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El pecio San Andrés. Historia de un
naufragio mal identificado en la isla de

las Palomas (Tarifa)
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RESUMEN

Los restos del pecio conocido como San Andrés llevan siendo mal identificados desde hace décadas con el
naufragio del Vapor Miio. Este trabajo quiere esclarecer la identidad del pecio y establecer la zona donde
realmente naufrago, y por tanto guarda los restos del buque, el vapor Mifio.

Palabras clave: Tarifa, ensenada del Tolmo, pecio, arqueologia subacudtica, marina mercante, empresas navieras,

buques de vapor.

ABSTRACT

The remains of the wreck known as “San Andrés” being misidentified for decades like shipwreck Vapor Mifio.
This work wants to clarify the identity of the wreck and set the area where you really wrecked, and therefore holds

the remains of the ship, steam Mio.

Keywords: Tarifa, Tolmo Cove, wreckship, underwater archaeology, merchant navy, shipping companies,

steamers.

1. INTRODUCCION

Los restos del pecio mal conocido como “San
Andrés’, sito en los aledanos de la isla de Tarifa,
llevan siendo identificados desde hace décadas
con el naufragio del Vapor Mirio, de las Lineas de
Vapores Tintoré, acontecido en marzo de 1856.
Tras varios afos de investigacion documental y
buceo en el pecio, sabemos que ese naufragio,
producido por la colision con la fragata britanica
a vela Minden, se produjo en aguas de la Ensenada
del Tolmo, y no en la isla de Tarifa tal y como se
pensaba hasta hace poco.

Ademas de estas nuevas noticias de la época
localizadas —que alejan el naufragio del Mifio
varias millas al NE del punto del pecio situado
al SE de la isla de Tarifa—, tenemos para su
identificacion varios datos: 1) la tipologia del
buque —que estd muy bien registrada en los
documentos de la época—; 2) el cargamento
documentado en el pecio; y 3) la noticia de otro
naufragio en la misma zona. Todos estos datos
nos indican que el naufragio que se produjo en la
zona y que se identifica con los restos del pecio de
vapor Mifio son los de otro vapor.

2. EL PECIO

Se localiza en la zona SE de la isla de las Palomas
—Tarifa- entre el veril de los 26 a los 39 metros
de profundidad. Son los restos de un vapor con
casco de madera y de propulsion a palas. Con el
tiempo solo han quedado las estructuras de hierro
pertenecientes a la maquinaria y otros elementos
que han constituido un arrecife artificial muy
visitado por buceadores deportivos de toda la
geografia (Lamina 1). Destaca desde el momento
de su descubrimiento por los buceadores de la
zona gran cantidad de lingotes de plomo con la
marca “San Andrés”, nombre que hasta el dia de
hoy le han dado los que hasta ¢l se han acercado
(Lamina 2); y restos de botellas de vidrio, tipo
torpedo, de la marca Swcheppes.

3. LA FABRICA DE FUNDICION DE PLOMO
DE SAN ANDRES

La Fundicién Casa Grande de Adra fue fundada
por la empresa malaguefa Rein y Cia. funciond
desde 1822 extrayendo minerales de plomo de
las sierras de Gador y de las minas de Beninar y
Turén. Poco tiempo después fue comparada por
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Lamina 1. Croquis del pecio “San Andrés”. Dibujo de Miguel Quintero

Lamina 2. Lingotes de la fabrica San Andrés. Imagen de Félix Rodriguez

la empresa londinense de Collmann and Lamdert
y en 1837 la compro por tres millones de reales el
empresario riojano afincado en Malaga D. Manuel
Agustin Heredia, llamandola “San Andrés” por ser
ese dia cuando realiz6 la adquisicion.

