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La línea Falmouth-Coruña 
(1689-1815) 

ANTECEDENTES 

Desde  mediados del siglo XVII se venían produciendo diversos incidentes con los correos 
españoles que transitaban por territorio francés, eran frecuentes las detenciones, los retrasos 
e incluso la apertura de las valijas. La carrera de San Sebastián a Bruselas era una de las que 
más incidentes registraba, llegándose a desvalijar las sacas de correspondencia. Las quejas 
tanto del Correo Mayor de España, Catalina Vélez de Guevara y Tassis como del Correo Mayor 
de Flandes el Príncipe Eugenio de la Tour y Tassis fueron continúas ante François Michel Le 
Tellier de Louvois, Marqués de Luvois, hombre fuerte del gobierno de Luis XIV y máximo 
responsable de las postas francesas. Quejas que también transmitían los embajadores y 
distintos ministros del Gobierno español, con resultados prácticamente nulos. 

   Se firmaron varios protocolos y acuerdos que al poco tiempo se convertían en papel mojado 
y no evitaban los continuos desmanes de las autoridades francesas para con nuestros correos. 
Tampoco ayudaba para arreglar el problema la enemistad personal existente entre el Marqués 
de Leuvois y el Príncipe de la Tour y Tassis, que complicaba cualquier intento de acuerdo 
efectivo.  

   Se llegaron a aplicar soluciones imaginativas, como el envío de la correspondencia oficial a 
Flandes y viceversa por medio de “correos confidentes”, que al no transitar por las rutas 
oficiales  pasaban desapercibidos para las autoridades francesas.  

   Estas anomalías afectaban muy particularmente a los correos entre España e Inglaterra que, 
casi en su totalidad, transitaban por territorio francés y utilizaban la comunicación marítima 
entre Calais y Dover.  

    En 1685 se firmó un acuerdo entre los Correos Mayores de París y Bruselas por el cual el 
Príncipe de la Tour y Tassis pagaría al Marqués de Leuvois la cantidad de 4.000 florines 
anuales  para poder transitar por Francia la correspondencia de los Países Bajos y Alemania 
para España, también cada quince días la cursada entre España y Gran Bretaña, esta sería 
enviada por mar vía Ostende evitando así parte de los problemas causados por Leuvois. 

LA SOLUCION DEL PROBLEMA 

La operatividad de las comunicaciones hispano-británicas mejoró algo con el acuerdo de 1685, 
pero el sistema adolecía de lentitud y no siempre estaba exento de inconvenientes a su paso 
por suelo francés. Esta situación preocupaba en extremo a las autoridades españolas y 
británicas, especialmente al Duque de York, Jacobo Estuardo, quien hizo varias 
manifestaciones abogando por una comunicación directa y regular por vía marítima entre 
Inglaterra y España. Coronado Rey de Inglaterra como Jacobo II, a la muerte de su hermano 
Carlos II, continuó su preocupación por esta situación que tanto perjudicaba las relaciones 
comerciales entre ambos países y ordenó estudiar las soluciones posibles.  
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Carta de Exeter a Valencia, vía Falmouth-Coruña, 5 de octubre de 1793.    
Marcas GALICIA e YNGLATERRA de La Coruña. (Col. AGP) 

Carta de Cádiz a Gante, manuscrito Vía Coruña ,  15 de julio de 1794.               
Cerrada la vía por Francia  a causa de la guerra, siguió la ruta:  

Cádiz-Madrid-Coruña-Falmouth-Londres-Dover-Ostende-Gante. (Col. AGP) 

   La manipulación de las sacas postales por parte del Cónsul británico en  La Coruña y los 
graves perjuicios que esto representaba para  la Real Hacienda española, unido al tema del 
contrabando que, a pesar de las medidas de seguridad fue una constante a lo largo del tiempo 
propició que, en 1763, el rey Carlos III suspendiera unilateralmente el servicio. 
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Carta de Londres a Vigo, vía Falmouth- por Coruña .           
25 de julio de 1813. (Col. AGP) 

    No fue esta la única suspensión que sufrió este servicio de comunicaciones postales: quedó 
interrumpido entre 1701 y 1716 por la Guerra de Sucesión española, entre 1739 y 1749 por la 
guerra hispano-británica, la antes citada de 1763 durante la cual los británicos establecieron 
una línea con Santander y que volvería a La Coruña en 1793, dada la proximidad de Santander 
con la Francia revolucionaria. Pero de nuevo se cortó en 1797 por la alianza de España con 
Napoleón y se reanudó en 1808 hasta finales de noviembre de 1815 en que, por decisión 
británica, se suspendió definitivamente la línea.  

