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Presentacion

Podriamos intentar empezar a describir a los puertos de diversas
maneras y todas serian el inicio de un analisis fructifero. Se puede
decir que un puerto es un lugar en la costa adonde arriban embar-
caciones trasladando bienes y personas, y que es un espacio desde
el cual parten los suefos de los migrantes y los productos de las zo-
nas proximas en busca de nuevos destinos. También que es la tierra
donde marineros y pescadores encuentran descanso y esparcimiento
luego de varios dias trabajando en el mar y la puerta de acceso a una
ciudad donde el intercambio entre personas de distintas proceden-
cias promueve la conformaciéon de una cultura particular. Los puer-
tos pueden ser abordados desde esos aspectos o desde otros porque
constituyen espacios sociales de una gran complejidad.

Los espacios portuarios no se limitan a ser uno de los marcos don-
de se desarrollan las actividades de los hombres en sociedad. Los espa-
cios son estructuras sociales que condicionan a las otras estructuras
que conforman la sociedad (Santos, 1990: 160). Al mismo tiempo, no
son inmutables sino que estan moldeados por el cambio histérico y,
como instancia social, estan dotados de cierta autonomia. Los espacios
tienen formas durables por lo que condicionan a la sociedad por perio-
dos de tiempo prolongados. Esto es evidente en el caso de los puertos.

La mayor parte de los puertos han desarrollado en sus adyacen-
cias un asentamiento urbano. Algunas de esas urbes han crecido
hasta constituir grandes aglomeraciones. Esas ciudades-puerto tie-
nen caracteristicas particulares que complican los intentos de lograr
una definicién precisa de las mismas. Sin embargo, en rasgos gene-
rales, lo que las define como tales es que lograron transformarse en

! Milton Santos considera que el papel especifico del espacio proviene,
justamente, del hecho de que sus formas sean durables (Santos, 1990: 165).
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ciudades gracias al movimiento de personas y bienes que generaba el
puerto (Monge y del Olmo, 1996: 221). Aun cuando en muchos casos
el crecimiento posterior del asentamiento urbano termina relegando
al puerto del lugar preponderante que tenia al inicio del proceso.

Los espacios portuarios, entonces, son estructuras sociales com-
plejas que condicionan el desarrollo social y, a su vez, son modifi-
cados en ese mismo proceso. Esas estructuras estan conformadas
por una multiplicidad de elementos que incluyen: circulacion de mer-
cancias y personas, una cambiante poblacién flotante, un intenso
y variado intercambio cultural, migraciones, turismo, circulacién de
informacién y el asentamiento de industrias, entre otros. Esta diver-
sidad, casi inabordable en su totalidad, constituye una invitacién a
que las ciencias sociales encaren su estudio desde una perspectiva
interdisciplinaria.

El presente libro es el resultado del esfuerzo que, en ese sentido,
lleva a cabo la Red de Estudios Portuarios. Las actividades realizadas
por la red vinculan a investigadores que desde distintas disciplinas cien-
tificas se encuentran indagando sobre diferentes aspectos que hacen a
los espacios portuarios de la actualidad y del pasado. El conjunto de los
textos reunidos en esta compilacién son un claro ejemplo de ese trabajo.

Los estudios reunidos en el libro se refieren a temas, lugares y
periodos temporales muy variados. En primer lugar, varios capitulos
se refieren a situaciones referidas a puertos maritimos en Espana y
América. Victor Pereyra nos introduce en el tema de la primitiva or-
ganizacion territorial de los enclaves portuarios situados al norte de
la peninsula que conformaban el litoral maritimo del reino de Castilla
del siglo XII al XIV. Luis Lépez, por su parte, nos invita a realizar un
recorrido por las embarcaciones y las mercancias que circulaban por
el puerto de Cadiz en el convulsionado trienio de 1810-1812.

José Mateo y José Luis Nogueira nos sumergen en la demografia
de los puertos de la provincia de Buenos Aires tal como se encuentran
reflejados en los primeros censos nacionales. Ya entrado el siglo XX
pero manteniéndonos en las costas del litoral bonaerense, Gustavo
Chalier analiza los intentos, realizados por capitales franceses, de re-
activar el Arroyo Pareja como terminal portuaria y la oposicion de las
empresas de origen britanico ancladas en otros puertos.

Los dos capitulos siguientes indagan, desde distintos puntos de



vista, la historia del puerto de Mazatlan situado en las costas del Pa-
cifico mexicano. Ulises Suarez Estavillo indaga sobre el devenir de la
pesca del camarén y el papel de sus empresarios durante el periodo
1949-1958. En cambio, Yasser Espinoza Garcia y Héctor Manuel Pi-
mienta Fernandez examinan la influencia del turismo en la economia,
la sociedad y la cultura de la zona.

Los capitulos de la seccién siguiente concentran una serie de mira-
das sobre los puertos del Rio de la Plata. Arturo Ariel Bentancur nos pre-
senta un ensayo donde, luego de anos de exhaustivas investigaciones,
reflexiona sobre la incidencia del puerto en la vida social de la ciudad de
Montevideo. Maximiliano Camarda, por su parte, expone los resultados
de su investigacién sobre los cargadores de cueros realizada desde los
puertos que componen el complejo portuario rioplatense durante las dos
décadas que van desde 1779 hasta 1799. Javier Kraselsky estudia la
pérdida de poder del Consulado de Buenos Aires durante la conflictiva
coyuntura de los afios 1808-1816 y los cambios en los préstamos que
otorgaban los comerciantes vinculados a esa instituciéon.

Por otro lado, la actividad en un puerto rioplatense alternativo,
practicamente desconocido hasta ahora, es retratada por el trabajo
de Antonio Galarza sobre la boca del rio Salado entre los afios 1838
y 1848. Betina Riva muestra, en cambio, un aspecto muy importante
en la vida social de los espacios portuarios al abordar, desde la 6ptica
que brindan los procesos judiciales del siglo XIX, la sexualidad y los
delitos vinculados a ella dentro de ese mundo tan particular en el que
viven los marineros.

Claudia Carut aporta la mirada indispensable de la geografia
al analizar, a partir del caso actual de Puerto Madero, las transfor-
maciones de las areas portuarias que habian entrado en desuso.
Marcelo Weissel, por su parte, presenta unas reflexiones que, desde
una perspectiva que combina la arqueologia y la filosofia de la ilu-
sion, plantean los cruces que se dan entre las representaciones y la
realidad del puerto de la Boca.

Las otras secciones se corresponden a los circuitos internos tanto
a través de los puertos fluviales? como a la circulacién terrestre de

2 Los puertos situados en el Rio de la Plata son considerados aparte de los
fluviales porque reciben una gran cantidad de comercio ultramarino y porque
practicamente la mitad del rio es en realidad un estuario. Una linea imaginaria
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mercancias dentro del hinterland de los distintos puertos. Con res-
pecto a las terminales situadas en las orillas de los rios, Isabel Pa-
redes hace un recorrido por los puertos del Parana que constituian
el circuito que conectaba Asunciéon con Buenos Aires durante el si-
glo XVIII. Por otro lado, Miguel Angel de Marco (h) se sumerge en el
discurso desarrollista antifrigerista para descubrir de qué manera a
mediados del siglo XX, mas especificamente entre 1958 y 1976, se
planteaba la reactivaciéon de los puertos situados en ese mismo rio.

El resto de los textos que conforman el libro indagan sobre los
circuitos terrestres y lo que podemos considerar como puertos secos?®.
Lina Constanza Diaz Boada nos sitiia en el Virreinato de Nueva Gra-
nada en los siglos XVIII-XIX para internarnos en la ruta del cacao y
asi seguir los negocios de la elite de Pamplona.

Los ultimos tres capitulos nos traen de vuelta al Rio de la Plata.
Maria Claudia Errecart nos propone una revision del circuito mer-
cantil que unia a Buenos Aires con Potosi. Por su parte, Nicolas Bian-
gardi analiza los embargos de cueros realizados en la Banda Oriental
durante la coyuntura particular de los afios 1784-1785. Por ultimo,
Evangelina Vaccani efectiia un estudio de la estructura fiscal virrei-
nal a partir del caso de la Aduana de Buenos Aires.