4. 1837: EL NAUFRAGIO DEL VAPOR RMS
DON JUAN

El 15 de septiembre de 1837 naufraga cerca de
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Punta Marroqui el vapor correo real RMS Don
Juan. De matricula de Londres, era un buque de
carga general y pasaje. Construido por Fletcher,
Son & Fearnall y fletado el 20 de julio de 1837.
Era propiedad de la Peninsular Steam Navigation
Company, futura P&O (Lamina 3). Tenia casco
de madera y un desplazamiento de 932 t.; con
una propulsion a vapor del tipo paletas de
accion directa de 2 cilindros y una potencia de
360 hp, que le daban una velocidad de crucero
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Lamina 3. El S.S. Great Liverpool, hundido en aguas espafiolas en 1846.
Imagen de archivo de Raul Gonzalez Gallero

de 7 nudos. Sus dimensiones eran: eslora de

45, 22 m; manga de 7,31 m; y puntal de 4,94 m.
Transportaba 21 toneladas de fruta y 21 toneladas
en lingotes de plomo con mas de 20.000 libras en
efectivo. Llevaba en el momento del naufragio

14 pasajeros. Se desconoce el nimero exacto de
la tripulacién y su Capitan era J.R. Engledue.
Victimas mortales: 4 (The Gibraltar Chronicle, 15-
16/09/1837).

Cost6 43.000 libras y fue solo parcialmente
asegurado; diseniado especificamente para la
Peninsular Steam Navigation Company. Antes
de ser vendido el 10 de septiembre del afio 1837,
en julio comenz6 su viaje inaugural. Hizo un
trayecto a Gibraltar y otro a San Sebastian. Una
de las primeras lineas de vapores notables que se
organizara para el servicio de ultramar fue lo que
en ultima instancia se convirtié en la Peninsular
and Oriental Company (P&O). Tuvo su origen
en el servicio del buque de vapor de Falmouth
a Oporto, Lisboa, Cadiz y Gibraltar. Cuatro
barcos de vapor fueron construidos entre 1836
y 1837: el Tajo, Don Juan, Braganza, e Iberia. Su

mision llevar el correo de Inglaterra a Alejandria
y viceversa, donde era transportado por tierra
hasta Suez, y de alli por los buques de la East
India Company a Bombay. El servicio por tierra
continu6 hasta el Canal de Suez fue inaugurado
en 1869.

El 1 de septiembre y con el exultante Arthur
Anderson a bordo, el poderoso RMS Don Juan,
se anuncia como “la nave mas grande a flote”
(Ship Fact Sheet Don Juan, 1837)” que navega
por aguas espafiolas. RMS Don Juan no solo era
grande para su tiempo, con casi 1.000 toneladas,
sino el mas opulento también. Fue equipado con
un estilo de elegancia tal, que era descrito como
un palacio flotante.

A causa de una niebla muy espesa a las cuatro y
media de la tarde queda varado en los arrecifes de
la isla de Tarifa, en la conocida Punta Marroqui.
Iba de regreso desde Gibraltar con los pasajeros
y el correo. El barco se perdio totalmente. Los
pasajeros y el correo, sin embargo, se salvaron
(The Gibraltar Chronicle 20/09/1837).
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Lo que siguid al hundimiento estuvo lleno de
confusion: el oficial Arthur Anderson navega
hacia Gibraltar en un barco de pesca local con el
correo del barco; otro oficial fue por tierra hasta
Gibraltar a caballo, para comunicar el suceso.

El capitan Engledue habia conseguido salvar los
arcones del dinero en efectivo que llevaba a bordo
y les puso guardia y custodia en Tarifa.

Cuando Anderson regresa a Tarifa a bordo
de la corbeta HMS Medea para ayudar con
el salvamento del buque, se encuentra con el
Don Juan casi inundado. Aunque se pusieron
los medios precisos para proteger la carga de
la poblacién local, finalmente el naufragio fue
abandonado. Todos los esfuerzos del capitdn
para mantener el buque achicado con las bombas
habian sido infructuosos, y los camarotes de
babor estaban bastante hundidos.

Las tareas para salvar el cargamento y los
restos del buque fueron infructuosas, ya que
en aproximadamente una hora después de
la llegada de la corbeta HMS Medea, estaban
casi enteramente bajo el agua; los mastiles,
la chimenea, y parte de la caja de la paleta
de estribor eran las tnicas partes del buque
visibles. El capitan Engledue durante la noche
logré rescatar casi todo el dinero y una cantidad
considerable de los muebles de la cabina y
camarotes.

