El comercio gaditano a fines del siglo XIX: Anilisis
de un afio de actividad portuaria

GLORIA ESPIGADO TOCINO

No descubrimos nada nuevo si apuntamos que el pasado econ6-
mico de Cadiz esta vinculado a la actividad comercial que desarrolla
su puerto. Enseguida, la facil asociacion de ideas entre su muelle y los
viajes a ultramar nos asalta y nos llegamos a imaginar sin dificultad la
ola de prosperidad que la engrandecié en el siglo XVIII. Igualmente,
tan intuitivo como lo anterior, es rememorar su decadencia a raiz de la
pérdida de los privilegios monopolisticos en 1778, pero, sobre todo,
resulta complicado cuestionar o relativizar la profunda sima que sole-
mos unir a la emancipacién colonial producida en los afios veinte del
ochocientos. Esta impresion general que hemos descrito puede deber-
se a la existencia de importantes trabajos que analizan pormenorizada
y brillantemente la evoluciéon de su comercio en el ciclo de bonanza
que comienza con el traslado de la Casa de Contratacion de Sevilla a
Cadiz en 1717, nos referimos al magnifico trabajo del profesor Garcia-
Baquero, Cddiz y el Atldntico (1), mientras habra que reconocer que la
imagen de decadencia se nutre, mas que de trabajos rigurosos sobre la
realidad comercial del XIX, de hipé6tesis todavia no comprobadas cien-
tifica y empiricamente. Es Nicolds Sanchez-Albornoz en “Cadiz, ciudad
tevolucionaria en la encrucijada econémica” (2), el primero que intuye
otra realidad y rompe con esta imagen topica de infortunio comercial.

(1) Garcta-Baquero ANTONIO, Cddiz y el Atlantico (1717-1778) (El comercio colonial
espariol bajo el monopolio gaditano). Publicaciones de la Escuela de Estudios His-
pano-Americanos de Sevilla, 1976, y también de este autor Comercio colonial y
guerras revolucionarias. La decadencia economica de Cadiz a raiz de la emanci-
pacion americana. Publicaciones de la Escuela de Estudio Hispano-Americanos
de Sevilla, 1972.

(2) En Lida Clara E. y Zabala Iris M2, La Revolucion de 1868, Historia, Pensamiento y
Literatura. Las Américas Publishing Company, New York, 1970, pp. 80-108.
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Ayudindose de las cifras consulares francesas, llega a demostrar que
los afios centrales del XIX transpiran prosperidad y una buena mar-
cha en los negocios puesta de relieve por el progresivo incremento
del valor de las transacciones. Nos advierte, acertadamente, de un
posible cambio de orientacion de los intercambios gaditanos, crecien-
temente vinculados a Europa, mientras permanecen moderadamente
relacionados con el espacio americano y concretamente con las colo-
nias caribefias, que no se pierden sino al finalizar la centuria. Es posi-
ble que Cadiz, por aquel entonces, haya dejado de ser el emporio
que canalizaba a manos llenas el oro y la plata americanas, sin
embargo, existen indicadores suficientes como para poner en tela de
juicio la visién tépica de declive secular sistematicamente atribuida al
pasado siglo, que bastan para introducir, dentro del asumido #rend de
linea descendente que hasta hoy nos llega, una vision ciclica mas rea-
lista y conveniente para entender nuestro ayer econémico. El terreno
es virgen y hay mucho por hacer, por el momento, y reconociendo
las limitaciones a que esta sujeta la investigacion que aqui introduci-
mos, nos damos por satisfechos si contribuimos a despertar el interés
sobre el estado material de esta ciudad en la pasada centuria, sombra
y cruz, reverso del refulgente XVIII que, por ello mismo, resulta ser
injustamente tratada.

Siendo estrictos, también nosotros recalamos indirectamente
sobre estas cuestiones. La exigencia de dibujar con precision la
coyuntura econémica gaditana en el transcurso de la Primera Republi-
ca, tema de nuestra recientemente concluida Tesis doctoral, nos obli-
g6 a adentrarnos en todos aquellos pardmetros indicativos del pulso
econdémico de una localidad como Cadiz. El estado de las finanzas,
de las manufacturas, de los precios, de los salarios, del paro, etc., vy,
especialmente, su comportamiento como centro tradicional de impor-
taciéon y exportacion de mercancias, fueron analizados. Como suele
suceder, toda indagacion sincronica en el tiempo historico termina
por rendirse ante la evidente necesidad de insertar datos tan precisos
en un contexto mas amplio que dé sentido y ayude a explicar el
punto en que nos movemos; esto es lo que nos sucedié a noOsotros, y
fruto de esa exigencia son los cuadros que seguidamente introduci-
mos y que, elaborados a partir del movimiento portuario registrado
anualmente en el Boletin Oficial de la Provincia de Cadiz, reflejan
tanto el nimero de buques entrados como el tonelaje desplazado por
los mismos, haciendo en ambos casos alusion al origen nacional o
extranjero del pabellén que les corresponde, desde mediados hasta el
final de la centuria.
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Grafico 1: Entradas de buques mercantes en el puerto gaditano -
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Grafico 2:

Tonelaje de los barcos mercantes espafioles entrados en el

puerto de Cadiz (en miles de T.M.)
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Resulta facil comprobar, observando la grafica que reproduce el
movimiento de buques entrados en el puerto (grifico n® 1), que la
curva final sefiala perfectamente el aumento, en principio gradual, de
las transacciones comerciales a medida que avanzamos hacia media-
dos de siglo, que se convierte en espectacular, casi vertical, a partir de
1853-1854. Siguen, a continuacién, unos afios de prosperidad en que
se mantienen, afio a afio, los valores maximos del siglo hasta que, le-
gando 1864, afio fatidico, se experimenta un descenso tan brusco
como fue el ascenso anterior. En cuanto al tonelaje de esos barcos
registrados en esos afios (graficas 2 y 3), factor mas significativo para
calificar la actividad del puerto comercial, es evidente que confirma,
paso a paso, el proceso anterior de subida y bajada descrita (en 1868,
afio en que se toca fondo, el nimero de barcos entrados experimento
un descenso de casi un 24% respecto a 1864, del mismo modo el
tonelaje pesado bajo hasta un 28%).

Si analizamos pormenorizadamente la procedencia de los diferen-
tes barcos y su evolucién cuantitativa en relacion a la etapa 1860-1864
(indice 100 del grifico n24), concluiremos que tras el grave bache pro-
ducido por la crisis se experimenta una decidida mejoria en el primer
afio cumplido de la Revolucion que, sin embargo, en la mayoria de los
casos no implica la superacion del indice 100 tomado como referen-
cia, y que, igualmente, no se prolonga mis alla de 1870-71. El comer-
cio colonial, representado por los barcos venidos de Asia y América,
parece condenado a no recuperar los valores que antafio situaban a
Cadiz en una posicién privilegiada. No menos significativa es la caida
casi en vertical en 1872 de las manufacturas extranjeras traidas por
barcos nacionales. El retraimiento del consumo viene marcado, de la
misma manera, por la reduccion y estancamiento del comercio de
cabotaje realizado por barcos de pequefio tonelaje (faluchos, latdes,
barcas...) que, procedentes de puertos cercanos (pueblos de Huelva,
de Sevilla o de Malaga...), proporcionan pescado, frutos, huevos, ladri-
llos, etc... En cambio, parece notable el crecimiento de la aportacion
de otros puertos de la geografia nacional que requieren embarcacio-
nes de mayor envergadura para el transporte de sus mercancias. Pode-
mos convenir, analizando finalmente la entrada de buques que nos lle-
gan del extranjero, que Su CONCUISO Parece sustraerse a la tonica gene-
ral marcada por la crisis de 1864 en los demds casos y que, ademas,
con toda probabilidad, la responsabilidad final del incremento del
valor del comercio que veremos para la etapa que coincide con el
Sexenio democritico recae en el espectacular aumento de buques
exftanjeros (ingleses, franceses e italianos, fundamentalmente) que en
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Grafico 3: Tonelaje de los barcos mercantes extranjeros entrados en

el puerto de Cadiz (en miles de T.M.)

. A
1700 EZIEXTRANJEROS D TOTAL

‘1500 -
1800 -
11‘60 -
#00 1
3‘700 -1

Fuente: B.O.P. de Cadiz, afios 1853-1872; C.C.C

1866 = 1880 . 18686 1870 . 1878 1880 1885 . 1390 1895 1899

., Cadiz, vol. 113, despacho 332, de 6

de abril de 1875, p. 140; Guia de José Rosetty, afios 1876-1900.

Grifico 4: Variacion del tonelaje de los barcos mercantes entrados en el
puerto de Cadiz segin su procedencia respecto a 1860-1864 (indice 100).

Serie 1, 1860-64 = 100.