Carta de La Coruña a Londres,  vía Pasajes. 8 de febrero de 1814.
Anotaciones manuscritas “Por Pasages” y “Por Pasajes / Guipuzcoa”. (Col. AGP) 
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    Bien es cierto que durante la Guerra de la Independencia el servicio no fue todo lo regular 
que hubiera sido deseable, pero la situación bélica se imponía a otras consideraciones. Así 
quedo suspendido, necesariamente, durante la ocupación francesa de Galicia (enero a junio 
de 1809), pero después los movimientos del ejército español primero y posteriormente del 
ejército combinado al mando de Wellington, obligaron a las autoridades británicas a ir 
buscando otros puertos más próximos a  los combatientes con el fin de avituallarlos. 

   Los barcos de Falmouth fueron a los puertos de Gijón (de agosto a octubre de 1809 y en 
1812), de Santander (octubre y noviembre de 1808 y agosto de 1813), de Bilbao (agosto de 
1813 y junio de 1814), de San Sebastián (agosto de 1813 y de enero a marzo de 1814)  y al 
de Pasajes (de septiembre de 1813 a abril de 1814). 

    Los Corunna Boart siguieron funcionando pero no con la regularidad de tiempos anteriores. 
Este trasiego con otros puertos peninsulares y que, tras la derrota de Napoleón, la ruta por 
Francia volvía a ser operativa, llevó a las autoridades británicas a barajar otras alternativas que 
sustituyeran a la vieja línea. Esto junto a los informes negativos del que fuera Agente de los 
paquebotes británicos en Pasajes y San Sebastián, Charles Sevrigth, hicieron inútiles los 
esfuerzos que desplegaron los comerciantes de ambos puertos y los constantes escritos en 
defensa de la permanencia del servicio que envió, al Embajador británico en Madrid y a el 
Foreing Office, el entonces Cónsul General británico para Galicia, Asturias y Santander, 
residente en La Coruña  Richard Allen   

Carta de Santiago a Londres, vía La Coruña, 11 de enero de 1814. (Col. AGP)    
Encaminada por Richard Allen, anotación manuscrita en el reverso:              

“Corunna the 10 Th Feb 1814, Forwarded by H.B. Majesty’s Consul, Richard Allen” 

LA CORRESPONDENCIA 

Los barcos de la línea transportaban la correspondencia inglesa pero también la del norte de 
Europa, así como papeles de negocios, valores mercantiles, pliegos oficiales, periódicos y 
además pasajeros. Una vez que la correspondencia se desembarcaba en La Coruña salía 
hacia Madrid y Lisboa. La carrera de La Coruña a Madrid con más de cien leguas por malos 
caminos que empeoraban en invierno, solía registrar retrasos en el servicio. En Falmouth las 
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sacas desembarcadas recorrían las 227 millas (unas 70 leguas españolas) a Londres  donde 
el Post Office separaba la correspondencia dirigida al Reino Unido de la que iba a otros países 
del norte de Europa. Estas cartas eran transportadas en su mayoría por buques británicos y 
entregadas a sus cónsules o representantes en los distintos puertos, manteniendo de esa 
forma  Inglaterra un cierto control y una posición preponderante sobre las comunicaciones 
postales. 

    La manipulación de la correspondencia por el Cónsul británico en La Coruña no era bien 
vista por las autoridades postales españolas y sobre todo después del acuerdo de 1750 donde 
se estipulaba que las sacas postales llegadas a La Coruña pasasen directamente del barco a 
la casa del Cónsul, que sería el encargado de entregar las cartas que estimase conveniente al 
Correo Mayor de La Coruña, prestándose este sistema a posibles fraudes a la Renta de 
Correos. Pero tampoco gustaba porque el canon fijo de 11.500 Rs.  anuales que pagaban los 
ingleses era muy inferior al que tendrían que pagar por la correspondencia que en realidad 
llegaba al puerto coruñés. Por ejemplo, la cantidad de la correspondencia para Portugal, sobre 
todo para Oporto, crecía continuamente dado el importante número de negociantes británicos 
establecidos en esta ciudad. Esto cada vez desnivelaba más las cuentas y se calculaba que 
las pérdidas para el erario español llegarían a unos 70.000 reales anuales. Esta situación 
generaba tal malestar que provoco la suspensión del servicio en 1763, que ya cite 
anteriormente. 