5. 1856: EL NAUFRAGIO DEL VAPOR MINO

Pablo Maria Tintoré Pastor, en 1852, con un
capital inicial de 620.000 pesetas y 29 socios
comanditarios, cre6 en Barcelona la Sociedad
Pablo M? Tintoré y Cia. Dicha sociedad, en el
otofio de 1853, se hace con el capital suficiente
para comprar en Inglaterra dos vapores que, ya
bajo la firma comercial Linea de Vapores Tintoré,
son en la primavera de 1854 abanderados y
bautizados con los nombres de Ebro y Mifio
(Rodrigo y Alharilla, 2007).

El vapor Mirio, segun expediente de
construccion, fue encargado al Sandycroft
Foundry and Ironworks, propiedad de George
Cram, astillero situado a unas 5 millas de
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Chester, Gales —Reino Unido—, quien con
intermediacion del corredor de buques Mr. Jorge
Guillermo Bahr, de Liverpool, lo vendi6 por la
cantidad de 13.500 libras esterlinas a D. Pablo
Maria Tintoré Pastor. Fue registrado en el puerto
de Chester el 19 de mayo de 1854. La maquina
fue instalada en Sandon Dock, Liverpool, y no en
el astillero de George Cram. En su expediente de
abanderamiento y matriculacion en el puerto de
Barcelona, consta inscrito en el volumen I de la 22
lista al folio 20.

5.1. Caracteristicas del vapor Miiio

* Eslora entre perpendiculares: 199 pies y seis
décimas (unos 60 metros).

* Manga. 25 pies y ocho décimas (7,7 metros).
* Puntal de bodega: 16 pies (4,8 metros).

* Tonelaje: 348 toneladas (sin contar la maquina,
para cuya sala da en el documento de registro un
tonelaje de 195 T.

¢ Dice también tener una cuarta cubierta.

Llevaba, segtin documento de registro inglés,
aparejo de goleta (no obstante, en el expediente de
abanderamiento en Espana consta como “paquete
a vapor”), tres palos, con bauprés firme y un
mascaron de proa con forma de mujer; cuadernas
y forro de hierro y construccion a tingladillo.
Propulsion: caldera de vapor que da movimiento
a una hélice.

En el expediente de abanderamiento en Espafa
(afio 1854) llevado a cabo en Barcelona, consta
que el vapor de hierro a hélice nombrado Mirio
es propiedad de D. Pablo Maria Tintoré y Cia. del
comercio de esa plaza.

Como podemos ver por las fechas, la vida del
vapor Mifio fue bastante efimera y a su tragico
hundimiento en aguas cercanas a la bahia de
Algeciras nos vamos a referir.

Mucho se ha escrito sobre el naufragio del
vapor Mifio, mas ain cuando todo el mundo
sabe que, cuanto mas pudientes son los pasajeros,
mas catastrofico resulta a criterio de la prensa y
sociedad. Desde compararlo con el hundimiento
del Titanic hasta meter literatura sensacionalista

1 Archivo Histérico de Protocolos de Barcelona, José Falp (en adelante AHPB), 1854, tomo tnico, fol. 74, 07.03.1854.
Segun los datos de la Comandancia de Marina, el Ebro y el Mifio cumplimentaron sus respectivas inscripciones en

la matricula de Barcelona en junio y en octubre de 1854.
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Lamina 4. Litografia del vapor Mifio embestido por el Mindem. Siglo XIX. Museo Maritimo de Barcelona

describiendo como los pasajeros morian entre el
espumeante batir de sus grandes paletas laterales
—paletas inventadas—, ha habido de todo.

Es en el Archivo-Museo “Alvaro de Bazan”,
situado en la localidad ciudadrealefa del Viso del
Marqués, mas conocido por Archivo General de
Marina (AGMAB), donde se encuentra la sumaria
del suceso.

A Tarifa, en la sumaria se la menciona asi: “Que
a las 2 % de la madrugada del 29 hallandose entre
Punta Carnero y Tarifa, a distancia de tres millas
demorando la farola por estribor, se descubrié...”
(AGMAB, 1856).

Lo sucedido a continuacion, segun se desprende
del resultado de la sumaria, es que hubo una serie
de fallos en la forma de maniobrar del capitan del
Mifio que terminaron en colision.