Serie 2, Espafioles procedentes de las colonias.
Serie 3, Espafioles procedentes del extranjero.
Serie 4, Esparioles cabotaje (+20 TM).

Fuente: B.O.P. de Cadiz, afios 1860-1872.

= Serie ¢

Serie 5, Espafioles cabotaje
(-20 T™).

Serie 6, Extranjeros con carga.
Serie 7, Extranjeros en lastre.
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lastre, es decir, sin carga previa alguna, se acercan a Cadiz para llenar
sus bodegas exclusivamente de sal y/o vino para continuar rumbo a
América y Europa principalmente.

Nuestra inquietud por conocer mis a fondo lo que encerraban
estas cifras globales sobre el trifico maritimo nos llevd a interesarnos
por la realidad, barco a barco, que se correspondia con la actividad por-
tuaria de ese ano. El registro del movimiento habido diariamente que
contempla la prensa local podia ser una buena forma de informarnos al
respecto. Partiendo de esta idea, fue utilizado El Comercio por la opor-
tunidad de disponer de una serie completa que no ofreciese lagunas, al
conservarse integramente la publicacién correspondiente a 1873. Los
datos recabados fueron dispuestos en dos bases de datos que aprecia-
ban, por un lado, el trafico de entrada, con 3.100 registros, y, por otra,
el de salida, con 1.530 casos (la disparidad entre ambas cifras se debe a
que en el recuento oficial no son consideradas las salidas que llevan a
cabo las embarcaciones menores, y si, en cambio, lo son en sus entra-
das). Los campos abiertos eran comunes a ambas bases y pretendian
revelar, en primer lugar, el nombre y el tipo de embarcaciéon, asi como
la nacionalidad de su pabellon. Tres campos fueron dedicados a regis-
trar su carga, en previsidon de que ésta fuese multiple, y otros tantos
campos para los lugares de procedencia o destino, segin el caso, que
se citasen. Finalmente, y s6lo con la base de datos que reflejaba las
entradas, podriamos conocer a nombre de quién estaban hechas las
consignaciones de los barcos, por lo que se introdujo un campo con el
fin de averiguar posibles casos de especializacion en cargas o rutas de
estos comerciantes. La oportunidad de establecer relaciones entre los
diferentes campos no ha sido desaprovechada, como tampoco ha sido
despreciada la posibilidad de acudir a otro tipo de fuentes complemen-
tarias que serdn presentadas a su debido tiempo, puesto que ya es hora
de que nos adentremos, sin mas dilaciones, a desentrafiar lo que consi-
deramos constituyen los aspectos esenciales para entender una faceta,
quiza la mas importante, de la funciéon econémica que le corresponde
desempenar a Cadiz en el Gltimo cuarto del siglo pasado.

LOS PAISES

Si analizamos la procedencia de los buques que en Cadiz tocan
puerto, resulta ser mayoritario logicamente el pabellén nacional, con
mas del 73% de las entradas y un 56% de las salidas. Recordemos que
la diferencia notable entre las cifras totales de barcos espafioles entra-
dos y salidos se debe a la ausencia de faluchos, misticos y latdes, en
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definitiva, de embarcaciones menores, en los registros oficiales de sali-
da. Considerando que estos tipos se encuentran representados en las
entradas con, aproximadamente, unas 1.500 unidades, es ficil deducir
que los 855 buques contabilizados en las salidas representan el trafico
de gran tonelaje realizado por los mercantes nacionales.

Grifica 5: Relacion entre buques nacionales y extranjeros en las entra-
das y salidas registradas en 1873
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ENTRADAS : SALIDAS

Respecto al comercio efectuado en buques extranjeros es mas que
notable la participacion inglesa, con algo mas de 300 barcos entrados o
salidos del puerto. Afinando sobre la naturaleza de su intercambio, son
aproximadamente un tercio los que llegan sin carga, en lastre, a la ciu-
dad y otro tanto lo hacen con carbén en sus bodegas. El resto del
transporte britdnico arribado a estas costas andaluzas se compone de
mineral de hierro en bruto o previamente laborado en tuberias, duelas
de madera americana para la construccidon de toneles y bacalao pesca-
do en‘las costas de Terranova. También parece haber un trafico regular
de pasajeros y mercancias entre Cadiz y Gibraltar de responsabilidad
britanica. En cuanto a lo que los ingleses se llevan de Cadiz, 1a sorpre-
sa salta al verificar que el vino ocupa el segundo lugar en importancia
con 85 buques, tras la sal, que es, a no dudar, la mercancia reina que
viene a buscar preferentemente la mayor parte del transporte realizado
bajo pabellén extranjero (son 138 los navios ingleses que parten con
sal en sus bodegas rumbo a las pesquerias de Terranova). Si con vino
y/o sal llenan sus bodegas el 73% de los navios ingleses, al menos un
15% opta por salir de vacio, en lastre, de las costas andaluzas, 45
embarcaciones que, en su mayoria, se dirigen a Huelva para cargar
mineral, completando el tipico esquema triangular del comercio britanico.

Los franceses, segundos en importancia y a considerable distancia
del trafico inglés, puesto que no suponen siquiera la mitad de éste, no
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parecen llamados a satisfacer demanda alguna, al entrar lastrada casi
la mitad de su flota (42 barcos). De sus posesiones en Africa surorien-
tal, islas de Reunién y Mauricio, Francia nos trae 12 barcos cargados
de aztcar de camino hacia Marsella, Nantes, etc. Un nimero importan-
te representado por 33 barcos no llega a especificar la carga y 18
declaran llevar “varios efectos” o “carga general”. S6lo queda por
comentar los 8 que traen carbon, para tener casi al completo la flota
gala. Salen, en namero de 45, de igual modo, con sal para diferentes
puerto americanos, principalmente para las salazones de pescado de
Terranova y de ganado de Montevideo.

El tercer pais en importancia por el volumen de su comercio de
entrada, Portugal, precisa una observacion que explique su posicién en
la cola cuando consideramos los viajes de regreso. Las 111 unidades que
nos visitan se refieren exclusivamente al aporte de pescado que desde
Fuseta y Olhao (57 y 39 viajes, respectivamente), puertos proximos del
pais vecino, nos llega en pequefias embarcaciones como son los misti-
cos, el tradicional caique portugués y las, también lusitanas, canoas. En
el primer tipo se hacen 53 llegadas, en el segundo 41 y en el dltimo 7.

La diferencia en el nimero de entradas y salidas de los mercantes
italianos en favor de las segundas, obviamente responde a un error,
por omision, en el registro de las llegadas. No sorprenderia en Cadiz
que de los 72 buques italianos que nos visitan, la mayor parte, 48
exactamente, nos lleguen desde Génova, perpetuandose asi los viejos
lazos comerciales que en la Edad Moderna unian a estas dos ciudades.
Algo mas de la mitad de la flota de nuestros tradicionales intermedia-
rios con el comercio indiano (61 buques de las 79 salidas registradas),
navega con el Gnico prop6sito de llevar el fruto blanco del mar hacia
los puertos de Montevideo, Rio de la Plata y Buenos Aires. Tan s6lo
quedan algunos que conducen vino a Nueva York. Finalmente, tam-
bién entra dentro de la légica comprobar como lo tres aportes de mar-
mol que recibimos han sido estibados en la ciudad de Génova.

El muelle estadounidense con el que se mantiene mayor nimero
de contactos es el de New York, con 27 viajes de ida y 37 de vuelta.
Los norteamericanos, en un alto porcentaje, traen duelas con que
construir los barriles que almacenardn el vino jerezano, 28 de los 41
buques descargados a su llegada (3). El tabaco y el petréleo son

(3) Manuel M2, Gonzilez Gordon, en su libro Jerez, Xerez, Sherish. Noticias sobre el
origen de esta ciudad, su bistoria y su vino, Jerez de la Frontera, 1970, pp. 442-
450, nos habla del aprecio que se tenia al roble americano para la fabricacion de
los recipientes donde iban a envejecer los caldos de la tierra.
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secundarios en este comercio, pero constituyen otras partidas a desta-
car. Por otra parte, nada nuevo para el viaje de regreso, la sal aparece
como el bien primordial apetecido también por los norteamericanos, 33
barcos, para New York, Boston, Gloucester, Filadelfia o Nueva Orleans,
mientras que tan solo 5 saldran con vino hacia el Nuevo Continente. -

Los alemanes no parecen tener muy especializadas ni sus entra-
das ni sus salidas, aunque podemos decir que suelen llegar lastrados o
con aguardiente desde Hamburgo y con carbén inglés, zarpando prin-
cipalmente con vino hacia la zona del Baltico, con direccion a Ham-
burgo, Copenhague, San Petersburgo, etc.