   Por otra parte el servicio funciono con una razonable eficacia durante los 40 años en los que 
fue operativo realmente y los veleros llegaban con una aceptable regularidad trasportando la 
correspondencia y a los pasajeros que utilizaban el servicio, principalmente funcionarios, 
comerciantes, militares y algún que otro “espía”, por un precio  de 3 guineas o 285 reales de 
vellón, por viaje 

Carta de Ribadeo a Londres, “vía Coruña”, 15 de agosto de 1815.
Último año de funcionamiento de la línea. (Col. AGP) 
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Los Correos Marítimos 
(1764-1809) 

ANTECEDENTES 

Después de los primeros años de conquista y asentamiento en el Nuevo Mundo, una de 
principales preocupaciones de la Corona Española fue mantener unas comunicaciones 
regulares con sus posesiones ultramarinas. 

   En 1514 se creó el “Oficio de Correo Mayor de las Indias”  y la reina Juana I nombró a Lorenzo 
Galindez de Carbajal “Correo Mayor de Indias y Tierra Firme del Mar Océano descubiertas y 
por descubrir”, con el encargo de que organizase un sistema de comunicaciones periódicas 
con América. Este título se mantuvo en la familia Carbajal durante casi 265 años. 

   Para la gestión de tal empresa se tomó como base de operaciones en la Península a la Casa 
de Contratación de Sevilla, y se nombró un Teniente encargado de despachar la 
correspondencia, tanto la oficial como la privada. También se nombraron Tenientes en 
Cartagena de Indias, La Habana, Portobello, Santo Domingo y Veracruz. 

   La Casa de Contratación despachaba los llamados navíos de “Aviso”, barcos de pequeño 
porte que eran explotados por particulares con la prohibición expresa de transportar 
mercancías de ningún tipo, con el fin de evitar los ataques de los corsarios. Esta prohibición 
se incumplía con bastante frecuencia. 

      En 1522 el rey Carlos I, por Real Cédula de 17 de octubre, ratifica a Lorenzo Galindez de 
Carbajal como “Correo Mayor de Indias”, donde además  del continente americano  y la Casa 
de Contratación de Sevilla, le concedió la jurisdicción sobre la Casa de Contratación de 
Especiería de La Coruña. 

    En 1529, Carlos I declaró el puerto de La Coruña abierto para el tráfico con las Indias. El 
Correo Mayor de Indias nombró un Teniente suyo en la ciudad. 

   Este sistema continuó con notable irregularidad durante los siglos XVI y XVII. El Consulado 
de Cargadores de Indias de Sevilla, que era el encargado de despachar los navíos de “Aviso”, 
no cumplía con los acuerdos y, en la mayoría de los años, no se realizaban los viajes 
estipulados, que eran entre 4 y 8 anuales según los asientos firmados. Por otra parte la 
permisividad, cuando no la complicidad, del Consulado con respecto al contrabando causaba 
perdidas a la Real Hacienda y graves trastornos a la navegación, ya que la carga reducía la 
velocidad y maniobrabilidad de los navíos.  

   Para empeorar el panorama ya existente, a causa de la Guerra de Sucesión a la Corona 
Española obligó a ceder parte del transporte de la correspondencia con América a buques de 
bandera francesa entre los años 1705 y 1712. 
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CARRERA DE LA HABANA        
Carta de Cádiz a Guatemala,  vía Ferrol-Coruña,

15 de octubre de 1775. (Col. AGP)

INTENTOS DE SOLUCIÓN  

 El primer Borbón, Felipe V, intentó poner orden y organizar, con otro criterio, las 
comunicaciones con las Indias, para lo cual concedió el monopolio de los Correos Marítimos a 
Diego Zárate de Murga, marqués de Montesacro. En el contrato se establecía la concesión del 
servicio desde agosto de 1707 a julio de 1711, y para financiar el servicio se autorizó a 
transportar, en los barcos, mercancías diversas así como admitir pasaje; también se financiaría 
con el cobro de parte del porte de las cartas. 

   Las dificultades económicas provocadas por la Guerra de Sucesión y los escoyos puestos 
por el Consejo de Indias instigado por el Consulado, obligaron al marqués de Montesacro a 
rescindir el contrato antes de los siete meses de su firma, el 24 de febrero de 1707. 

   Pero a pesar del fracaso, el asiento del marqués de Montesacro constituyó el primer intento 
serio de estructurar con criterios de viabilidad económica los correos con las Indias. Sin lugar 
a dudas, Pedro Rodríguez Campomanes tuvo en cuenta muchos aspectos de este asiento 
para redactar el Reglamento Provisional de 1764. 

   Por supuesto, después de la fallida experiencia y de un intento posterior que realizó 
Francisco de Goyeneche con parecidos resultados negativos, la explotación del servicio 
retornó al Consulado de Cargadores a Indias de Sevilla, si bien, desde entonces, la Corona 
fue más vigilante y critica con los incumplimientos en el servicio. 