El conjunto de todos estos textos es una muestra de la amplitud
de aspectos que los espacios portuarios permiten abordar. Esperamos
que la lectura de este nuevo libro impulsado desde la Red de Estudios
Portuarios logre, como sus antecesores, incentivar el interés por esos
espacios dentro de las ciencias sociales y que, al mismo tiempo, ayu-
de al intercambio entre los investigadores de las distintas disciplinas
para lograr una verdadera mirada interdisciplinar de esos problemas.

Maria Emilia Sandrin y Nicolas Biangardi
La Plata, septiembre de 2013.

que se dibuja de Montevideo a Punta Piedras (cerca de Punta Indio) divide el
rio del estuario (Calcagno y Lovrich, 2013: 111).

3 Varias ciudades cumplen una funcién portuaria dentro de los circuitos
terrestres. Por ejemplo, lugares donde en el siglo XVIII, o anteriormente, se
llegaba en carretas pero por un cambio en el relieve debian continuar su viaje
en arrias de mulas. De esta manera, se daba una situacion similar a la de los
puertos donde las mercancias pasan de un medio de transporte a otro.
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El puerto gaditano en el inicio del ocaso de la época
colonial (1810-1812)

Luis Lépez Molina

Introduccion

En la actualidad, el comercio maritimo, la logistica y los medios
para abastecernos de todos los productos demandados, son aspectos
economicos bien desarrollados y estan al alcance de los mercados
aprovisionarse de los productos que se encuentran en cualquier par-
te del mundo. Esto es debido a la evolucion de los medios de trans-
portes, al acercamiento de los mercados, a las zonas de almacenaje
y almacenes intermedios, a las técnicas y estudios sobre logistica y
distribucién, a los acuerdos entre los paises, a las zonas de libre co-
mercio, a las nuevas técnicas de conservacion, etc...

La mayoria de estos estudios, técnicas y acuerdos internaciona-
les, fueron desarrollados o promovidos en el siglo XX y en unos mer-
cados donde han prevalecido, en gran medida, la estabilidad politica
y comercial; sobre todo a partir de la segunda mitad de la pasada
centuria. Pero, ¢cual fue el papel desempenado por el puerto de Cadiz
a principios del S.XIX, cuando las potencias mundiales se disputaban
la supremacia y toda Europa estaba en guerra?

El puerto de Cadiz, que fue el mas importante de Espana en el
siglo XVIII y de los mas importantes del mundo, entra en el siglo XIX
como culmina el siglo anterior, solo reduciendo su importancia en
los términos en los que menguaba el poder de Espana como potencia
mundial. Por tanto el Puerto seguia siendo el mas importante de la
nacién espafola, por delante de puertos de la peninsula, insulares y
coloniales de gran trascendencia.

Su éxito no venia derivado de sus instalaciones, que se podrian
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resumir como insuficientes e incluso a veces precarias, en relacion
al gran flujo de mercancias que movia. Por lo que se destaca que la
importancia del Puerto gaditano, pasé por estar en un enclave estra-
tégico entre las dos rutas comerciales mas importantes del momento:
“el Mediterraneo y las Américas” y no por los atracaderos, o por la
extrema facilidad en descargar la mercancia que transportaban las
embarcaciones que alli llegaban.

Si bien, este factor negativo pudiera parecer que frenara cualitati-
vamente el acceso al puerto de Cadiz en aquella época, los servicios que
se ofrecian desde él, compensaban esas carencias. La ciudad contaba
con los instrumentos del comercio a larga distancia: consignatarios,
banca comercial, seguros maritimos, relaciones profundas con otros
grandes puertos, consulados, etc. Lo que la dejaba en una situacioén,
no solamente de un centro portuario de redistribuciéon de productos,
sino que era una agencia distribuidora del capital comercial, del crédito
y de la informacion del mercado, que proporcionaba un amplio abanico
de servicios, suministros y cargas de reexportacion.

Desde 1808, Espafa se encontraba en guerra con la Francia na-
polednica, que consiguié ocupar gran parte del pais en los afios su-
cesivos. Fue en febrero de 1810, cuando dichas tropas llegaron a las
inmediaciones de la Isla de Leén y Cadiz, la tinica via terrestre por la
que la ciudad gaditana tenia acceso al resto de la Peninsula Ibérica,
segun se puede ver en la imagen I, asi como la linea roja que marcaba
el inicio de las tropas francesas que iban a sitiar ambas poblaciones.

Embarcaciones, banderas y funciones

Embarcaciones

Si tenemos en cuenta la trayectoria del bloqueo segtiin el nime-
ro de embarcaciones que entraron en el puerto de Cadiz, podemos
constatar que 1810, fue el aflo que mayor nimero de embarcaciones
recibio, después 1811 y por ultimo 1812. Ver cuadro I.

Con respecto a las salidas, la tendencia fue similar, aunque en
computos generales, el nimero de embarcaciones entradas, fue ma-
yor que el nimero de las que salieron.!

! Ello pudo ser debido a varios motivos. Por ejemplo, que alguna de estas
embarcaciones tuviera su base en el puerto de Cadiz o que por alguna razon,
un numero de embarcaciones salieran sin ser indicado.
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Cuadro I Emtradas v salidas en el puerto de Cadiz en 1510, 1511 v 1512,

Taotal por aecionalidad en
el irienko

Embarcsciones |
relacionadas

Entmdas
con el puerto : : 3 Entradas  Salidas
de Cidix Entrada Salida Entrada Salids Entrada  Salida forital | (astes ¥
Salidas
Unidades 7.010 3615 68.911 4265 3755 2971 17.685  10.B51 28536

Britinicas  |7,65% 26,35% 13,93% 2047% 1346% 24.50% 1510% 2355% 18.31%
Espafiolas  67,25% 33,47% 73.72% 67,1%% 66,76% 34.70% 69,64% 959,18% 65.66%

Estadounidenses  431% 692% 4.00% 544% 583% 687 450% 63I% 510%
Funuﬁucu.n 10,17% 11, 40% 667% 4.64% 13.24% [1.34% 9.45% ET3% 91T

Otras

Nacionalidad 071% LB L66% 30 LT0%W IF%W. L2 221N 1.65%

Elaboraciin propia

De los treinta meses que duré el bloqueo, el Gnico ano que tuvo
todos sus meses los accesos terrestres bloqueados fue 1811. En el
otro extremo estaria 1812, siendo el ano de la serie analizada, que
mas meses tuvo los accesos terrestres abiertos.

Si hacemos un promedio mensual del niimero de embarcaciones
que entraron en el puerto gaditano, en el periodo en el que los accesos
estaban inutilizados, nos encontramos que en 1810 entraron de me-
dia 612 embarcaciones al mes, 576 en 1811 y un total de 340 embar-
caciones mensuales en 1812. Esto supone que en 1811 decrecieron
las entradas de embarcaciones en un 5,88% y que en 1812 también
disminuyeron, siendo en este Ultimo caso, un 44,4% respecto a los
datos iniciales de 1810.

Banderas

Las relaciones mercantiles que poseia el comercio de Cadiz, con
las embarcaciones de las distintas banderas entre los anos de 1810
y 1812, fueron en aumento segiin avanzan los meses en el afio del
inicio del bloqueo.

Para hacer una relacién de las embarcaciones entradas en el pe-
riodo, se estima importante destacar el pabellon que portaban las
mismas. Pues ademas de las espanolas, las banderas de las embar-
caciones que transitaron el puerto de Cadiz fueron:? argelinas, aus-
triacas, britanicas, estadounidenses, danesas, francesas, hambur-

2 Por orden alfabético.
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guesas, jerosolimitanas, marroquies, oldemburguesas, otomanas,
papemburguesas, portuguesas, prusianas, rusas, sardas, sicilianas
y suecas.

