p. 495). La tartana en cuestión se llamaba La Virgen del Rosel (sic), con 

matrícula de Cartagena y su capitán era Joie Vinnez. La escritura otorgaba 

poder amplio y suficiente a Juan Barrera para vender y enajenar la susodicha 

embarcación con sus “conrreos y efectos”, pudiendo realizar la escritura de 

venta correspondiente y cobrar las cantidades de la venta según estimara 

conveniente y con arreglo al acuerdo, “confesando que su justo valor es el que 

reciba y en el caso de demasía de la que fuere, haga gracia y donación a los 

mismos compradores”, para que pudieran sanearla y arreglarla para su buen 

uso (NOT, 6327/401).  

Un bergantín marsellés en poder de Cirilo Cros 

El comerciante cartagenero debía tener abundantes tratos y operaciones 

comerciales con José María Bonet Desgouttes, vecino y comerciante de la 

ciudad de Marsella, para que llegara a deberle la cantidad de 125.000 reales de 

vellón, que en varias partidas y en dinero efectivo le había dado y prestado y 

que Bonet aseguraba haber recibido a su satisfacción. Por lo que se decidieron 

a realizar una escritura de obligación de pago del préstamo en Cartagena el día 
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4 de mayo de 1801. Bonet se obligaba por este documento a pagar llanamente 

y sin pleito alguno a Cros o a su representante legal, la citada cantidad de 

125.000 reales de vellón en dinero metálico y no en otra forma, dentro del plazo 

de seis meses contados desde el día de la fecha más los intereses 

correspondientes, sin oposición ni retardo alguno. 

Para ofrecer seguridad en el cobro grababa todos los bienes “muebles y 

raíces habidos y por haber en cualquiera parte y lugar” y especialmente 

hipotecaba a esa responsabilidad un bergantín de su propiedad llamado La 

Amable Luisa y que antes le llamaban Altefreun Drehaft, que se encontraba 

amarrado en el puerto de Cartagena y que Bonet había comprado y pagado en 

Francia. Barco que Bonet grababa sin poderlo “vender, trocar, enaxenar ni 

hacer gestion alguna a menos que no haya satisfecho la mencionada cantidad” 

(NOT, 6327/344) a Cirilo Cros. Cuestión importante que interesaba a Cros, ya 

que la suma, en su mayor parte, se había “invertido y gastado en la carena con 

real y demás efectos del nominado Bergantín queriendo que cuanto en 

contrario se hiciere sea nulo de ningun valor ni efecto, prohibiendo su absoluta 

enaxenacion con cláusula irritante” (NOT, 6327/344) y por supuesto le permitía 

quedarse con el bergantín para sus negocios marítimos. Como así ocurrió y 

estaba pactado, ya que el mismo día y a continuación se firmaba la escritura 

para que Cirilo Cros pudiese administrar y gobernar el bergantín “con todos sus 

conrreos y efectos” (NOT, 6327/346). 

Gracias a este poder el comerciante cartagenero haría las veces de dueño, 

despidiendo y contratando patrones y tripulación, realizando fletes, contratos y 

convenios para donde él quisiera que fuera el buque. También ajustar la carga 

y otorgar los documentos de seguridad y resguardo para conducir el barco. 

Venderla por el precio y cantidades, según su conveniencia. Tratar con los 

compradores y hacerles las escrituras correspondientes, “con las 

declaraciones, firmezas, condiciones y requisitos necesarios para la validación 

de semejantes contratos”. Cobrar las cantidades que por las ventas o por otro 

motivo se le adeuden y pertenezcan, dando las cartas de pago y finiquitos en la 

forma debida y si fuera preciso, comparecer en juicio ante los tribunales 

competentes, presentando todo tipo de documentos y recurriendo, protestando 

y apelando si fuera necesario y realizando cuantas diligencias judiciales y 
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extrajudiciales se necesitaran. Cros tendría sobre el bergantín un “poder sin 

limitación alguna con franca libre y general administración” (NOT, 6327/346). 

Una fábrica de fortepianos en Cartagena 

La figura del comerciante y naviero cartagenero adquiere una significación 

añadida cuando encontramos en la prensa de la época que, además de 

dedicarse al comercio marítimo, poseía una fábrica de fortepianos en la ciudad 

de Cartagena: “En la ciudad de Cartagena se halla establecida y corriente la 

fábrica de Don Cirilo Cros, maestro D. Joseph Agwera, de fortes-pianos a la 

inglesa, de última invención, los más con tres registros a los pies, de 5 octavas, 

de fefaút, re grave hasta fefaút agudo; de caoba o de nogal, del tamaño de 71/2 

a 8 palmos de largo, su ancho y alto proporcionado a sus máquinas; bien 

trabajados, de superiores voces, armoniosas, rumbosas, suaves y aflautadas: 