Nos hemos saltado intencionadamente en nuestro comentario el
aporte' noruego, puesto que conjuntamente con el holandés, ruso,
sueco y danés, componen un bloque homogéneo por cuanto se refie-
re a la naturaleza de su comercio. Noruegos, holandeses v daneses
funcionan fundamentalmente como intermediarios, haciendo escala en
puertos britdnicos para traernos carbon (15 noruegos, 5 holandeses, y
5 daneses). Los noruegos también vienen del Baltico con madera, en
nueve ocasiones, y bacalao en cuatro; curiosamente, dos llegan con
hielo. Estos paises cargan en sus bodegas sal y/o vino, bien para los
puertos tradicionales norte o sudamericanos, ya vistos, o para sus pal-
ses de origen. '

Rusia y Suecia estin especializadas en el comercio maderero,
tomando de regreso el vino y la sal que conduciran hacia los mismos
destinos que el grupo de paises anteriormente mencionado, siendo el
puerto de Copenhague especialmente visitado.

. El trifico belga, griego o austriaco, al final de toda la relacion,
entra por su escasa relevancia dentro de lo anecdético. La fragata
belga viene con cueros desde Buenos Aires y zarpa con la misma
carga rumbo a Barcelona. Los griegos traen avellanas desde Rio Muni
y van de paso hacia Marsella; por fin, los dos austriacos, en lastre y
con cueros desde Venecia y Buenos Aires, respectivamente, marchan
con sal hacia Montevideo y Boston.

Procede insertar este comentario sobre las diferentes naciones
con las que se mantienen contactos comerciales hacia 1873 en un con-
texto mds amplio que nos descubra las constantes en el reparto del
comercio entre los diferentes pabellones extranjeros. El periodo elegi-
do es el inmediatamente anterior a la fecha, abarcando las décadas de
los cincuenta y sesenta del pasado siglo, etapa que podemos decir
describe un ciclo econémico completo al comprender una primera
parte de prosperidad (1853-54 a 1864) y una segunda fase de claro
declive a partir de 1864. La primera nota que caracteriza las relaciones
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mantenidas con el exterior es la preeminencia del Reino Unido, que
siempre significa del 30 al 40% del comercio realizado con otros pai-
ses. Francia, en segundo lugar, experimenta un crecimiento en su par-
ticipacion en los momentos de mayor auge comercial, alcanzando
hacia 1860 un cuarto del comercio total, para declinar después a las
cifras de partida que le adjudicaban entre un 12 a un 14%. Con Italia
experimentamos un incremento en nuestras relaciones bilaterales
digno de mencion, pues de un 3,6% al principio se llega al 15% en
1872, aunque un ano mas tarde se desciende al 9%. Suerte inversa
contemplan nuestras relaciones con los EE.UU. o con Rusia. EI 10%
que se alcanza con los barcos del primer pais en 1856 queda reducido
a un 5%, y los rusos, que nunca sobrepasan el 5% en su concurso, a
penas son el 2% al final del perfodo. Por su parte, los alemanes se
muestran estables en torno al 5%. Finalmente, las cifras que nos rela-
cionan con Portugal deben estar sometidas a la consideracion del
comercio de cabotaje realizado con las localidades vecinas del sur de
aquel pais, que una vez son objeto de atencidn estadistica contribuyen
a ampliar hasta el 14% de 1872 y 1873, el modesto 3% y 7% de fechas
anteriores. En todo caso, no se puede olvidar que la suma conjunta
del comercio realizado bajo bandera britanica o francesa supera en
todo tiempo la mitad del comercio con el exterior (4).

LAS MERCANCIAS

Los buques que entran y salen del puerto declaran la carga que
transportan en 2.676 y 1.238 ocasiones, respectivamente. De estas
cifras globales tendriamos que descontar el transporte que se efectia
bajo las denominaciones de “carga general” o “varios efectos”, puesto
que resulta de todo punto imposible averiguar la naturaleza Gltima de
las mercancias que comprenden y que llegan a ser el 18% del total
transportado. Ademads, en el apartado de las salidas habria que consi-
derar los buques que atracan en condicion de “transito”, el 6,5% del
total, expresion que nos indica que estamos ante embarcaciones que
tan sélo han utilizado Cadiz como puerto de escala, sin que haya
habido ningan trasvase de mercancias, lo cual resta importancia al
desconocimiento de los productos que llevan en sus bodegas.

(4) Las cifras han sido tomadas del Boletin Oficial de la Provincia de Cadiz, que refle-
ja el movimiento portuario en cada afio, en este caso se ha tenido en cuenta la
relacién que va de 1856 a 1873.
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Es relevante el nimero de barcos que transitan de vacio, lastrada
su zona de carga con arena o agua para no perder estabilidad en la
navegacion. Lo significativo de su concurso, tanto si adoptamos el
punto de vista de las llegadas como el de las salidas, nos ha conduci-
do a contemplar estos casos que, en puridad, hacen referencia a una
ausencia total de carga. Ocupan el primer lugar, con 395 barcos, entre
los llegados, casi un 15% del conjunto, aunque reducen su participa-
cion en las salidas, con sélo un 6,6% del total que forman las 82
embarcaciones que se van de vacio. Destacable, por tanto, resulta ser
la presencia expresa de un gran nimero de embarcaciones que acu-
den a Cadiz sin que la ciudad requiera nada de ellas, con el Gnico
propésito de obtener mercancias especificas de la region.

Dentro del variado espectro de bienes que se nos ofrecen como
ob]eto de comercio, una primera puntualizacién que discrimine entre
productos comprados y vendidos se hace necesaria. Se aprecia perfec-
tamente como es mas diverso el nimero de objetos demandados por
la region que los ofertados por la misma. La tipologia de las entradas
afecta a 100 mercancias diferentes, mientras que los bienes de consu-
mo exterior apenas alcanzan la mitad de esta cantidad. Ademas, si
bien dentro de la carga entrada no existe ningln producto dominante
que supere el 10% del total de llegadas (el carbdn roza ese porcentaje
con un 9,9% vy el vino se sitia inmediatamente por detrds con un
7,6%, no siendo desdefiable el concurso de la pesca que significa otro
10% del conjunto si sumamos las entradas de “pescado y “sardinas”),
en las salidas si podemos hablar de dominio indiscutible de dos pro-
ductos esenciales para la exportacion, la sal que, de forma destacada,
acapata nada menos que el 35,5% de las salidas, y el vino con un, mas
modesto, 14,2%. |

Bien es cierto que, en virtud de la advertencia hecha acerca de la
diferencia numérica entre el total de entradas y salidas, es posible
pensar que el amplio abanico que compone el consumo interno esté
engrosado por el trifico de cabotaje realizado desde los puertos mas
cercanos a la capital gaditana, que no queda reg1strado en cambio, en
el caso de las salidas. De todas formas, la carencia de informacion al
respecto no parece casual y mis bien nos atrevemos a sospechar que
esos faluchos, latides o misticos vuelven a sus puertos de origen de
vacio, de ahi que no se haya considerado necesario su recuento en el
regreso, y, de ser asi, su exclusién no alteraria los datos obtenidos
para el conjunto de las exportaciones.

Entrando en la relacién de productos consignados (ver 11sta
completa en los anexos), resultan claramente dominantes los produc-
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tos agrarios, pecuarios y pesqueros. Estos son el 40%, redondeando
cifras, de las entradas y alcanzan el 58,6% de las salidas: vino, frutos,
naranjas, higos, cebada, trigo y papas, principalmente, por el primer
capitulo; huevos, cerdos y chacinas en general, por el segundo; final-
mente, bajo la denominacién genérica de pescado y especifica de
sardinas, bacalao, atiin y mojama, obtenemos la relacion de produc-
tos de la actividad pesquera. De las mercancias que restan resulta
descollante el concurso del carbén, con 266 buques llegados v tan
solo 5 salidos, amén de los ladrillos, las duelas, la madera, el espar-
to, el petrdleo, la loza o las losas, el jabon, el cuero, el hierro y su
variante en tubos o traviesas, el tabaco, todo ello entre las entradas;
y las duelas, el cuero, el plomo y otros diferentes minerales, el cor-
cho, el tabaco, para las salidas, que componen el 26% de los produc-
tos demandados y son, a su vez, el 8% de los ofertados desde el
muelle gaditano.