A pesar del nutrido nimero de banderas extranjeras que se die-
ron cita en la Bahia gaditana, las mas representativas, medidas por
el nimero de veces que aparecia dicho pabellén en el puerto de Cadiz,
fueron las britanicas, seguidas de las portuguesas y, apareciendo en
ultimo lugar, las estadounidenses. Es por ello que en la grafica I, solo
se introduce, junto a la espafola, estas tres banderas extranjeras,
insertando el conjunto de las restantes bajo una denominacion global
titulada; Otras nacionalidades.

Grafica |, Total embarcaciones entradas comparando los mismos mesas de los
distintos afios estudiadosy segun su banders

nn 1

100 1
1NN AN \I
o PR TR CREA N S TR T R PR RS R ER R TR RS R
T e R T W g -y
R R NERE A el BN s RN BN EEHEEEEEERER
pogg- g SRR gERES S-SR ERE
Ef:'?EEE-.>_|hﬂﬁgjff‘;i‘..:_:4$S_E§§3‘3=;£=“'—?fgg
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285 jEra222
XX tgz="
W Espaflolss @ Bitdmices B Pooteguesas BEvtadosnidenses B Otre nackonafidsdes
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Funciones

Otra clasificacion que nos ayudaria a conocer mejor la naturaleza
del trafico de embarcaciones, seria introduciendo una nueva variable,
que determinara la funcionalidad de la embarcacién en cuestion.

Las funciones mas representativas, en todo el trienio, fueron las
destinadas al comercio, o mercantes, y las militares, o de guerra.?

Volviendo a realizar el analisis del promedio mensual del nimero

3 Otras funciones fueron; correos o paquetes, transportes, rentas, corsa-
rias, trafico, etc.
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de embarcaciones arribadas, centrado exclusivamente en las que no
tenian relacién con la guerra, es decir, en las mercantes, el numero
de ellas llegadas a Cadiz fueron, de media mensual, 530 unidades en
1810, 498 en 1811 y 306 en 1812, lo que se desprende que las em-
barcaciones arribadas a dicho puerto descendieron en un porcentaje
menor, aunque no lleg6 a desconfigurar del todo el resultado, dando-
se la mayor variacion en 1812.

Si comparamos este nuevo dato con el total de embarcaciones
entradas en 1810, resulta un 6,03% para 1811 (frente al 5,88% an-
terior) y de un 42,26% en 1812, (frente al 44,4% ya indicado, lo que
reduce la diferencia en un 2,10%).

Mercancias y tamarfo de las naves en las que se transportaban

Mercancias

Al puerto de Cadiz, llegaron por mar mas de 490 tipos distintos de
productos, siendo los mas representativos: carbon, vino, lena, aceite,
paja, fruta, ganado vacuno, trigo, aguardiente, verdura, naranjas y
papel, entre muchas otras. Algunos de ellos eran para el abasteci-
miento basico de la ciudad y otros para destinarlas a la actividad
comercial con las provincias de ultramar o, en el caso de los produc-
tos procedentes de alli, para redistribuirlos por las distintas regiones
espafolas y europeas que los demandaban.

La Isla de Le6on y Cadiz, eran un enclave que no se podia autoabas-
tecer, por lo que dependian del comercio para cubrir sus necesidades,
como bien le cité D. Eusebio de Bardaxi al Embajador britanico Mr.
Henry Wellesley en una carta en respuesta a una reclamacion realiza-
da por el General Graham, Jefe de las Fuerzas Britanicas en Cadiz, por
la falta de suministros para la tropa britanica en dicha ciudad:

[...] La Isla y Cadiz son dos puntos aislados que nada producen y
donde todo venia de la costa vecina. Cortada la comunicacién con
ella no queda mas arbitrio que acudir a puertos muy distantes, y
como la vida del Mar depende de los vientos, es siempre incierta y
larga. Se trata de que es necesario proveer desde el carbén inclu-
sive hasta todo lo que es necesario para la vida: que no hay lena,
maderas, ni atin arbustos para hacer las faginas|...] (The National
Archives — Londres).
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Esto aclara que la mercancia que los comerciantes ubicados en
Cadiz usaban como base de sus negocios, no provenian o se extraian
de la misma ciudad, sino que Cadiz actué en todo este tiempo como
un centro logistico, en el que se recibia la mercancia que iba para las
américas y se reubicaban en embarcaciones mas apropiadas para ese
transito y viceversa.

Esta justificacion, replicada a la perfeccién por el Secretario de la
Regencia, es la que se toma como argumento para explicar la caida
en 1812, de las salidas desde el puerto de Cadiz. Dicha reduccién fue
proporcional a las sufridas por las entradas, segiin se podia interpre-
tar en la grafica I, en tanto que un descenso de la mercancia impor-
tada era razon suficiente para frenar el trafico mercantil en el que se
basaba el comercio gaditano.

Esa actividad comercial era tan dependiente de las importacio-
nes que cualquier suceso acaecido, provocaba la interrupcién de
esta. Que a su vez, era muy dependiente de los estados del tiempo
y de la mar, pues la propulsién de las embarcaciones, seguis siendo
a vela.

Un ejemplo de este tipo de sucesos, se recoge de un extracto
de una carta que envia el Vicecéonsul britanico, en el Campo de
Gibraltar, a la Regencia de su pais el 28 de noviembre de 1811,
instando a que se estableciera un periodo de cuarentena para las
embarcaciones llegadas de Cadiz, por haber alli un posible brote
de fiebre amarilla.

En consecuencia, el puerto gaditano, y todos los que como él go-
zaban de una estratégica situacién y no poseian unidades producti-
vas o extractivas que le aseguraran su independencia y suministro en
estos casos, ya fuera por no disponer de las mismas o, como el caso
de Cadiz, por no tener el enclave las caracteristicas intrinsecas nece-
sarias para destinar a la industria primaria, sufrian en exceso antes
situaciones como las descritas anteriormente y que desencadenaban
reducciones significativas en el computo general de la actividad co-
mercial, como se puede ver en la grafica II.

En ella también se puede apreciar, con suma facilidad, los des-
censos mensuales generalizados que sufre el puerto de Cadiz en
1812, con respecto al total mensual de las salidas de embarcaciones
relacionadas con los mismos meses de los afios anteriores.
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Grafica Il Total embarcaciones salidas comparande los mismos meses de los
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Tamaino

La cantidad exacta de mercancias que entraba con cada embarca-
cion, ha sido un dato que escasos registros, de los encontrados y con-
sultados, indicaban, por lo que el dato anterior que desprendia que el
afno que mayor numero de embarcaciones habian arribado al puerto
de Cadiz era 1810, no necesariamente indica que ese fue el ano de la
serie analizada que mas mercancia entr6é por mar.

Para establecer si realmente existe una relacién entre la contrac-
cion de embarcaciones entradas y salidas con la disminucién del total
de mercancia entrada en el puerto de Cadiz, se introduce en el estu-
dio otra variable que tenga en cuenta la capacidad de carga de esas
embarcaciones entradas.

Esa variable vendra determinada por el tamano que poseian di-
chas naves: mayores, intermedias y menores.

De entre las mayores, la media mensual de entrada, en los que el
bloqueo estuvo activo, fue de 129 embarcaciones en 1810. De 102 en
1811, (un 21,17% menos) y 60 en 1812, (un 53,65% menos que en
1810), lo que hace un total de 3.122 embarcaciones mayores entra-
das durante todo el bloqueo.

Las cantidades mensuales de las embarcaciones medianas entra-
das, fueron de 104 en 1810, 105 en 1811, (un incremento del 0,56%,
siendo este dato la tinica media comparada con 1810 que la super6?)

4 Las cantidades con las que se comparan las del afio de 1810, son las de
1811y 1812.
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yde 71 en 1812, (un 31,61% menos que en 1810), lo que hace un to-
tal de entradas medianas en el periodo del bloqueo de 2.698 buques.

Por ultimo, en relacién con las embarcaciones menores entradas,
en 1810 fueron de 378 de media al mes, en 1811 de 370 unidades,
(un 2,31% menos) y en 1812 de 210 embarcaciones, (un 44,55% con
respecto a 1810).