compiten con los mejores de Inglaterra, y se venden a prueba” (Gaceta de 

Madrid, nº 42, 25-05-1802, p. 507). Nótese que se les llamaba fortepianos ya 

que son los antecesores del piano actual o pianoforte. Se considera que los 

modernos pianos existen a partir de mediados del siglo XIX, gracias a una gran 

cantidad de innovaciones tecnológicas que se realizarían en la primera mitad 

del XIX, como la estructura metálica, mecanismos más sofisticados con 

diferentes niveles de sonoridad, mayor número de cuerdas, macillos forrados 

de fieltro, etc. Un fortepiano de finales del XVIII, básicamente tenía una 

estructura de madera, menos cuerdas y más finas y una diferente sonoridad, 

aunque existe una gran variedad de innovaciones entre los dos instrumentos 

(Newman, 1995, p. 244; Badura-Skoda, 2017, pp. 331-332). 

La fábrica de Cartagena contaba con la protección de Carlos IV, cuyo 

gobierno promovió la construcción de instrumentos musicales, como la fábrica 

y escuela de instrumentos neumáticos que existió en Madrid, establecida por el 

alemán Luis Rolland. La de Cros disfrutó por muchos años de la protección del 

gobierno y según las memorias de Godoy este tipo de industria “se extendió 

después con igual éxito en Madrid y en varias capitales” (Godoy, 1836, pp. 240-

241). 

Cirilo Cros anunciaba sus fortepianos en las principales capitales. En 

Madrid, como hemos visto. En Valencia, según Manuel Sancho “A 1797 

corresponden las primeras noticias de venta de pianos: en febrero, en un 
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domicilio particular y, a partir de junio, en el depósito de instrumentos de tecla 

de la calle del Ave María. Simultáneamente, Cirilo Cros, quien regentaba el 

Comercio de Cartagena, vendía pianos ‘de excelentes voces’ en 1800” (Diario 

de Valencia, 15-10-1800; Sancho, 2016, p. 245). Y también en Barcelona: “Los 

sugetos que necesiten Fuertes Pianos, bien trabajados, de caoba ó nogal, se 

dirigirán á D. Cirilo Cros, del comercio de Cartagena, en la que tiene un surtido 

de excelentes voces, y dará á precios equitativos” (Diario de Barcelona, 25-10-

1800, p. 4). 

No sabemos los años que duró esta fábrica ni cuando se inició, aunque 

según las noticias parece que fue en torno a 1800 cuando mayor actividad 

publicitaria y venta tendrían los fortepianos del naviero. Otra noticia nos habla 

del maestro Joseph Agüera y nos da una pista sobre la cuestión en una crónica 

de la Cartagena de 1810: “28 de junio.- Anunciase que José Aguera, maestro 

que fue de la fábrica de fortepianos de don Cirilo Cros, trabaja toda clase de 

estos instrumentos en su casa y los afina, templa y da tono en las casas 

particulares y vive en la calle de Los Cuatro Santos número 23” (El Noticiero, 

19-8-1942, p. 2). Por lo que entre 1802, fecha del anuncio de la Gaceta, y 1810 

la industria cartagenera dejaría de funcionar.  

Aunque al parecer la fábrica de Cros llegó a tener cierta fama en España, 

por lo que no nos extraña que los pianos fabricados en Cartagena fueran 

motivo de una crónica de costumbres en el Madrid de 1876, recogida en 

sendos periódicos, titulada “En tiempos de antaño” y escrita por Torcuato 

Tarrago. En ella describe una casa aristocrática de Madrid con una habitación 

espaciosa y un gabinete. La sala de la tertulia tenía dos mesas de caoba, un 

velador en el centro y en el testero principal “un fortepiano de la acreditada 

fábrica de Cirilo Cros, piano construido a la inglesa, con tres registros a los pies 

y cinco octavas desde fe fa ut re grave, hasta fe fa ut agudo” (El Imparcial, 13-

3-1876, p. 4; El Periódico para todos, 20-1-1876, nº 20, p. 308). 

A falta de otro patrimonio industrial, pues hasta el momento no hemos 

tenido noticias de que se conserve alguno de estos pianos fabricados en 

Cartagena, ni tampoco otros vestigios fabriles, como planos, diseños, 

privilegios u otros documentos; son, sin lugar a dudas, la publicidad en la 

prensa, las crónicas de la época y las noticias en las gacetas el patrimonio que 

nos habla de un pasado industrial poco conocido y bastante singular, que es 
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necesario investigar y al que podamos añadir novedades y hallazgos en un 

futuro cercano. 
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