Es claro que un recuento de lo cargado nos acercari al tipo de
actividad econdmica desarrollada por el puerto, y asi el muelle gadita-
no se nos ha descubierto como un punto de recepcion de las princi-
pales mercancias que van a ser posteriormente distribuidas en el
entorno peninsular. Ademas, a esta tradicional actuacién de interme-
diario se suma su vocacién exportadora en dos productos basicos, la
sal y el vino. Es de justicia reconocer la supremacia de la sal marina
en cuanto al nimero de navios que se interesan por este tipo de
carga, por encima de la indiscutible atracciéon que suponen los caldos
de la tierra: recordemos que son un 35% de las unidades totales frente
a un 14% que alcanza el vino. Sin embargo, y a pesar del claro predo-
minio de la actividad salinera proyectada hacia el exterior, estaria por
ver cual es el producto extraido finalmente de este movimiento, cuil
es el valor econémico de los negocios que mueven la sal y el vino
comparativamente. Es aqui donde parece trastocarse la facil deduccién
que estariamos tentados a establecer entre un mayor volumen de tran-
sacciones y un mayor rendimiento de las mismas. Si consideramos fia-
bles las estimaciones del cénsul de Francia emitidas en sus informes
administrativos relativos a la actividad exportadora desarrollada por el
puerto hacia 1873, la cantidad en francos rondaria los 77,8 millones,
de los que al menos 73,4 corresponderian al negocio vinatero que no
hace sino crecer en esos aflos hasta llegar a la cifra indicada que esta-
blece el record del siglo (exactamente se habria superado en 11 millo-
nes los beneficios del afio anterior), mientras que el espectacular tras-
vase salinero que se despliega apenas si sobrepasaria el millén de
francos anuales.
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Para completar los datos relativos al comercio globalmente consi-
derado y sabiendo que son 93,7 millones de francos el valor del movi-
miento portuario conseguido ese afio, es facil deducir que casi 16
millones corresponderian a las importaciones, una vez restados los
77,8 millones exportados. Por lo tanto, se acentiia la tendencia sefiala-
da en su dia por el profesor Nicoldas Sinchez-Albornoz, que apreciaba
a partir de la crisis de los sesenta una caida en picado del consumo
interno representada por la reduccién casi a la mitad de las importa-
ciones, al mismo tiempo que los valores totales se estabilizan en torno
a los 80 y 90 millones, gracias al crecimiento paralelo del valor de lo
exportado, cuya rentabilidad Gltima, si tomamos en consideracién las
apreciaciones consulares, se debe al incremento espectacular de la
salida de los vinos de la zona. El cuadro que seguidamente introduci-
mos ratifica fielmente el comentario realizado, las importaciones
habiar subido a partir de esa fecha un 11%, el negocio global, sin
embargo, era menor en un 23,3%.

Aunque no entra de lleno en la investigacion que aqui estamos
realizando, no hemos resistido el avanzar la posible tendencia segui-
da por los negocios camino del fin de siglo. De esta manera, y tam-
bién extraido de los informes consulares citados, incluimos el valor
de los intercambios correspondientes a 1880 y 1881 donde aprecia-
mos, por un lado, un mantenimiento de los niveles de ingresos desde
las Gltimas fechas, 87,8 y 96,6 millones de francos, respectivamente, y
por otro, un reparto porcentual mis equitativo entre importaciones y
exportaciones, donde las primeras recuperan posiciones situandose
en torno al 40% del total de las transacciones, mientras las segundas
pierden peso y se estabilizan en un 60% de las mismas. También son
de Benedetti las cifras que en el cuadro 3 reflejan el beneficio obteni-
do por los extractores de sal, sorprediéndonos el escaso resultado en
relacion al movimiento salinero que se da en el puerto y que muestra
como el afio republicano no es precisamente el mejor de toda la
serie, con un 36% menos de lo conseguido el afio anterior. Es muy
probable que el negocio salinero se viera favorecido por la supresion
del monopolio que el Estado tenia sobre la venta del producto, bien
acogida por la opinién gaditana, proclive también al desestanco del
tabaco (5).

(5) C.C.C., despacho N2 256, de 13 de enero de 1870, pp. 222-227.
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ANO

1862
1863
1864
1865
1866
1867
1868
1869
1870

1872
1873

1880
1881

CUADRO 1
COMERCIO DEL PUERTO DE CADIZ (en millones de francos)

IMPORTACIONES  EXPORTACIONES

TOTAL % TOTAL %
52,2 42,8 69,9 57,2
52,6 431 69,4 56,9
29,2 32,4 60,8 67,6
26,0 36,6 453 63,4
23,6 27,4 62,5 72,6
26,4 326 55,2 67,4
25,6 30,6 58,1 69,4
24,1 27,8 62,5 72,2
24,1 28,3 60,7 71,7
17,7 21 66,4 79
15,9 16,9 77,8 83,1
32,9 37,4 54,9 62,6
40,6 42 56,0 58

CUADRO 2

TOTAL

121,9
121,9
89,9
71,3
86,1
80,8
83,6
86,6
84,9

84,1
93,7

87,8
90,6 (6)

VALOR DE LA EXPORTACION DE SAL EN MILLONES DE FRANCOS

1.454.045

1.452.349
1.699.715
1.088.215

1.358.216 (7)

(6) Los datos de 1862 a 1870 estin tomados de Nicolds Sinchez-Albornoz, Op. Cit., p.
85. Los de 1872-73 y 1880-83 corresponden a nuestra propia investigacion en los
archivos del Ministerio de Asuntos Exteriores de Francia, C.C.C., Vol. 113, despa-
cho N2 319, de 30 de mayo de 1874, ff. 075-076 y Vol. 114, despacho N° 20 de 25
de agosto de 1882, ff. 426 y 433.

(7) C.C.C., despacho N2 331, de 28 de febrero de 1875, p. 119.
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RUTAS Y PUERTOS DE COMERCIO

Es tiempo ya de que especifiquemos cuiles son las dreas geografi-
cas que abarca este flujo mercantil. El grafico que aqui introducimos,
confeccionado a partir de los puertos de procedencia y destino declara-
dos por cada embarcacion, se ocupa de descubrir las zonas elegidas
por el comercio que se hace desde o a través de nuestra ciudad (al
final del trabajo se ofrece una lista completa de la relacion de puertos y
el nimero de entradas y salidas que a cada uno corresponde).

Grifica 6: Distribucién continental del comercio gaditano
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La primera consideracion que se desprende de la simple observa-
cion de ambas tartas representativas, en las que han sido intencionada-
mente excluidos los puertos espafioles que serdn objeto de atencion
mas adelante, es que el comercio con Europa domina, con diferencia
(es el 68% de las entradas y algo mas de la mitad, el 51% de las sali-
das), las relaciones internacionales que se mantienen. Hemos preferido
distinguir en las rutas que se dirigen o vienen de Ameérica el transporte
que implica al Norte o al Sur de aquel continente, con el fin de calibrar
el estado en que se encuentran los tradicionales lazos comerciales con
las viejas posesiones de ultramar, ahora reducidas al espacio islefio del
Caribe. Es claro que, siendo muy modesto el concurso de las entradas
americanas, Norteamérica y Sudamérica se reparten con equidad el
16% del comercio total, mientras que los viajes emprendidos hacia
estos territorios del otro lado del Atlantico concentran el 46% de los
envios, repartidos igualmente a medias. Tras las cifras concernientes a
Europa y América, que estin cerca de ser el cien por cien del comercio
global, queda bastante mermada la importancia del trafico africano o
asidtico que se realiza a través de nuestro puerto. Obviamente, el vin-
culo que obligadamente mantiene Espafia con las Filipinas, en el
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desempefio de su papel de metrépoli, concede ese pequefio 1% a los
contactos mantenidos con Asia, descontados dos viajes de entrada, uno
desde Bombay y otro desde Singapur. Frutos, tabaco y varios efectos se
traen desde Manila, de regreso, siempre haciendo escala en Barcelona
y Singapur, domina la carga general. En cuanto a la participacion del
continente africano en el circuito comercial, el 15% que le corresponde
en concepto de envios se refiere, hecha la salvedad de los 10 viajes
que las fragatas francesas protagonizan desde las islas de Reunion y
Mauricio con el azticar que va a ser desembarcado finalmente en Nan-
tes o en Marsella, al comercio de cabotaje que parte de los puertos
norteafricanos de Tanger, Tetuan y Larache, con 57, 14 y 12 viajes, res-
pectivamente, mas otros desde Mazagin, Mogador, etc., con productos
de directo consumo para los gaditanos que se transportan en faluchos
y pequeios latdes: huevos y gallinas de Tanger, peras y naranjas de
Tetuin y Larache.