   Un nuevo intento por racionalizar el servicio partió del otro lado del Océano que era la parte 
que más sufría las irregularidades en las comunicaciones, y en 1713 el virrey del Perú, el 
príncipe de Santo Buono, presentó al Consejo de Indias un proyecto de Correos Marítimos 
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regulares con cuatro expediciones al año y proponía, como el de Montesacro, la posibilidad de 
transportar mercancías. Por descontado, el Consejo lo rechazó, no le interesaba perder los 
privilegios adquiridos a lo largo de los años. 

   El malestar del Rey con el todopoderoso Consejo de Indias fue en aumento hasta que, por 
Real Cédula de 22 de septiembre de 1716, se paralizó el envío de la correspondencia por el 
Consulado hasta nueva orden. A partir de esta fecha, se envió el correo por medio de navíos 
de todo tipo, rompiendo así el monopolio sevillano. 

   En 1717 el Consulado de Cargadores de Indias se trasladó a Cádiz, estableciéndose un eje 
Sevilla-Cádiz para el control del comercio con América. 

   El 29 de julio de 1718 un Real Decreto establece que salgan anualmente del puerto de Cádiz 
cuatro “Avisos” para Nueva España y otros cuatro para Perú. Se ve que el proyecto del príncipe 
de Santo Buono no cayó en el olvido y también sirvió de base para la redacción del “Proyecto 
para Galeones y Flotas” de 23 de abril de 1720. 

   Pero en 1720, las dificultades por las que atravesaba la Real Hacienda obligaron al Rey a 
volver al anterior sistema y retornó el monopolio al Consulado de Cargadores de Sevilla, no 
sin antes plegarse a las modificaciones impuestas por el comercio gaditano. 

Grabado de una Fragata que hacía
la Carrera de La Habana. (Col. AGP) 

   A mediados del siglo XVIII (ca. 1757) se redactó un proyecto para la organización del Correo 
Marítimo, su desconocido autor lo tituló “Idea para la planificación de un Correo Marítimo 
General que nos facilite y frecuente la comunicación de toda América”. En dieciocho puntos, 
el autor desarrollaba  un sistema más racional para las comunicaciones con América; uno de 
los puntos, proponía establecer una expedición mensual entre los puertos de Cádiz y La 
Habana, si bien indica que su preferencia para situar la “Caxa” de la Península era Ferrol u 
“otro puerto de esa costa”, pero que al estar el Consulado en Cádiz se inclinaba por este puerto. 
Este es el primer estudio donde se empieza a señalar hacia los puertos del norte como base 
para los Correos Marítimos. 
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jabeques para cubrir el servicio. Campomanes se inclinaba por estos barcos de pequeña 
envergadura y muy ligeros, con una gran maniobrabilidad, muy útil en los momentos 
comprometidos ante naves enemigas o corsarias  

CARRERA DE LA HABANA        
Carta de Madrid a México,  vía  “Coruña”.          

2 de febrero de 1782. (Col. AGP) 

   Con el puerto base en América decidido, sería el de La Habana, quedaba por resolver cual 
sería la base peninsular; en el Informe se recomendaba algún  puerto del norte y Campomanes 
se inclinaba por algún puerto de Vizcaya, pero será el marqués de Grimaldi quien anotaría, en 
un margen del informe: “de Galicia, o cualquiera de Cantabria, porque se ahorran los convoyes, 
que son necesarios en Andalucía”. Y hay que tener en cuenta que el Rey confiaba en la opinión 
y el buen criterio de Jerónimo Grimaldi. 

EL REAL DECRETO DE 1764 

La voluntad del ilustrado Carlos III por impulsar las reformas para modernizar el país se ve en 
el caso del Correo Marítimo reforzada por el mal funcionamiento del servicio desde 1720 en 
que estaba a cargo del Consulado de Cádiz. Había que dar una solución definitiva al problema 
y es por esto que el entonces Miembro del Consejo y primer Secretario de Estado y del 
Despacho de S. M., Jerónimo Grimaldi acometió la realización de un profundo estudio sobre 
el tema por orden del Rey y formó una comisión de trabajo para tal fin. 

   Analizando el trabajo de dicha comisión, se observa que se tuvieron en cuenta el asiento del 
marqués de Montesacro de 1707, el proyecto de Santo Buono de 1713, el Informe de 1757 y, 
sobre todo, el Informe de Campomanes de 1762. 