Todo ello resulta que 10.265 buques entraron en Cadiz en los
meses que la ciudad estuvo bloqueada, desde febrero de 1810 hasta
agosto de 1812.

Si atendemos al resultado de embarcaciones entradas en el pe-
riodo del bloqueo y lo cruzamos con la capacidad de carga de las
mismas, se puede afirmar que el afio que mas mercancia entr6 en el
puerto gaditano fue el de 1810.

Puertos

El puerto de Cadiz tuvo relacién mercantil con mas de 360 puer-
tos en los 36 meses analizados. Unos eran puertos emisores de la
materia prima que el comercio de Cadiz necesitaba para su actividad
mercantil, otros eran receptores de productos, otros recibian produc-
tos americanos y enviaban productos autéctonos, etc.

De entre estos puertos, se puede destacar los de entrada, es
decir, que enviaban sus barcos con mercancias a Cadiz; Gibraltar,
Ayamonte, Huelva, Algeciras, Tavira, Cartaya, Faro, Lisboa, Moguer,
Alicante, Tarifa, Vila Real do Santo Antonio (Portugal), Tanger (Ma-
rruecos), Lepe, Villanueva de Sitges (Barcelona), Cartagena, La Ha-
bana, Sevilla,> Higuerita (Isla Cristina), Almeria, Londres, Corufia,
Portsmouth (UK), Mallorca, Sanltcar de Barrameda,® Estepona, Vera-
cruz (México), Philadelphia (Pensilvania - EEUU), New York, Vendrell
(Tarragona), Malta, Tarragona, Lagos (Portugal), Terranova (Canada),
Salou, Valencia, Falmouth (Cornualles - UK), Boston, Baltimore (Ma-
ryland - EEUU), etc...

Asi como los que volvian a sus puertos de origen, con o sin carga:
Tarifa, Lisboa, Gibraltar, Cartagena, Veracruz (México), Tavira, Faro,

5 En los periodos en los que la ciudad no estuvo ocupada por las tropas
francesas.

6 Mismo caso que Sevilla.
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Tanger (Marruecos), Coruna, Vila Real do Santo Antonio (Portugal),
Montevideo, La Habana, Tarragona, Londres, Alicante, New York,
Canarias, Philadelphia (Pensilvania - EEUU), Puerto Rico, Boston,
Algeciras, Falmouth (Cornualles - UK), Carril, Vilanova de Portimao
(Portugal), Inglaterra (en general), Ayamonte, Lagos (Portugal), Vigo,
Baltimore (Maryland - EEUU), Lima (Callao de), Galicia, Malta, Idra
(Grecia), etc...

Embarcaciones con sus banderas, puertos y mercancias

Llegados a este punto podemos hacer una interacciéon con los tres
grandes bloques analizados:

Las embarcaciones espafolas y portuguesas costaneras, fueron
las mas utilizadas para transportar, al puerto gaditano, los exceden-
tes de produccién de las poblaciones mencionadas. Esta mercancia
se destinaba, no solo al abastecimiento de la urbe, sino que también
se reexportaban a los destinos donde eran mas demandados.

La mayor parte del vino que se recibia en Cadiz, asi como el
aguardiente, venian de la costa este de Espana, concretamente de las
costas de Cataluina y de las del Levante espanol, subrayando entre
estas poblaciones a Villanova de Sitges.

La fruta, como generalidad, provenia de todos los destinos, resal-
tando Estepona y Huelva. Si nos centramos, concretamente, en las
Naranjas, era esta ultima poblacion del Condado de Niebla, la que
enviaba a nuestro puerto la mayor cantidad de las mismas.

Con respecto al aceite, entre las poblaciones de Huelva, Cartaya,
Ayamonte y Moguer, se repartieron mas del ochenta por ciento del
total que se desembarcé en el puerto gaditano.

Las verduras solian provenir del suroeste de la peninsula, es decir
del Huelva y el Algarve, asi como la lefia y las tablas, destacandose
Cartaya entre los puertos de origen.

La harina, de trigo y maiz, fue otro producto que tuvo una gran
trascendencia y que se recibi6 en grandes cantidades, transportados
en bergantines o fragatas y mayoritariamente desde los Estados Uni-
dos, mas concretamente desde Philadelphia, Baltimore, New York, etc.

Estas embarcaciones costaneras solian volver, a sus lugares de
partida, con los distintos productos a los que los comerciantes luga-
reflos no tenian acceso, si no era via Cadiz. Entre estos bienes, que
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se encontraban en el mercado gaditano y que se distribuian a otros
puertos, solian estar los denominados frutos.” Estos englobaban se-
millas y otros productos de la naturaleza que solian venir desde la
Habana, Veracruz, Montevideo, Puerto Rico, etc... en embarcaciones
mayores espanolas.

Un producto de los mas preciados y muy importante para Cadiz y
para Espana fue la plata. Hasta doscientas veintitrés embarcaciones
transportaron plata a Cadiz. Provenientes, sobre todo, de la Améri-
ca espanola (destacando los puertos de Veracruz, Lima, La Habana,
Montevideo y Puerto Rico). En su mayoria llegaron en barcos espafo-
les, tanto de guerra como mercantes, exceptuando algunos ingleses
de guerra, que participaron en alguna ocasion en el transporte de
caudales desde América a la Regencia en Cadiz. La plata vino en on-
zas y ya convertida en Pesos Fuertes.?

Teniendo en cuenta todos estos datos, las mercancias provenien-
tes desde los puertos mas cercanos, fueron tan importantes como
aquellas que cruzaban todo el océano para llegar al puerto gaditano.
Unas abastecieron a la ciudad y otras fueron el instrumento necesa-
rio para realizar la actividad econémica que los comerciantes de Cadiz
basaban en su puerto.

Retroceso del trafico mercantil en el puerto de Cadiz

Atendiendo al conjunto de datos formados a través de los dis-
tintos analisis realizados hasta este momento, llegamos a un punto
en el que se ha confirmado que a partir de 1811, aunque en menor
medida, pero sobre todo en 1812, las relaciones mercantiles de Cadiz,
reflejadas en el movimiento de buques y mercancias en su puerto,
comienzan a descender.

¢Se habia reducido la necesidad de abastecer el mercado interno

7 Ver imagen V, en la que se enumera los frutos entrados en Cadiz en
1810. Relaciéon que se extrae de una carta que D. Pedro de Sousa y Holstein,
embajador portugués en Espana, envia a su Regente portugués en Lisboa,
conjuntamente con cartas y otros extractos para la Regencia portuguesa que
se encontraba en el Rio de Janeiro.

8 De practicamente la totalidad de los puertos americanos, provinieron
alguna cantidad de caudales, ya fueran en Pesos Fuertes, es decir, plata u oro
acunada, como también sin acunar.
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gaditano en los afios de 1811 y 1812°?

Obviamente la respuesta a esta cuestion es que no. Mas bien,
todo lo contrario, como aparece en un edicto de la Junta de Gobierno
para prohibir la exportaciéon de productos de primera necesidad, en-
contrado en el Arquivo da Torre do Tombo (MNE CX. 654. Legajo 4.
Oficio N° 42) y firmado por su secretario, D. Manuel Maria de Arce:

[...] Que todo el aceite, jabon, vino blanco, vinagre y toda clase
de comestibles que se hallen embarcados en Bahia para cual-
quier destino que sea, se prohibe su salida por ahora; pero no su
desembarco y venta en esta plaza, si sus duefios la tuviesen por
conveniente. Que queda en su fuerza y vigor el edicto publicado
en 25 de enero y ratificado en 4 del presente, que deja en toda
su franquicia de derechos a los comestibles con lo demas en el
contenido, que no esté en oposicion con la presente disposicion.
Que cualquier fraude contra lo aqui ordenado sufrira la pena de
confiscacién del total valor, y destierro perpetuo del contraventor.
Y para que llegue a noticia de todos y tenga su cumplimiento se
manda publicar y fijar en Cadiz a 13 de febrero de 1810.