Siendo mas importante el comercio realizado con América y Euro-
pa, parece oportuno, seguidamente, pormenorizar sobre las zonas de
preferente interés. Por lo que respecta al espacio norteamericano
habria que destacar dos areas especialmente. De las inmediaciones de
Terranova proviene la mayoria de los barcos, 9 en total, que traen el
bacalao que se pesca por aquellos caladeros de altura. Son, sin embar-
go, mucho mas importantes los viajes de regreso que realizan los 155
navios cargados del material preciso para la elaboracion de salazones.
Al menos 113 de estas entregas se hacen bajo pabellén inglés, que
controla de forma destacada este especifico comercio, seguido, a bas-
tante distancia, por los 24 franceses registrados. En los EE.UU., Nueva
York con 37 salidas y 25 llegadas y Boston con 5 y 17, respectivamen-
te, son los puertos mas visitados. Las mercancias importadas son funda-
mentalmente el petréleo y las duelas, también el tabaco y un barco con
algoddn completan la lista de productos enviados. De nuevo, la sal y,
ahora también, el vino constituyen los productos requeridos preferente-
mente por los estadounidenses. Si pasamos ahora al espacio de tradi-
cional dominio espafiol, el primer comentario obliga a dejar constancia
de que las colonias que atin se mantienen, las islas de Cuba y Puerto
Rico, significan las tres cuartas partes de las entradas sudamericanas. El
azlcar, el tabaco, el café y, en general, lo estibado bajo la denomina-
cion de “frutos” proviene del espacio colonial. Lo poco que nos llega
fuera de esta area queda reducido a algo de café y, sobre todo, a cuero
argentino. El reflujo que nos relaciona con nuestras posesiones antilla-
nas no llega a ser ni un tercio de los viajes de regreso con destino al
cono sur americano. Los frutos y la sal son llevados por los correos que
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Antonio Lopez tiene en concesion con el Gobierno desde 1861. Como
algo caracteristico de aquellos afios, marcados por el conflicto bélico
sostenido con los rebeldes de la Grande Antilla, es normal el desem-
barco de tropa en Puerto Rico. Fuera del 4drea insular, fragatas, bergan-
tines y goletas de diferentes paises (italianas muchas veces, inglesas,
noruegas, holandesas, francesas, alemanas, suecas, danesas y, también
espafiolas), se dirigen hacia el dmbito rioplatense con la sal necesaria
para el tasajo de la Pampa interior, con lo que se completa al menos
otro tercio de los envios a Sudamérica.

Dentro del contexto europeo, los muelles britinicos absorben
buena parte de la actividad portuaria vinculada a Cadiz. Por lo que se
refiere al estado de los mercantes procedentes de dicho pais, habria
que indicar que optan entre llevar carbén en sus bodegas o entrar las-
trados con el Gnico propésito de cargar vino y/o sal en nuestra ciudad.
El carbon sale de los puertos cercanos a las zonas mineras de aquel
pais, de Escocia, via Glasgow, de donde salen ademads 8 buques que
transportan tuberias, o de sus inmediaciones en Newcastle, Sunderland
o Barrow, al norte de Inglaterra y de los yacimientos del Pais de Gales
que tienen su punto de embarque en varias ciudades entre Liverpool,
Cardiff (ésta Gltima acapara el 35% de los viajes) y Swansea, como cen-
tros principales. El sur de Inglaterra, desde Dover hasta Scilly, en el

extremo occidental, pasando por Londres, componen con claridad las

estibas en lastre britdnicas. Por lo que respecta a los viajes de regreso,
el equilibrio relativo del que participaban los diferentes puertos britini-
cos, se rompe en favor de la City londinense, que controla el 50% de lo
importado, y en esta ocasion es el vino lo que se desembarca . primor-
dialmente. Siguen en importancia, Liverpool y Glasgow que junto a
Londres reciben las tres cuartas partes del comercio de exportacion
vinicola realizado con Gran Bretafia. Obviamente, el comercio con
Irlanda resulta ser un apéndice del practicado con el drea inglesa, con
las mismas mercancias ya sefialadas.

En Francia, Marsella es el lugar de partida para buena parte de los
barcos que proceden de aquel pais, pero, sobre todo, como le ocurre a
Londres, se comporta como centro receptor contabilizando el 74% del
total francés. El comercio con las ciudades atlanticas, desde Burdeos
hasta Dunkerque, se reparte casi el 60% de los envios hechos por los
franceses, pero, al mismo tiempo, reducen ostensiblemente las importa-
ciones, a excepcion de El Havre, foco principal de la zona. Se puede
decir, en lineas generales, que nada recibimos de nuestros vecinos
galos, pues sus barcos nos visitan lastrados en la mayoria de los casos.
Hay que hacer la salvedad de aquellos que proceden de los mares del
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sudeste africano cargados con el aztcar de Zanzibar o Isla Mauricio,
que tras hacer escala en nuestro puerto, también en algunos de Levan-
te (punto obligado es Barcelona) se dirigen en su mayoria hacia Marse-
lla y de ahi probablemente la carga pasa al tren de Parfs. Ya destaca-
mos en su momento la treintena de barcos que se dirigen con sal a
Terranova (S. Pierre et Miquelon) y algin otro hacia Montevideo.

Los italianos, como ya fue apuntado, tienen en Génova el primer
puerto de enlace con las aguas gaditanas. Sin embargo, estos barcos
que, al igual que los franceses, acuden en lastre a nuestras costas, se¢
limitan a cargar la sal que llevaran a los puertos sudamericanos ya
conocidos de Montevideo, Rio de la Plata, Bahia, Rio Grande, y muy
pocos volveran a hacer escala en Cadiz de regreso a Italia.

Poniendo orden en el espacio nordico desde Bélgica hasta Rusia,
los puntos de embarque o desembarque mas usuales son el puerto
belga de Amberes, la holandesa Amsterdam, Hamburgo en Alemania,
Copenhague en Dinamarca, Christiansund o Bergen en Noruega, la
Sueca Helsinfor y Lovisa o San Petersburgo en Finlandia y Rusia, res-
pectivamente. Belgas y alemanes lastran sus barcos para venir de vacio
o traen carga “general” o “espiritu” en el caso de algin alemdn, los
demis paises transportan madera de los bosques del norte de Europa.
Los noruegos se especializan, lo mismo que los ingleses que vienen de
Terranova, en el bacalao. Todos, sin excepcion, vuelven a los puntos
de embarque con vino y/o sal.

Dentro ya de la Peninsula Ibérica, el pescado que nos llega de
Olhao y Fuseta hace de estos puertecitos del sur de Portugal los prime-
ros en concurrir con nuestro comercio desde el pais vecino. Si tenemos
en cuenta los viajes de regreso, es la capital lisboeta la que recibe
mayor nimero de barcos, exactamente 82, procedentes de nuestra ciu-
dad. Hay que puntualizar que Lisboa se comporta como punto de obli-
gada escala camino de Londres, a la que se llega habiendo recalado
previamente en el puerto gallego de Vigo. Nos imaginamos que el
objeto de esta parada se justifica debidamente por el reclamo del
Oporto que tanta aceptacion tiene también en el consumo inglés y que
seria alli estibado junto a nuestros caldos.

Pone punto final a este capitulo, la relacion de puertos espafioles
que comercian con la ciudad gaditana. Se nos ofrece la oportunidad de
profundizar en el propio circuito nacional de comercio de cabotaje,
eclipsado en muchas ocasiones por el interés que despierta el inter-
cambio internacional, pero no de menos valor que este Gltimo. El trafi-
co entre puntos de la costa espafiola presenta un dominio casi absoluto
del pabellén nacional, como es 16gico suponer, y el primer punto de
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interés que descubrimos es que, grosso modo, existe un equilibrio rela-
tivo entre los viajes que se emprenden hacia las localidades del Medite-
rrineo o rumbo a los puertos bafiados por el Atlantico (8).
Comenzando el comentario por la costa catalana, no resulta nove-
doso avanzar que Barcelona acapara la atenciéon de la mayoria de los
barcos que transitan por la zona, tanto en los viajes de ida como en los
de vuelta, y supone un 4,6% del trafico nacional total. Las expresiones
mds utilizadas para describir el trafico con la Ciudad Condal son las de
“carga general”, “varios efectos”, “lastre”, etc., aunque también son
importantes las partidas de vino que de alli nos llegan. Barcelona reci-
be todas las mercancias que hemos visto desfilar por el puerto andaluz,
donde barcos nacionales y extranjeros han hecho escala con duelas,
petroleo, bacalao, café, carbon, frutos, azicar, etc., por lo que es ldgico
pensar que Cadiz no es la meta final para estos navios, sino tan sélo
una escala intermedia hasta alcanzar el que sin duda ya es el primer
puerto comercial de Espafia (9). Vino y aguardiente nos traen también
los barcos llegados - del entorno catalan (Tarragona, Vendrell, San Carlos
de la Répita y Vinaroz), el papel y la cebada son otras mercancias con
la misma procedencia. De los puertos mallorquines (Andraitx, Ibiza...)
nos llega jabdon y, en contrapartida, Palma, la capital, como Barcelona,
recibe productos muy variados: trigo, café, cueros, aceite, azlcar, etc.
Pasando a la cosa levantina, entre Castelléon y Almeria se suman al
jabon 'y a la cebada, el arroz valenciano, la sal de Santa Pola y Torre-
vieja y el esparto surestino que nos llega desde Alicante, Aguilas y
sobre todo desde Almeria. Papas, batatas, higos y habichuelas provie-
nen de los pueblos costeros situados entre esta Ultima ciudad y la
malaguefia Estepona. Ademas, algin mineral como el plomo embarca-
do en Adra y el hierro de las ferrerias del interior que se estiba en
Velez-Malaga y Fueng1rola constituyen los envios de la Andalucia
oriental. Del puerto malacitano un sinfin de. productos, como corres-

(8. En las entradas se realizan 834 viajes rumbo.al Este y 953 hacia el Oeste; en las
salidas, 407 y 3406, respectivamente. Volvemos a recordar que la diferencia entre
el niimero de entradas y salidas con carga declarada desvela el concurso del trin-
sito de barcos menores desde un radio proximo a la ciudad para el caso de las
entradas que no-son consideradas en los viajes de regreso.