La sumaria fue llevada por quien seria afios
después uno de los mas prestigiosos marinos de
la Armada espaiiola, D. Casto Méndez Nunez.
Este oficial, no inicamente descubrio la errénea

forma de proceder en la maniobra del capitan
espanol, sino que detectd otra serie de anomalias
tal como era que gran parte de la tripulacién no
estaba formada por marineros profesionales —
matriculados—, sino simples pasajeros metidos

a bordo para no pagar el pasaje. Debido quizas a
ello, hubo un conato de amotinamiento por parte
de esas personas, quienes subieron en un bote

y, de forma violenta, sacaron de él a pasajeros,
mujeres y nifios arrojandolos sobre cubierta. En la
sumaria, los pasajeros salvados lo citan asi:

Ya estando el bote listo para arriarse se
agolparon en ¢él varios marineros, una sefiora
y Don Juan José Frapolli con una nifa de la
senora viuda de Heredia. Estos pasajeros fueron
sacados del bote violentamente y echados
sobre la cubierta del vapor, oyéndose al mismo
tiempo la voz del segundo que mandaba que
todos saliesen del bote y fueran a preparar el
[otro] bote, lo cual se efectud. Mientras que se
empezaba la operacion en el otro bote, le vio
el agua crecer por la popa y hundirse el vapor,
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arrastrando éste en su remolino a todo cuanto
hallaba sobre él (AGMAB, 1856).

En las declaraciones del sumario no se cita que
hubiese en ningin momento niebla alguna, salvo
en la protesta del capitan de la Mindem, y era
esta una de las condiciones que le hicieron dar
la vuelta y regresar a Gibraltar segtin su propio
testimonio (AGMAB, 1856). Es mds, uno de los
pasajeros decia poder ver las cabezas de los otros
en el agua. El mismo contramaestre Antonio
Navero, como persona mas caracterizada a falta
del capitan u otro oficial, en su Protesta maritima,
declara: “que con la claridad de la luna observaron
y a medida que se aproximaba, que era un buque
mayor que venia con todo aparejo largo y viento
fresco de tierra” (AGMAB, 1856).

Tampoco aparece en toda la sumaria que el
Mirio hubiese hecho escala en Gibraltar como en
otros sitios se ha llegado a publicar (AGMAB,
1856).

5.2. ;Ddnde esta hundido el Mifio?

En la sumaria se dice que la colision se produjo

a tres millas de Punta Carnero; y teniendo en
cuenta que, por logica deduccion ndutica, el barco
vendria algo abierto de tierra, es de suponer por
la inmediatez del hecho que sus restos reposen
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enfrente o en los alrededores de la ensenada del
Tolmo, lugar este donde si consta que hay varios
barcos hundidos, uno de los cuales bien podria
ser el Mifio.

Desde el propio nombre del barco, el cual
hemos visto referenciado en diversos sitios con
muy diversos nombres (Rivera del Mifio, Rio
Mifio, o el de San Andrés) hasta el lugar mismo del
hundimiento o las caracteristicas del buque, todo
ha sido un enorme cumulo de despropdsitos.

En el expediente sumarial instruido al efecto
por las autoridades espaiiolas se hacen constar
varias cosas muy importantes:

1.- La culpa de la colision fue por parte del
buque espanol, el cual, siendo su propulsion
a vapor y no habiendo obstaculo alguno, no
acometio con presteza y diligencia las maniobras
pertinentes para poder eludir la colision.
Es mas, queda demostrado que se atraveso
sorpresivamente al paso o derrota del Mindem.

2.- Los botes de la fragata Mindem recogieron
a todas aquellas personas que vieron y los
pusieron a salvo a la mayor brevedad posible,
permaneciendo en la zona durante un buen
periodo de tiempo.

3.- La investigacion de lo acaecido fue llevada
por un marino espafol que no arroja la menor

NAUFRAGIO
DIL DON JUAN

Lamina 5. Carta nautica con la situacién de los naufragios
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duda sobre su competencia, D. Casto Méndez
Nuiez, quien con el devenir del tiempo y dada su
trayectoria militar, llegd a ser quien comandara
el primer barco acorazado espaiol, la fragata
Numancia.

Ademas de lo anterior, hay dos detalles por los
que se deduce que la colisién debid suceder mas
cerca de Algeciras que de Tarifa.