En é€l, se pone de manifiesto que el mercado gaditano precisaba
un mayor avituallamiento, que iria aumentando debido a que la de-
manda interna se incrementaba proporcionalmente segiin lo hacia el
crecimiento demografico en la metrépoli.°

No obstante, para fundamentar la negacién a la respuesta anterior,
habra que definir, previamente, que embarcaciones coparon el merca-
do que aprovisionaba a la ciudad y cual fue su tendencia en 1812.

° En esta direcciéon se encuentran diversos documentos oficiales en el
Arquivo da Torre do Tombo, en las que algunas autoridades de Cadiz o de
Espana en Cadiz, como el General Blake, el secretario de Estado, D. Eusebio
de Bardaxi, el secretario de la Junta de Gobierno D. Manuel Maria de Arce, el
Gobernador de Cadiz D. Juan Maria Villavicencio, etc. , hacian circular 6rde-
nes en momentos concretos del periodo mencionado, en el que prohibian que
embarcaciones surtas en el puerto de Cadiz que tuvieran cargas en sus bode-
gas, sobre todo viveres, salieran con ellas para venderlas. El incremento de la
poblacién de Cadiz y de la Isla de Leén, fue una constante en toda la guerra
de la Independencia, debido a que fueron de las pocas poblaciones espanolas
peninsulares que no sufrieron ocupacion por parte de las tropas napoleénicas.
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Importacion para el abasto de Cadiz

Si atendemos a analizar que banderas se encargaron de surtir a
la ciudad de Cadiz de lo necesario que demandaba cualquier socie-
dad de la época, para nutrir a su poblacién, nos encontramos con
dos banderas predominantes y otras dos que también tuvieron una
aportaciéon destacadas.

Las destacadas fueron las britanicas y las estadounidenses, pero
en el computo total, no representan una variedad apreciable para una
sociedad como la gaditana, con la excepcion del bacalao, que traian
algunas embarcaciones del Reino Unido, asi como las harinas que
portaban los buques estadounidenses.

Las embarcaciones espafolas y portuguesas costaneras fueron,
destacadamente, las mas utilizadas para transportar, al puerto gadi-
tano, los excedentes de produccion de las poblaciones mencionadas.
La mercancia portuguesa, de gran diversidad, se destinaba mayori-
tariamente, asi como el bacalao y las harinas ya mencionadas en el
apartado anterior, al abastecimiento de la urbe. Al igual que lo hacia
una parte de las mercancias provenientes en embarcaciones nacio-
nales. El resto de las mismas, se reexportaban a los destinos donde
eran mas demandados o donde hubiera sido indicado por el duefno o
consignatario de la misma.

De esta manera, Portugal se constituia como la bandera extranje-
ra que mas embarcaciones mercantes aportaron en el periodo anali-
zado, incluso por delante de las del Reino Unido.°

Cundra [ Embarcaciones mereantes extranjeras prédominantes en ol puerto de Cadiz

Embmt'aflnml Adto | Cantidad | | Embarenciones Adio|  Cantidad
s 1510 655| |britinicas 1810 614
mercantes TTo0 [ M b 1811 360

ol i entradas en ¢l
entradas en ¢ 1812 4582| |Poerte da 1812 195
Fuerto de Cadlz,. ————F—————| | —
Toral 1620 | Cadiz, Total 1172

Elaboracitn propia

10 A pesar de que en términos globales, es decir, introduciendo el conjunto
total de funcionalidades; Guerra, Mercante, etc., la bandera britanica fue la
extranjera mas repetida en los registros del puerto de Cadiz, como se aprecia
en el cuadro I, con el siguiente orden: 15,1% UK, 9,45% Portugal y 4,51%
EEUU.
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Si hubiera habido un descenso en la demanda interna de la ciu-
dad, habria habido uno proporcional entre las embarcaciones que
abastecian, al puerto gaditano, de alimentos y productos perecede-
ros; es decir, en la entrada de las embarcaciones costaneras, repre-
sentadas en su mayoria, por las embarcaciones menores.

Sin embargo, no se puede analizar estos datos introduciendo a
las dos banderas, espafiola y portuguesa, debido a que en el caso de
las espanolas, si se hubieran reducido las exportaciones de Cadiz,
se hubiera reducido también la necesidad de entrada de este tipo de
mercancias para su expedicion a Ultramar;!! por lo que proporcional-
mente se deduce que las embarcaciones menores espafolas se po-
drian reducir, tanto por esta razén, como por el inicio de la liberaciéon
de los puertos ocupados por los franceses y habilitados a comerciar
con las provincias americanas.

Debido a estos motivos expuestos, para determinar si la reduc-
cion del nimero de embarcaciones, tanto llegadas como salidas al
puerto gaditano, era por la disminucion de la necesidad de abastecer-
se de Cadiz o por otro motivo, habra que determinar la tendencia que
proyect6 las entradas de embarcaciones costaneras portuguesas en
1812, frente a los anos antecesores.

Del total de embarcaciones mercantes portuguesas, de todos los
tamanos, que se dieron cita en el puerto de Cadiz en el periodo de
estudio; 482 Uds., el 79,26% eran embarcaciones menores, el 20,54%
eran embarcaciones medianas y el 0,20%; es decir, una embarcacion,
eran mayores.

Del total de las embarcaciones menores, se desprende que las
entradas de 1810 y 1812, permanecieron constantes y con una can-
tidad pareja de 383 embarcaciones en 1810 y 382, en 1812. El dato
que difiere con respecto a la estabilidad de entradas de embarcacio-
nes menores portuguesas en el trienio, lo origina 1811, en el que el
porcentaje de llegadas fueron del 22%, frente al 34% respectivamente
que tuvieron 1810y 1812.

1 Entre esta mercancia enviada desde Europa, via Cadiz, a las provincias
americanas destacaban; el vino, aceite, papel, correspondencia, ferreteria, te-
jidos, lozas, etc.
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Cuadro ITI. Embarcaciones menores mercantes portuguesas

I B
Entrada 383 216 382 981

Elaboracion propia

Por lo que se demuestra que el motivo de la reduccion del negocio
comercial gaditano, en términos totales, no se le pudo achacar al des-
censo del consumo interno, por lo que la razén habra que buscarlas
fuera de los limites de la ciudad.

Contraccion de las exportaciones gaditanas en términos globales

Tras el analisis anterior, se llega a la deduccién de que dicha
deflacién del comercio, fue derivada debido a una reduccion por la
vertiente de las exportaciones; concretamente de las que salian desde
Cadiz hasta América.!? Estas reducciones vinieron determinadas por
las siguientes situaciones:!3

1°.- La primera razén se debié a la recuperacion del statu quo
de las poblaciones ocupadas. Es decir, segiin se iban liberando del
control francés las localidades costeras espafiolas, éstas fueron reto-
mando el comercio directo (previo aviso y habilitaciéon de la embarca-
cion en Cadiz), con los puertos de ultramar con los que solian tener
relaciones mercantiles antes de que fueran ocupados por las tropas
napoleodnicas.

Esta razon no deberia afectar, en gran medida, al conjunto de las
exportaciones que se realizaban desde el puerto de Cadiz, ya que éste,
seguia siendo el puerto de referencia en aquel trafico, englobando en-
tre el 70 y el 90 % del mismo.

22.- Como segunda razén y con mayor peso especifico en términos
globales, se posicioné la liberalizacién del comercio.

Esta medida habilité a las embarcaciones extranjeras, que antes
traian su mercancia a puertos autorizados y entre los que predomi-
naba Cadiz, a comerciar directamente con dichas provincias, por lo

2 Entendiendo América como las colonias espafolas en dicho continente.

13 Se ordenan de menos a mas relevantes, en relacion a la disminucion
que provocaron.
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que ya no tenian la obligacion de utilizar estos puertos facultados en
el comercio con las colonias que servian como centros logisticos que
redistribuian los productos a la Espana de ultramar.

Los paises que mas se vieron beneficiados por la medida fueron:
britanicos, estadounidenses y portugueses.

3%.- Como ultima razén de peso aparece el inicio de los movimien-
tos emancipatorios, en los que poblaciones que tradicionalmente se
nutrian de los productos espanoles rompieron, progresivamente, re-
laciones con la madre patria.