(9 El desplazamiento del puerto de Cadiz a un segundo lugar en importancia tiene
una fecha bastante reciente segin testimonio de Nicolds Sinchez-Albornoz, al
mostrar que el volumen total de negocios de 1849 todavia es favorable a la ciu-
dad andaluza con 82,2 contra 76,5 millones de francos, relacién que ya se ha
invertido en 1857, fecha en la que el saldo gaditano, con ser creciente, es de 93
millones, a distancia ya de los espectaculares 174 millones de la Ciudad Condal.
Nicolas Sanchez-Albornoz, Op. Cit,, p. 89.
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ponde a la segunda ciudad en importancia con la que entra en contac-
to el puerto gaditano, ya que un 14,5% de las entradas y salidas totales
van y vienen desde alli. Destaca, sin embargo, el vino, la cebada y la
loza entre los principales productos malaguefios. Malaga recibe, como
Barcelona, las mismas mercancias que han entrado en el puerto gadita-
no desde el exterior, ocupando un lugar preferente las duelas que se
van emplear en el envejecimiento del vino local. Importantes son los
correos regulares que unen por barco a Cadiz con las poblaciones de
Tarifa y Algeciras, para terminar en la britinica Gibraltar. Es imaginable
lo comtn que llega a ser el trafico inglés por la zona del Estrecho con
base en el puerto gibraltarefio, del que los gaditanos envidiaban, por
aquellas fechas, su especial status de franquicia que lo convertia en un
fuerte competidor (10). Algeciras participa de casi el 10% del comercio
total: el vino, la cebada, el jabéon y el esparto, aparecen en la lista de
productos llegados desde alli, y a esto se afiaden especialmente el car-
bén y las losas enviadas también desde Tarifa.

Mirando ya hacia el Atlantico, las poblaciones costeras de Huelva
se especializan en diferentes mercancias. Si hablamos de Bonanza,
Moguer o Cartaya, seria preciso referirnos a los aportes del vino que,
una vez en nuestra ciudad, se intentara hacer pasar por el mejor caldo
jerezano con miras a la exportacién (11). El pescado y las sardinas pro-
vienen de Isla Cristina y Ayamonte. Con el otro espacio insular, Las
Canarias, el Gobierno espanol también ha concertado varios vapores-
correos regulares que tienen su punto de habitual embarque en Cadiz
con destino a Tenerife.

(10) “... a algunas millas de distancia prospera y florece una colonia de la Gran Bre-
tafia; colonia fundada en un seco y drido pefion, que mientras fue de Espafia
nada valid, nada produjo y que hoy viene a ser con respecto a Cidiz lo que
esas plantas parisitas que extendiendo por debajo de la tierra sus largos fila-
mentos...”, asi describia la situacién de Gibraltar un publicista del Diario de
Cadiz, N° 1. 252, de 19 de febrero de 1873.

(11) La depreciacidén del vino jerezano en las décadas de los sesenta y setenta del
pasado siglo fue contrarrestada por los extractores, con objeto de mantener el
nivel de beneficios, con un aumento de la produccién y un incremento de las
exportaciones muy considerable. Para atender al creciente volumen exportado,
se recurri6 a tierras de peor calidad, pero también a zonas que quedaban fuera
de lo que entendemos hoy pertenecerian a la comarca natural de crianza de
estos caldos. Los barcos de Huelva que atracan en Cddiz con vino responden a
esta demanda suplementaria que muchos, entre los que cabe destacar al consul
de los EE.UU. en la ciudad, Mister Farrell, consideraban sin ambages como frau-
dulenta. Hemos tenido ocasion de profundizar sobre el tema en “exportaciéon y
fraude en el comercio del vino: los informes del cénsul norteamericano en Cadiz
(1866-1867)", en Revista de Historia de Jerez, N2 1, 1992, pp. 29-41.
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Antes de ascender por el Atlantico y alcanzar los puertos del
Norte, no podemos dejarnos atras el puerto que, por el nimero de
barcos que de alli nos vienen y que alli van, ocupa el primer lugar
entre todos; nos estamos refiriendo al estuario sevillano sobre el Gua-
dalquivir, que funciona como un apenchce fluvial para las mercancias
que desde todos los puntos que hemos visto llegan a Cadiz, con la
intencion Gltima de penetrar hacia la zona del interior. Sevilla esta
proxima al 20% del intercambio globalmente considerado. Fundamen-
talmente, son peructOs agrarios los que bajan por el rio hasta noso-
tros: el trigo, las aceitunas y el aceite son los principales, siguen las
papas y el maiz, y destacariamos también los ladrillos y la loza sevi-
llanas.

Vigo, Santander y Bilbao son los puntos elegidos preferentemente
para embarque y desembarque en el Norte. El primero de ellos signifi-
ca algo mis del 8% de todo el comercio nacional y es escala obligada
entre Lisboa y Londres. La Corufia y Gijén ocupan lugares secundarios.
Maiz, madera, carbén, sardinas, cal y tubos son los envios mas frecuen-
;es desde cualquier punto de la cornisa cantabrica, recibiendo a cambio
nuestra sal que tan apreciada es en €l extranjero.

LOS BARCOS

No cabe duda que uno de los aspectos mas descollantes acaeci-
dos a raiz de la Revolucién Industrial ha sido el progresivo aumento
de la capacidad inventiva del hombre puesta al servicio del desarro-
llo productivo sin precedentes que ésta provoca. El siglo XIX, por
tanto, se encuentra plagado de hitos en la investigacion tecnologica,
que han dado como resultado con su aplicacion un salto adelante
dentro de la actividad econémica mundial. La marina mercante y la
navegacion, en general, no escapa al influjo investigador de la
época, sino que, muy al contrario, es uno de los principales sectores
que se benefician de esta ampliacion del conocimiento cientifico que
corresponde a la denominada “Segunda Revolucién Industrial”, de
manera que, junto a la innovacién en las comunicaciones terrestres
que representa el ferrocarril, la modernizacién de la flota existente
revoluciona el transporte de mercancias por mar, medio, no hay que
olvidar, que domina en la pasada centuria el flujo mundial de mer-
cancias.

Desde que Fulton mostrara a Napoledn, hacia 1803, las posibili-
dades de aplicacion de la fuerza motriz del vapor en el transito fluvial
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del Sena (12), la transformacion de la marina a vela podia darse como
un hecho consumado. No obstante, los lentos vapores de ruedas de la
primera mitad del XIX a duras penas podian competir con los rapidos
veleros de la época, que llegan a su méaxima perfeccién justo entonces.
El mito de los fusiformes y marineros clipers norteamericanos, que
alcanzan su merecida fama tras la Guerra de Secesién americana y que
concursan sin posible competidor en la carrera del opio, es parejo al
perfeccionamiento de los buques movidos por calderas que, en princi-
pio, no pueden renunciar a llevar aparejo blanco porque resulta dificil
abastecerse de carbon en las largas rutas que emprenden. Con la héli-
ce, que mediada la centuria comienza a sustituir a la pesada rueda cen-
tral del casco, se inicia la mayoria de edad para los barcos de vapor,
que consiguen una velocidad punta que los hacen competitivos ante el
hermano mayor movido por el viento. Paralelamente, la sustitucién de
la madera por el hierro en los cascos de todas estas embarcaciones
contribuye al incremento del tonelaje mundial con unidades cada vez
mas grandes y mas pesadas que proporcionan mayores posibilidades
para la carga, reduciendo los fletes de manera considerable. A fines del
XIX se experimentara con el motor de petrdleo, con lo que se abren
nuevas expectativas también para la navegacion, solo que el alcance de
este invento traspasa la frontera del siglo y por consiguiente queda
fuera del marco cronolégico de interés que nos hemos trazado.