Segun las declaraciones del capitan de la
fragata mercante inglesa Mindem, decia que se
encontraba ya en la maniobra de enfilar la bahia
de Algeciras y con viento del noroeste, lo cual nos
hace suponer que queria pegarse lo mas posible
a Punta Carnero para asi, cuando tuviese toda la
bahia a la vista, poner rumbo a Gibraltar y que el
viento no le abatiese para el sureste.

En ningun lado se cita por parte de nadie
—naufragos sobre todo— que estuviesen a
los mismos pies de la isla de Tarifa y, si como
se pretende hacer creer, el Mirio estd hundido
a escasos 100 metros de la costa, tenian que
haberla visto pues estarian bajo su luz de la que se
servirfan para llegar a tierra en la cercanisima cala
de Tarifa —atin no habia puerto en su parte este—
. Es mas, los botes a remo podrian haber dejado a
los naufragos en la orilla de la playa tarifefia, a tan
solo 300 metros y resguardada del viento reinante
en ese momento.

Asi pues, segiin nuestro saber y entender, el
suceso debid producirse entre las tres o cuatro
millas al oeste de Punta Carnero, pues la inica
anotacion en todo el expediente donde se refleja
alguna distancia dice: “...entre Punta Carnero y
Tarifa, a distancia de tres millas demorando la
farola por estribor” (AGMAB, 1856).

Por otra parte, en la zona supuesta, hay
corrientes muy fuertes, motivo este que justifica
el tiempo empleado por el capitan de la fragata
en poner a su buque en facha’® tras la colision,
lo cual hizo que el barco perdiese el rumbo
previsto para abordar la maniobra de entrada a
la bahia y dejarlo a la deriva y en una situacion
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comprometida y, por lo tanto, la tardanza en
recoger sus embarcaciones de salvamente y poner
nuevo rumbo a Gibraltar; todo esto, dando avisos
mediante caflonazos y otras sefiales en demanda
de ayuda de otros barcos de la zona e incluso
poder ser oido por algtin naufrago llegado el caso.

Aquella noche, aunque habia luna —lo citan los
pasajeros—- (AGMAB, 1856), no era iluminada
por ningun faro cercano, pues el faro de Punta
Carnero no se inauguraria hasta 1873. El viento,
al tenerlo la fragata por su popa, hacia complicado
navegar nuevamente al lugar de la colision; eso
mas la demora que tuvo en recoger los botes con
los naufragos y tener que volver a tomar nuevo
rumbo —quizas con el viento en contra- hizo que
el buque tardara tanto en tomar puerto. Ademas,
hay que afadir que la fragata tras su colisiéon
tendria comprometido el uso de sus velas por la
rotura que tuvo al embestir con su bauprés el palo
trinquete y la chimenea del Mirio.

6. CONCLUSIONES

El pecio conocido como San Andrés es de un
vapor de casco de madera y de propulsion a palas;
el cargamento que se ha localizado durante las
ultimas décadas y que propicio el error es de
lingotes de plomo de la casa “San Andrés”. Las
caracteristicas técnicas del vapor Mifio son de

un buque de casco de acero y de propulsion de
hélice, caracteristico ya de los buques de su época.
El vapor correo RMS Don Juan coincide con

las caracteristicas del pecio en cuanto al tipo de
buque como al cargamento.

Por tanto, tras décadas de confusion con la
identidad de los restos del naufragio localizados
en la zona SE de la isla de Tarifa —producidos
esencialmente por los lingotes de plomo— y
tras el andlisis de la documentacion existente,
asi como de los restos arqueoldgicos del pecio,
podemos afirmar que los restos pertenecen al
RMS Don Juan y no al vapor Mifio.

2 Para el no versado en terminologia nautica diremos que: demora es el angulo horizontal generado a partir de la
linea de crujia —el eje de simetria longitudinal— desde la proa hacia una visual a un faro, edificio, otro barco o

cualquier otra cosa a la que nos queramos referir.

3 Poner en facha o fachear es la operacion de disponer las velas de tal forma que se contrarresten las unas a las otras,
logrando asi que el barco no reciba el impulso del viento y quede parado, tan solo a merced de las corrientes, si las

hay.
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Asi, las localizaciones correctas de ambos
naufragios serian: zona SE de la isla de las
Palomas para el RMS Don Juan, y zona de la
Ensenada del Tolmo- Punta del Fraile para el
vapor Mifio (Lamina 5).=
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