   El primer resultado fue el Real Decreto del 6 de  agosto de 1764, nombrando al marqués de 
Grimaldi “Superintendente General de Correos y Postas dentro y fuera del Reino”, y 
estableciendo un nuevo servicio de correos entre los puertos de La Coruña y La Habana.  
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   Tras el éxito del primer viaje, el marqués de Grimaldi ordenó que la nueva línea fuera 
atendida por los paquebotes Princesa, El Patagón, El Gallego y Tucumán, que cubrirían los 
cuatro viajes anuales. El 7 de abril de 1771, se aumentaron a seis los viajes anuales para cubrir 
la Carrera de Buenos Aires y Perú, que saldrían cada dos meses de La Coruña.    

CARRERA DE CANARIAS           
Carta de Hamburgo a el Puerto de la Orotava,  “Vía Coruña”.    

21 de enero de 1785. (Col. AGP) 

   El 15 de agosto de 1776 se publicó la “Instrucción Provisional, para el Gobierno y Dirección 
del Ramo de Correos Marítimos”. En este mismo año, el 9 de diciembre el rey aprobó una 
nueva línea entre los puertos de La Coruña y Santa Cruz de Tenerife, que contaría con tres 
barcos donde se alternarían dos tripulaciones y que zarparían los primeros de cada mes. 

   Con el fin de recopilar y perfeccionar todos los reglamentos e instrucciones habidas desde 
el 6 de agosto de 1764, se publicó el 26 de enero de 1777 la “Real Ordenanza de los Correos 
Marítimos”. Su publicación supuso el espaldarazo definitivo a los Correos Marítimos a Indias 
que partían desde el puerto de La Coruña. 

EL FINAL 

 El 6 de abril de 1802, Manuel Godoy como Superintendente General de la Renta de Correos 
firmó las “Reglas baxo las cuales, según a determinado S.M., han de quedar reunidos a la Real 
Armada los Correos Marítimos”. El servicio cambió  de base de La Coruña a Ferrol y quedó a 
cargo de la Real Armada hasta 1809. Pero si bien la Administración pasó a Ferrol, en la práctica 
la gran mayoría de los barcos siguieron zarpando del puerto de La Coruña. Esto lo confirman 
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las cartas de ese período y, por ejemplo, la publicación el 12 de mayo del mismo 1802 de la 
“Derrota que debe ejecutarse del Puerto de Coruña al de Santa Cruz de Tenerife y de él al de 
La Habana y Veracruz formado por los Correos Marítimos”. 

   A causa de la Guerra de la Independencia y el hecho de que el Gobierno se encontrase 
refugiado en Cádiz, provocó el “Reglamento de Correos Marítimos” del 10 de septiembre de 
1809, donde se cambia la base de los mismos a Cádiz.  

CARRERA DE BUENOS AIRES  
Carta de Vigo a Buenos Aires, vía La Coruña.  27 de mayo de 1802.

“Correo de S. M. Batidor”. Ya trasladado el servicio a Ferrol. (Col. AGP) 

IMPACTO EN LA CIUDAD 

Por lo expuesto, se observa que durante la segunda mitad del siglo XVIII, en La Coruña se 
manipulaba la mayor parte de la correspondencia con América, Filipinas y el Norte de Europa. 
Si tenemos en cuenta que, además de la correspondencia, los barcos transportaban 
mercancías y pasaje, será fácil imaginar el impacto positivo que supuso para la ciudad el 
convertirse en el centro de las comunicaciones marítimas de la Península. Los cambios 
demográficos, económicos, urbanísticos y culturales, situaron a La Coruña en mejores 
condiciones para abordar el siglo XIX. 

   En el aspecto económico se entenderá que el reclamo de un transporte barato, regular y con 
la seguridad del respaldo del Estado, atrajo a la ciudad a numerosos negociantes interesados 
en comerciar con América. A los negociantes locales (una minoría) se unieron catalanes, 
asturianos, riojanos, vascos, etc., además de algunos extranjeros (sobre todo franceses), 
dando un impulso al comercio nunca conocido por la ciudad. Hay que destacar la importante 
colonia vasca que llegó a la ciudad, sobre todo para formar parte de las tripulaciones de los 
barcos de los Correos Marítimos, gran número de capitanes y oficiales tenían este origen. 
Muchos de ellos procedían del valle vizcaíno de Somorrostro y formaron familias que desde 
entonces han sido protagonistas  de la pequeña historia de la ciudad. 
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Cubierta circulada a Lima, 
manuscrito “Por La Coruña 
Cartagena” (ca. 1785-90). 
Según lo estipulado en el 
Reglamento Provisional de 
1764, el itinerario a seguir, 
una vez en América, era      La 
Habana, Cartagena de Indias, 
Portobelo, Panamá Quito y 
Lima. (Col. AGP) 

      