El primer servicio de vapor a ruedas espafiol cubria el trayecto
maritimo y fluvial entre Cadiz y Sevilla, con escala en Sanltcar (13). De
entonces para aci, el vapor se fue introduciendo paulatinamente entre
nuestra flota, a un ritmo que iba a la zaga del contexto mundial. Si en
1846 las estimaciones del tonelaje en todo el mundo daban una pro-
porcion de un escaso 10% para esta fuerza motriz, en 1875 de los 20
millones de toneladas mundiales, un 25% quedaba reservado a ésta
(14). Una fecha como 18068 sirve para evaluar la situaciéon espafiola,
que arroja un 12% de unidades a vapor y el mismo porcentaje en el
tonelaje total nacional. Ya en visperas de la primera conflagraciéon mun-
dial, la marina mercante de todo el globo se movia en mis de un 90%
con la ayuda del vapor o motor de petroleo, y su tonelaje, igualmente,

(12) Maurice de BROSSARD, Historia Maritima del Mundo. Ediciones Amaika, Barce-
lona, 1976, vol. 2, p. 208.

(13) José CERVERA PERY, La Marina Mercante Espasiola. Historia y circunstancia.
Editorial San Martin, Madrid, 1990, p. 68.

(14) Maurice de BROSSARD, Op. Cit., p. 219.
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acaparaba casi el ciento por ciento de lo transportado, la vela habia
quedado para el recreo o para los nostilgicos de viejas aventuras de
piratas'(15). '

Pero, volviendo a las fechas que aqui nos interesan y consideran-
do el computo de los valores como un indice que revela el grado de
modernizacién de la flota mercante que entra y sale del puerto gadita-
no, en el afio republicano son 968 las embarcaciones de ese tipo que
tocan nuestro puerto, lo que supone alrededor de un 31% del conjun-
to, el resto se mueve aun bajo el régimen que establecen los vientos.
La evolucion del nimero de vapores tiene que ir forzosamente en
aumento como signo inequivoco de adecuacion a las mejoras técnicas
introducidas en el transporte maritimo, y asi en 1880 y en 1884 son ya
1.303 y 1.426, respectivamente, los buques movidos a vapor y su por-
centaje va creciendo poco a poco del mismo modo, un 35% para el
primer caso y un 37% para el segundo; comenzando el siglo XX, alre-
dedor del 60% de los barcos que nos visitan son de esta clase (16).
Posiblemente podemos aventurar que el espectacular aumento del
tonelaje movido que se aprecia en las graficas 2 y 3 hacia finales de
siglo, en contraposicion a la merma considerable del nimero de
buques que contabiliza el grafico 1, se debe al concurso mayor, y mas
pesado, de estos vapores construidos en hierro que desplazan definiti-
vamente a los cascos de madera movidos tradicionalmente a vela. Estos
Gltimos componen el 69% que falta para obtener el cien por cien de
los barcos que entran en 1873, aunque hay que advertir que, desconta-
dos los tipos menores, las goletas, polacras, fragatas y bergantines que
componen los buques mayores a vela son algo menos de la mitad del
tonelaje desplazado por estos grandes mercantes, de tal manera que un
57,7%. de las entradas (el 51% de las salidas registradas) de este trans-
porte de tipo mayor se'hace ya en vapores.

¢5)) Evblucién del niimero de barcos y tonelaje correspondiente a la flota nacional,
extraido de la obra de José Cervera Pery, Op. Cit. pp. 77 a 117.

Veleros % Toneladas % Vapores %  Toneladas %

1868 1.312 88 147.160 88 180 12 20.814 12
1911 301 34 44.325 6 582 66 750.081 94
1920 568 49 99.369 11 582 51 826.905 89

1934 119 13 - 20.296 2 833 87 1.155.806 98 ~

(16) Antonio POLEY Y POLEY, Cddiz y su provincia. Descripcion geogrifica y estadis-
tica ilustrada con mapas. Tipografia de E. Lopez y Cia, Sevilla, 1901, p. 158.
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Pasando al ambito de la vela, de sobra es conocido que las caracte-
risticas del aparejo utilizado por cada barco da nombre genérico al tipo
de embarcacién al que pertenece. Las dimensiones de estos navios,
como nos recuerda el profesor Garcia-Baquero, pueden también rela-
cionarse con la tipologia establecida, aunque, bien es verdad, que resul-
ta dificil mostrar diferencias entre ellos en razén Unica de su desplaza-
miento (17). Es, pues, el estudio del velamen empleado el factor que
normalmente nos define la embarcacion en cada caso, aunque es cierto
que podemos hacernos una idea aproximada en algunos casos del
tamafio del buque segtn el tipo que definen las velas que emplean.
Grosso modo podemos entender, volviendo a la relacién con la que tra-
bajamos, como embarcaciones mayores de vela a las barcas, bricbarcas,
fragatas, bergantines, polacras, goletas, pailebotes y queches que entran
y salen de nuestro puerto, dando la categoria de menores a los latides,
misticos, faluchos, pataches, charangueros y botes, mas las lusitanas
canoas y los caiques también tipicos del vecino pais; finalmente la
balandra o balandrita estaria a medio camino entre el grupo de los gran-
des y los pequefios veleros. En cuanto al aparejo propio de todos ellos
y resumiendo los aspectos mas esenciales, hay que recordar que se
llama fragata a toda embarcacion de tres palos (trinquete, mayor y
mesana) con velas cuadras, es decir, perpendiculares a la linea del
casco; bergantines cuando s6lo hay dos palos con las mismas caracteris-
ticas, y goletas cuando son dos palos aparejados a cuchillo, queremos
decir en linea con el casco. Las variantes que pueden establecerse a par-
tir de estos tipos son varias: tendremos una bric-barca si aparejamos la
ultima vela de la fragata, la del palo de mesana, con cangreja (vela tra-
pezoidal); estaremos ante un bergantin-goleta, muy numerosos en Cadiz
por aquellas fechas puesto que son algo mas de la mitad de los bergan-
tines anclados, si el primer palo va con vela cuadra, y el segundo, o res-
tantes, si los hay, con velas a cuchillo; por Gltimo, denominaremos pola-
cra a una especie de bergantin que no lleva masteleros ni cofa, que
puede formar un hibrido con la goleta si tiene el palo mayor como ésta
y que se denomina polacra-goleta, claramente mayoritaria en el registro
de polacras gaditanas con 43 unidades de las 50 contabilizadas.

(17) Antonio GARCIA-BAQUERO en Cddiz y el Atlantico (1717-1778). Publicaciones
de la Escuela de Estudios Hispano-Americanos de Sevilla, 1976, vol. I pp. 239-
240, intenta determinar el tonelaje de los veleros de la carrera de Indias, aunque
termina por considerar oscilaciones importantes dentro de cada tipo. Por ejem-
plo, la fragata podria ir de 52 6 76 toneladas a 498, la balandra desde 40 a 176, la
goleta de 45 a 143 y la polacra, de 75 a 173.
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La hermana menor de estos veleros, la balandra, tan sélo lleva un
palo aparejado, el mayor; a continuacion, los latdes y faluchos son
pequefias embarcaciones de casco largo y estrecho que soportan vela
Jatina y son propias del Mediterraneo. El mistico, el grande entre los
pequetios, puede llevar de dos a tres palos con aparejo semejante al
latino, 'y también es comin al dambito Mediterrdineo. Hemos indicado
que el caique es la tipica embarcacion de pesca portuguesa, aunque no
es extrafa al litoral levantino; ademads esta la canoa, que trae el pesca-
do hasta nuestra costa. Por fin, el charanguero, barco costero andaluz
utilizado en el trinsito por el Guadalqumr lleva aparejo latino y no
tiene cub1erta

Grifica 7: Tipologia de los barcos arribados-a Cadiz

‘(::mqu" \\\\ L Falucho

Vapor
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il Charanguero
Canoa

Balandro Queche
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' Patache

Fragato

Mistico Bric—barca . ‘ Bergantin

Junto a esta descripcion técnica de las caracteristicas esenciales de
los buques, merece la pena descubrir qué funciones son comunes’en
cada tipo. Efectivamente, la bric-barca y la fragata debian constituir los
grandes entre los veleros, puesto que lo normal es que realicen los
viajes de mayor distancia, desde o hacia el Baltico (Lovisa, Helsinfors,
Carlsham etc..), o desde o hacia el otro lado del Atlantico (especial-
mente tocan puertos norteamericanos). El bergatin juega un poco el
papel de comodin entre los de su familia a vela. Debia haber diferen-
cias notables en el tamafnio de los de su clase, lo que parece corrobo-
rar su clasificacion en puros bergantines (122 unidades) y bergantines-
goletas (151 unidades). Al bergantin no se le resiste ni la larga ni la
corta distancia, es capaz de hacer rutas de cabotaje o cruzar el océano
sin problemas; no es extrafio, por tanto, que sea el mas numeroso
entre los veleros, por delante de las fragatas. El papel de las goletas
esta restringido a 151 embarcaciones, cantidad inferior a la de los tipos
anteriores. Se especializa en el cabotaje y es particularmente utilizada
por el pabellon nacional entre puertos espafioles, pero, asimismo, las
goletas estdn capacitadas para alcanzar distancias mayores que las
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relacionan con muelles britinicos primordialmente (Newcastle, Cardiff,
Dartmouth, Plymouth, etc.), y si consideramos las salidas de las ingle-
sas, observamos cémo emprenden valientemente el viaje hacia las
inquietantes aguas del norte, enlazando con Terranova, Gaspe o, mis
al sur, hacia Rio Grande, para llevar en sus bodegas la sal requerida en
estos destinos. Goleta era el “Estamos Aqui” de la famosa novela de R.
Kipling Capitanes intrépidos, que pretendia estar sin tocar tierra desde
mayo hasta septiembre, el tiempo que duraba la temporada de pesca
del bacalao en los caladeros de Terranova, para lo cual llevaba en sus
bodegas, quién sabe si estibados en Cadiz, 100 barriles de sal con la
que conservar tanto pescado. La polacra (en su mayoria polacra-goleta
en 43 de las 50 ocasiones y espafiolas en su registro, 48 del total) es
usada también en la circunnavegacion de Espafia y no son pocas las
que se aventuran hacia el mar Caribe, disponiendo la proa hacia la
colonia antillana. Por altimo, la balandra o balandrita, la menor entre
los grandes, con 78 unidades, todas espafiolas, recorre fundamental-
mente la ruta mediterranea entre puertos nacionales y también es utili-
zada para ir y venir de Sevilla y de Huelva.