Esta razon se iguala en importancia con la liberalizacién del co-
mercio, que motivé la reduccién de salidas de embarcaciones espafo-
las a puntos de Hispanoamérica, pasando a ser las banderas extran-
jeras las que facilitaron y se beneficiaron de ese suministro, llegando
a acaparar ese nuevo mercado.

Los tres paises mejor posicionados para avituallar a dichas pro-
vincias fueron (por orden alfabético), EEUU, y paradédjicamente los
aliados de Espana, Gran Bretafa y Portugal (éste ultimo desde su
colonia brasilefia).

Sin embargo, para observar el prejuicio que sufri6 el puerto gadi-
tano, debido a las medidas anteriores mencionadas, deberiamos ana-
lizar las entradas y salidas de algunos de los puertos americanos mas
relevantes para Espafa a comienzos de 1810 y comparar esos datos
entre el resto de los anos analizados: 1811 y 1812.

No obstante y antes de comenzar el analisis, hay que destacar que
en el trienio entraron y salieron un total de 831 embarcaciones desde
o para las colonias de ultramar, en o desde el Puerto de Cadiz. De las
cuales; 483 entraron desde Ameérica y 348 partieron para aquellas
provincias.

Sin embargo, el sumatorio de las embarcaciones relacionadas con
los puertos americanos, conllevé un total de 1.091 unidades. Esa
diferencia en el dato no significa un error, sino que a veces una mis-
ma embarcaciéon partiéo desde varios puertos o llegé6 a mas de uno,
prevaleciendo la relacion bis a bis de un puerto americano concreto,
con el de Cadiz, sin tener en cuenta que la embarcacion que los unié
en dicho trafico, también pudiera haber unido, mediante la misma, al
puerto de Cadiz con otro puerto americano en el mismo viaje.

De esta forma de analizar la informacién, se extrae que de las
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1.091 relaciones encontradas, 641 eran de entradas y 450 de salida,
destacando puerto a puerto en la grafica siguiente.
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Analisis de los puertos americanos mas relevantes

Grrafica IV, La Habana

mEntrada 1810
W Salida 1510
® Entrada 1811
mSalida 1311
W Entrada 1512
= Salida 1812

L e pagpla

De entre todos los puertos de la grafica IlI, se van a estudiar se-
paradamente los nueve que mas relaciéon tuvieron con Cadiz. Siendo
el primero de ellos el de la Habana. Esta tendencia de decrecimiento
que muestra el resultado del analisis de La Habana, va a ser la ten-
dencia general para los siguientes ocho puertos, en particular, y para
los veinticinco restantes, en general.!*

4 El total de puertos que indican que van o vienen de las provincias ame-
ricanas, ascienden a un total de treinta y cuatro diferentes. A estos hay que
anadir dos registros mas, denominados: América Septentrional y América
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El siguiente puerto en relevancia, segin el niumero de veces que
se mencionoé dentro de los registros de entrada y salida del puerto de
Cadiz, fue Veracruz (México), con unos porcentajes de 22% referente
a las entradas de 1810, 29% en las salidas del mismo ano, 17% en
las entradas de 1811, 18% en las salidas del mismo afno, 8% en las
entradas de 1812 y 6% en las salidas del mismo afio.

El caso de Montevideo es paralelo al de Cadiz, por lo que una vez
hayamos analizado que sucedi6 con la relaciéon portuaria de ambas
ciudades en la peninsula, estudiaremos la tendencia que se dio entre
ambas en el cono sur.

Cuadro IV, Total entradas en ¢l puerto de Montevideo frente a la aportacion de las
cmbarcaciones Hegadas desde Cadiz.

Emhbarcaciones enfradas en Aportacion del puerto de Chidiz a las entreadas en
el puerto de Montevideo Montevideo en el trienio
- Vanacion | Embarcaciones entradas desde Cadiz. .

Adie | Entradas oy g ey Reduccidn %
1509 141 - - -
1810 119 +062,41% 20,520 |
1511 191 | -16,60% 8,37% [ 5921%
1812 104 -45.55% 6,73% [ Bl | BITIREA
1513 77 -26,00%, 5 ' E

Elaboracyin propia

Las relaciones portuarias entre Cadiz y Montevideo entre 1810
y 1812 se resume con los siguientes porcentajes: 30% referente a
las entradas de 1810, 32% en las salidas del mismo afo, 14% en las
entradas de 1811, 12% en las salidas del mismo afio, 7% en las en-
tradas de 1812 y 5% en las salidas del mismo ano

Puerto Rico fue el segundo puerto insular de ultramar, en impor-
tancia en el trafico con el puerto de Cadiz. El 18% del total de embar-
caciones llegaron en 1810, 21% en las salidas del mismo afio, 18% en
las entradas de 1811, 20% en las salidas del mismo afio, 18% en las
entradas de 1812 y 5% en las salidas del mismo afo.

El puerto de La Guaira, se diferencia de otros puertos, por tener
una relacion muy alta de entradas frente a salidas. El 74% fueron

Costa Firme. Estos aparecen en dieciocho ocasiones, ocho de entrada y diez
de salida.
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entradas en 1810, frente al 11% de las salidas del mismo afio. El1 13%
pertenecio6 a las entradas de 1811 y el 2% a las de 1812, sin reflejar
salidas en esos dos anos.

El Callao de Lima aparece como el primer puerto en importancia
de los existentes en la América espafnola del Pacifico, con unos por-
centajes de 22% referente a las entradas de 1810, 26% en las salidas
del mismo ano, 12% en las entradas de 1811, 16% en las salidas
del mismo ano, 18% en las entradas de 1812 y 6% en las salidas del
mismo afo.

Desde Cartagena de Indias entraron 17 embarcaciones y salieron
16. E1 30 % fueron entradas en 1810, frente al 40% que fueron las sa-
lidas de dicho afno. El 21% referente a entradas en 1811 y el 9% a las
salidas de dicho afio. En relacion con los demas puertos analizados,
por orden de transito entre América y Cadiz, éste no tuvo trato con el
puerto gaditano en 1812.

El puerto de Buenos Aires siguié manteniendo relacion con el ga-
ditano, a pesar de que su Junta rompi6 relaciones, en mayo de 1810,
con la Regencia espafiola, instalada en Cadiz. Por lo que el trafico en-
tre ambos puertos, aunque mucho menor, sigui6 existiendo. Del total
de las embarcaciones relacionadas entre ambos puertos, las canti-
dades en porcentajes fueron: 42% referente a las entradas de 1810,
35% en las salidas del mismo ano, 11% en las entradas de 1811, 4%
en las salidas del mismo afno, 4% en las entradas de 1812 y 4% en las
salidas del mismo afo.

Como ultimo puerto americano analizado, en relacién a los nueve
que mantuvieron una mayor relacién con el puerto de Cadiz, aparece
Campeche, con unos porcentajes de 22% referente a las entradas de
1810, 35% en las salidas del mismo ano, 26% en las entradas de 1811,
4% en las salidas del mismo afio, 13% en las entradas de 1812 y nin-
guna embarcacién sali6é de dicho puerto hacia el de Cadiz en 1812.

Como resumen a toda esta investigacién, que destaca el tra-
fico entre los puertos americanos y el de Cadiz, se debe hacer un
especial analisis al conjunto del transito que movié el Rio de la
Plata con Cadiz, pues los dos puertos principales de dicha zona,
se encontraron entre las 9 ciudades hispanoamericanas que mayor
numero de embarcaciones enviaron y recibieron en su relacién con
la ciudad gaditana.
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El sumatorio de las entradas que ambos puertos recibieron en
1810 derivadas del comercio con Cadiz, ascendié a 52 embarcacio-
nes, saliendo de los mismos 54 hacia el puerto gaditano. En 1811,
siguiendo la tonica general ya analizada, arribaron un 50% menos de
embarcaciones desde el mismo origen; 23 unidades, saliendo desde
el Rio de la Plata hacia la Bahia gaditana un total de 17. Por ultimo
y para terminar de confirmar la decadencia en las relaciones portua-
rias, en 1812 llegaron 11 embarcaciones a ambos puertos, mas del
50% de reducciéon con respecto a 1811 y si lo comparamos con 1810,
la disminucién asciende a un 78,85% de embarcaciones llegadas. Por
ultimo, las salidas de aquella comarca para Cadiz en ese ultimo afio
fueron de 8 embarcaciones.

Como ya se explicaba al inicio de la introduccién de las graficas,
el nimero de embarcaciones que se incluye es la cantidad que una
embarcacion llega o sale de un puerto, por lo que si una misma em-
barcacion salié de Buenos Aires y arrib6é en Montevideo, para cargar
mercancias, y a continuacién puso rumbo a Cadiz, el sumatorio res-
pecto al anterior analisis, seria de dos embarcaciones, cuando real-
mente la embarcaciéon que sale de ambos puertos es la misma. Es
por ello que se vuelven a introducir los datos del conjunto de ambos
puertos, teniendo en cuenta las arribadas entre estos puertos, por lo
que si un buque sali6 de Cadiz para ambos puertos, solo se contara
una vez y lo mismo, para el caso contrario.

Por lo tanto, en el caso de entradas, ascenderia a un total de 76
embarcaciones en el periodo, siendo 50 de 1810, 17 de 1811 y 9 de
1812. Con respecto a las salidas, las cantidades se asemejan mucho,
asi como la proporcion del descenso total; 47 embarcaciones en 1810,
16 salieron en 1811y 7 en 1812. Todo ellos hace un total de 70 em-
barcaciones reales salidas para el puerto de Cadiz como sumatorio de
ambos puertos.

Las entradas de embarcaciones en el puerto de Cadiz, cargadas
en Buenos Aires y sin hacer escala en Montevideo, sumaron un total
de diez embarcaciones. De las cuales, todas eran mercantes y el 90%
(9 Uds.) eran espafnolas y el 10% (1 Ud.) de bandera britanica.

El tiempo medio de llegada de las diez embarcaciones fue de 89
dias y los afnos en los que se dieron estas salidas, fueron en los de
1810y 1811.
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Las mercancias que transportaron hasta el puerto de Cadiz, fue-
ron: cascarilla, crin, estafio, lana, pesos fuertes (en plata y oro), plu-
meros, puntas de cuernos y suelas.

Las salidas desde el puerto gaditano para la ciudad portefia, sin
descargar mercancias en Montevideo, reunié un total de cuatro em-
barcaciones, todas mercantes, siendo el 50% espafolas y el resto de
bandera britanica.

Paradégjicamente, la duracién del viaje inverso, es decir, Euro-
pa hasta Ameérica, era bastante inferior, tardando de media unos 68
dias. Y estas salidas se realizaron en los afios de 1810y 1811.

La mercancia mas usual que se exportaba desde Cadiz a aquel
puerto, era de; aceite, papel (blanco), sal, vino blanco, vino carlén y
vino tinto.

En el caso de las entradas de embarcaciones en el puerto de Ca-
diz, cargadas exclusivamente en Montevideo, congreg6 un total de 48
unidades, de los que 39 eran mercantes y 7 de guerra.

Las banderas que portaban, eran mayoritariamente espafiolas, 46
Uds. de las 48 totales. Siendo las dos restantes de bandera britanica.

El tiempo medio de llegada a Cadiz fue de 97 dias. Apareciendo en
los tres afios del periodo analizado; 1810, 1811y 1812.

Las mercancias predominantes, algunas exclusivas de la zona y
otras que habrian utilizado el puerto de Montevideo como centro lo-
gistico para su envio a la Peninsula Ibérica, eran; algodén, carne de
tasajo,!® chapas de cuernos, cobre, correspondencia del Real Servicio
y privada, crin, cueros, estano, lana, madera, oro, pasajeros, pesos
fuertes, pieles, plata, plumeros, quina, sebo, suelas, tablones y velas.

En el sentido contrario, las salidas desde Cadiz para Montevideo
sin descargar mercancia en Buenos Aires, fueron un total de 60 em-
barcaciones. De ellas, 57 eran mercantes y 7 de guerra. Volviendo a
predominar mayoritariamente las espanolas, teniendo una duracién
media del viaje de 74 dias.

Los distintos productos llegados desde Cadiz a Montevideo, eran;

15 A veces aparece como carne salada, pues su medio de conservacion era
una salmuera a base de agua y sal. Esta carne solia enviarse mayoritariamen-
te a Cuba, ya que era usada para alimentar a los esclavos. En este periodo, se
destiné también a Cadiz, muchas veces como donativo, para ayudar a alimen-
tar a las tropas que luchaban contra el poder napoleonico.
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aceite, alquitran, alcayatas, arroz, avellanas, bacalao, barriles, bom-
bas, brea, bulas, canela, cafiones, cerveza, clavazén, cobre, Constitu-
cion espafiola de 1812, correspondencia del Real Servicio y privada,
cristales, cuadernos, empleitas, esteras, felpudos, ferreteria, hierro,
hoja de lata, jabon, jamones, jaulas, ladrillos, licores, lozas, merceria,
morteros, noticias (peridédicos y gacetas), obuses, panos, papel, pasa-
jeros, perchas (para la cetreria), piedras de Tahona, pimienta molida,
redondeles, rejas de arar, ropa, sal, salmén, seda, tablas, té, tropa,
vinagre, vino blanco, vino de Malaga, vino de Jerez, vino tinto y jarcia.

Y como dato final, las entradas en Cadiz, cargadas en ambos
puertos, ascendieron a 18 embarcaciones, con unos tiempos medios
y tipos de mercancias similares. Siendo las salidas desde Cadiz para
dichos puertos de 6 embarcaciones.

Tamarnos de las embarcaciones de ultramar

Una vez analizadas las tres razones que provocaron el descenso
entre el trafico maritimo mercantil gaditano, con el resto de los puer-
tos con los que habia tenido relaciéon, medido por el nimero de em-
barcaciones que entraron y salieron desde Cadiz, podriamos afadir
una cuarta razén, basada en el posible aumento del tamafio de las
embarcaciones que se encargaron de transportar dichas mercancias.

Para corroborar o rechazar esta nueva hipoétesis, se extrae el na-
mero de embarcaciones procedentes de las provincias de la América
espafiola en los afnos del trienio analizado. En 1810 entraron 245 em-
barcaciones, en 1811 las procedentes desde dicho origen ascendieron
a 144, lo que conllevaba una disminucién con respecto al afio ante-
rior del 41,22 %, y por Ultimo, en 1812 entraron 94 embarcaciones, el
61,63% menos en comparacion con 1810.

Con respecto a las salidas de embarcaciones desde el puerto de
Cadiz hasta el mercado colonial americano, las cantidades fueron para
1810 de 201 naves, frente a las 107 embarcaciones salidas en 1811,
(un 47,76% menos), y los 38 buques que partieron del puerto gaditano,
para dicho destino, en 1812, (un 81,09% menos que en 1810).

Este nuevo planteamiento aceptaria que el volumen del comercio se
mantuvo, indiferentemente al nimero de embarcaciones que entraron
o salieron desde los puntos analizados, siempre y cuando, el tamano
de las embarcaciones implicadas hubiera aumentado de un afio a otro.
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Por lo que si analizamos el cuadro siguiente, que recoge el tamafo
de embarcaciones segun el afio y su registro; entrada o salida.!® Se
determina que los tamanos de dichos buques fueron disminuyendo
segln pasaban los afios, sin encontrarse ninguna excepcién, en la
que el afo precedente incrementara al antecesor en tamafo, ni en
cantidad de embarcaciones recibida, por lo que queda constatado que
la reduccioén del trafico fue un hecho cuantificable que provocé la pér-
dida de poder especifico de Cadiz como uno de los puertos relevantes
dentro de los puertos mas importantes a nivel mundial.

Cuadro V. Tamafio de las embarcaciones entradas ¥ salidas en Chdiz de Hlispanoamérica,

Americn

Expaiiola Tamario Total | 1810 | 1811 | % con 1810 1%12 | % con 1510
Mayores | 337 | 173 | 9% 5% | 68 | -60,69%
Mledinnas 121 56 41 -26,78% 24 =57, 14%

Eatradas =y ores | 28 | 16 | 7 | -5625% | 2 | §75%
Tuolal 483 245 144 ~41,22% 04 ~01,63%%
Mayores | 254 | 153 | 74 51.63% | 27 | -8235%
Medianas | T8 42 28 3333% | 8 | 809%%

Salidas Menores | 14 | 6 5 16,66% 3 0%
Total [ a6 | o201 | 107 16,76% | 38 | SLI9%

Elabaracicn propia
Conclusiones

1° Que la disminucién progresiva de las salidas y entradas de

16 Seguin: Fisher (1993: 38-39), las cantidades que recoge en su libro res-
pecto a las embarcaciones salidas desde Cadiz hasta Hispanoamérica en ese
periodo fueron 30% menores a las que he podido recoger en mis investigacio-
nes. Esta diferencia es motivada porque Fisher solo tuvo en cuenta las canti-
dades recogidas en el AGI, encontradas por el autor en (IG 2204, 2205, 2252y
2253), mientras esta investigacion, recoge registros de distintas fuentes, entre
ellas, las fuentes primarias de algunos archivos coloniales espanoles de las
antiguas provincias de Ultramar, es decir, a donde arribaron esas embarca-
ciones, asi como embarcaciones extranjeras que llegaron a dichos puertos
desde el puerto de Cadiz. A continuacion se muestra cuadro comparativo de
los datos de Fisher frente a los recabados en esta investigacion:

Cuadro salidas América espanola
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buques en el puerto de Cadiz, a partir de enero de 1812, no fue obra
del incremento del volumen o tamafio de las embarcaciones surtas
en dichos transitos, lo que hubiera significado un aumento de la pro-
ductividad (menos barcos, para transportar lo mismo), sino por la
contraccién del comercio espafiol con Hispanoamérica.

2° Que el motivo principal de la detraccién anterior, aunque debi-
do a distintas razones, fue principalmente el inicio de los movimien-
tos emancipatorios en las antiguas provincias espanolas de Ultramar,
que desembocaron en una reduccién del volumen total del comercio
maritimo que generaba Cadiz y el resto de Espafia con América, pa-
sando éste a ser acaparado por otras potencias extranjeras.

3° Que el comercio interior gaditano, expresado en el consumo y
abastecimiento de la ciudad, incrementé segin fue avanzando el blo-
queo, debido a la mayor demanda provocada por el incremento de las
personas que se fueron dando cita en la pequefia peninsula andaluza.

4° Que de los 30 meses que dur¢ el asedio a la ciudad, ésta se
encontré aprovisionada gracias; a Portugal (desde las poblaciones del
Algarve), para productos perecederos y alimentos, al Reino Unido (con
todo tipo de productos, aunque destacando los industriales) y a Esta-
dos Unidos (con las harinas, entre otros). Aunque el grueso mayor de
la mercancia que llegé lo hizo desde otras provincias de Espana, tanto
peninsular como insulares o transoceanicas.

5° Que los comerciantes ubicados en Cadiz siguieron sus nego-
cios mercantiles, a pesar de la delicada situacién de la ciudad, asu-
miendo altos riesgos y consiguiendo que el mayor porcentaje de las
mercancias enviadas desde Espana hacia América, partieran desde el
puerto gaditano y desde buques espanoles.

6° Que debido a la triple alianza entre britanicos, portugueses y
espanoles, el bloqueo terrestre a la Isla de Le6on y Cadiz, asi como el
bloqueo continental, no obtuvo el efecto previsto por Napoleén, Cadiz
no cay6é en manos francesas y el Reino Unido no lo hizo en bancarro-
ta, todo gracias al comercio maritimo y a la supremacia naval alidada,
sobresaliendo la britanica.

7° Que muchas de las embarcaciones que aparecieron, en las
fuentes secundarias literarias coetaneas al periodo analizado, como
nacionales fueron portuguesas, por lo que la contribucion de ese pais
al avituallamiento de la ciudad de Cadiz, fue mayor de lo que hasta
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ahora se creia. Lleg6 a ser tan importante, que las que transportaron
alimentos, llegaron a tener un estatus parecido a las espanolas.

8° Que existi6 una cantidad mayor de embarcaciones, que salie-
ron desde Cadiz hasta América en 1812, de la que indican muchas de
las fuentes secundarias bibliograficas consultadas, basicamente, por-
que sus autores no han tenido acceso a la informacién de los registros
de llegada de algunos puertos de destino, en los que se extrae que un
porcentaje de ellas, habian arribado a Cadiz y cargado alli mercancia
para dicho lugar.

9° Que los intereses britanicos eran distintos segun la parte del
territorio espafnol en la que se encontraran, defendiendo a ultranza en
la Peninsula la independencia espafola de los franceses, mientras se
saltaban los acuerdos de la alianza en las colonias hispanas, en re-
petidas ocasiones, reuniéndose con los sublevados, avituallandolos,
ayudando a cabecillas a escapar de la ley espainola e incluso rompien-
do bloqueos maritimos espanoles en zonas rebeldes.

10° Que esta actividad mercantil, se erigié6 como uno de los fac-
tores claves, que permitié la elaboracion y promulgacion de la Cons-
titucién Espafiola de 1812. Una ciudad abastecida era lo inico que
permitia que otros factores obtuvieran éxito, en una situaciéon tan
extrema como es un bloqueo a una fortaleza o ciudad.!”

17 Las claves que provocaron que la ciudad no sucumbiera, como muchas
otras ciudades europeas, en las manos de tan potente ejército, se pueden
resumir en: a) Posicién geografica. b) Capacidad militar: Fuerzas militares su-
ficientes para defender la Plaza en un primer envite, ayudado por las caracte-
risticas propias de la Isla de Leon. c) Alianza espanola ofensiva y defensiva con
el Reino Unido y Portugal. d) Atmoésfera ciudadana y nivel intelectual: Ciudad
portuaria, puerta de entrada de personas, ideas, culturas y nuevas inquietu-
des venidas de todo el mundo. e) Burguesia con grandes lazos comerciales y
recursos economicos. f) Corriente abierta de pensamiento en relaciéon al de la
época. g) Lealtad a Fernando VII. h) Factor econoémico: Relaciones comercia-
les, experiencia previa e instrumentos financieros necesarios para el comercio
maritimo de corta y larga distancia. i) Ultimo enclave en el que se habian refu-
giado: intelectuales, politicos, nobles, clérigos, comerciantes, etc.... j) Alguno
mas, que no se destaca por no ser tan trascendente o recogido, en parte, en
algunas de las claves mencionadas anteriormente. [.....] Obviamente, y previo
a todos los factores mencionados, para elaborar y promulgar una Constituciéon
de corte liberal, ha de existir una situacion de voluntad y consenso de sus
conciudadanos, en este hecho tan trascendente y determinante en el cambio
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Los espacios portuarios son estructuras sociales complejas que condicionan el desarrollo

social v, a su vez, son modilicadas en ese mismo proceso, Esas estructuras estin conforma-
das por una multiplicidad de elementos que incluyen: circulacion de mercancias y
personas, una cambiante |J(':l'a|elt ion flotante, un intenso v variado intercambio cultural,
migraciones, turismo, circulacion de informacion v el asentamiento de industrias, entre
otros. Esta diversidad, casi inabordable en su totalidad, constituye una invitacion a que las
ciencias sociales encaren su estudio desde una perspectiva interdisciplinaria.

El presente libro es el resultado del esfuerzo que, en ese sentido, lleva a cabo la Red de

Estudios Portuarios. Las actividades realizadas por la red vinculan a investigadores que

desde distintas disciplinas cientificas indagan sobre diferentes aspectos que hacen a los
espacios portuarios de la actualidad v del pasado. El conjunto de los textos reunidos en
esta compilacion es un claro ejemplo de ese trabajo y constituye, ademds, una muestra de

la amplitud de aspectos desde los cuales se puede estudiar esos espacios.
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