Si el caique y la canoa, como dijimos repetidas veces, son peque-
fias embarcaciones portuguesas que traen pescado, un buen ndmero
de misticos (53 de los 198 que suman el total) provienen de aquel pais
con la misma carga desde su base en Olhao o Fuseta. El resto, de ban-
dera espafiola, hace trayectos de cercanias que no sebrepasan Algeciras
por el Este, llegando a Huelva y a sus pueblos del litoral como Moguer,
Cartaya o Bonanza, por Poniente.

El falucho v el ladd despliegan su vela latina en rutas parecidas, si
bien el primero queda reservado para puertos proximos (todos los
pueblos costeros onubenses, Sevilla y algunos del norte de Africa,
como Tanger o Tetuan). El ladd, ademis de este mismo recorrido,
cubre distancias mayores, siempre sin perder de vista la costa medite-
rranea: Adra, Nerja, Malaga, Almeria, Albufiol, Vinaroz, Andraitx, Ven-
drell, Tarragona, etc. Por ultimo, el bote, como es de suponer, no tras-
pasa el radio de Sevilla, Huelva y Tanger.

Hemos dejado para el final los vapores, que son el 75% de los
grandes mercantes espafioles y buena parte de la escuadra inglesa,
francesa y alemana, con un 44%, 36% y 55% de sus respectivas flotas.
Es significativo que los paises mis alejados de nosotros, EE.UU., Rusia,
Holanda, Noruega, Suecia o Dinamarca, utilicen en sus singladuras pre-
ferentemente veleros que se adaptan mejor a los largos recorridos. Los
italianos, que en principio provienen desde la cercana Génova, consti-
tuyen un caso especial al hacer uso destacado de la fragata (el 62% de
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sus barcos) y del bergantin (24% de los casos), nada extrafio, por otra
parte, si caemos en la cuenta que vienen a cargar la sal que han de lle-
var al Nuevo Mundo. Asi, pues, el vapor es el buque preferido por los
nacionales para realizar la circunvalacion de la Peninsula Ibérica, tam-
bién es el barco elegido por los ingleses que provienen del Pefidn,
para, desde aqui, emprender el regreso a su pais. Es la embarcacion
utilizada por britanicos y espafoles para llevar el vino, previa escala en
Lisboa y Vigo, hacia la capital londinense. Franceses y espafioles lo
adoptan para sus viajes a Marsella y, por fin, los alemanes vany vienen
con el vapor desde Hamburgo. |

LOS CONSIGNATARIOS

Reciben este nombre, segiin definicién del Diccionario de la Real
Academia de la Lengua, todo aquel que en los puertos de mar repre-
senta al armador de un buque para entender de los asuntos administra-
tivos que se relacionan con su carga y pasaje, definicion que viene a
coincidir con la usual del Derecho Maritimo, que también le hace res-
ponsable de los trimites mercantiles; sin embargo, el Coédigo de
Comercio le adjudica otra acepcién al presentarlo como la persona a la
que va destinada la carga. Teniendo en cuenta la ambivalencia de su
gestiéon comercial, nos interesamos ahora por los nombres que estan
detris de todo este trasiego de bienes, aquellos que se benefician en
primer término del comercio maritimo gaditano. Hemos querido reca-
bar la mayor informacién posible de los mismos, no contentindonos
exclusivamente con los datos que son faciles de obtener a partir del
registro de entrada que refleja El Comercio y que es basico para esta
investigacion; con él hemos podido precisar el volumen de negocios
imputable a cada uno de ellos, del mismo modo que profundizando en
ello hemos apreciado evidentes casos de especializacién circunscrita a
deterrnmados ambitos de comercio. Ademas de esto, hemos tratado de
averiguar otros aspectos mas personales procediendo a la localizacion
de estos hombres de negocios en el Padron de Vecinos de 1873 y, en
su defecto, en los de 1870 y 1872, para obtener asi referencia exacta
del lugar de nacimiento, edad y estado civil de los mismos, asi como
otros aspectos que los terminan por ubicar dentro de la burguesia gadi-
tana; nos referimos al lugar de residencia, a la contribucién que satisfa-
cen y al nimero de sirvientes que tienen a su cargo.

Los 41 nombres de la lista que al final se ofrecen fijan su lugar de
residencia preferentemente en los barrios de San Francisco y San Carlos,
Correo, Cortes, Constitucién y Pépulo. Se trata de espacios, especial-
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mente los cuatro primeros, de clase acomodada, lo que se aprecia en la
composicion profesional dominante de sus residentes, como se ha podi-
do comprobar en otros trabajos (18). Para poder ser mas concluyente
en este sentido, se ha evaluado a través de las contribuciones declara-
das en una fuente pertinente, el nivel que alcanzan los negocios que,
bajo la expresiéon profesional de “comercio” o “comerciante” se atribu-
yen (19). Gracias a esto sabemos que superan las 1.000 pts. fiscales 15
de ellos (13 tan solo por subsidio industrial y de comercio) y otros 4
quedan muy cerca de esta cantidad con 950 pts. Se puede decir de ellos
que pertenecen al nivel econdémico mas alto de la ciudad, puesto que,
dentro de esta categoria sélo contribuyen 210 familias de las que 85 lo
hacen estrictamente por el capitulo de subsidio industrial. En una escala
menor, pero siempre superando las 500 pts. de contribuciéon que les
asegura su permanencia entre los miembros de la clase media alta,
estin todos los restantes, salvo un caso de contribucién mis modesta
correspondiente a Cristoébal Colén. Es una lastima que algunos de ellos
no hayan cumplimentado la informacién econémica requerida por los
republicanos en 1873, privindonos de la oportunidad de calibrar su,
probablemente, desahogado nivel de vida; sin embargo, dispuestos a
solventar las deficiencias con que algunas fuentes histéricas llegan hasta
nosotros, buscamos alternativamente en otro indicador la solucién a
este problema. En este sentido, el nimero de sirvientes que asisten con
su trabajo a cada una de las familias ha ayudado a ubicarlos sociolégica-
mente. Lo normal es que se disponga de mis de un sirviente, entre dos
y cinco domésticos empleados tienen 18 nombres de la lista, y superan
el nimero de 6 cuatro de ellos. No es raro, para finalizar brevemente
estas consideraciones de tipo personal y familiar, que los negocios se
lleven entre hermanos, tal es el caso de los Alcén, Mac-Pherson, Retorti-
llo y Rudolph, o entre padre e hijos, como los Martinez de Pinillos, Sicre
o Sobrino. Otra caracteristica facil de descubrir es la presencia destacada
de extranjeros al frente de los negocios propios de sus paises de origen,
a los que representan diplomaticamente en buena parte de los casos.

(18) Me remito al trabajo de Alberto Ramos Santana La Burguesia Gaditana en la
época Isabelina'y en mi propia Tesis Doctoral, Gloria Espigado Tocino: La Prime-
ra Repiiblica en Cadiz. Estructura social y comportamiento politico durante 1873.
Caja de San Fernando, Sevilla y Jerez. Cadiz, 1993.

(19) “Lista definitiva ultimada con arreglo a lo dispuesto en el Art. 113 de la Ley de 18
de julio de 1865, que comprende con sus nombres y apellidos paterno y mater-
no, profesion y domicilio y contribucién que pagan, a todos los Electores para
Diputados a Cortes, pertenecientes al distrito Electoral de Cadiz”. Boletin Oficial
de la Provincia de Cadiz, enero de 1868.
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Si pasamos al segundo aspecto que aqui nos interesa, aquel que
se refiere a los viajes que se hacen a su cargo, es evidente que por el
nimero de barcos consignados a nombre de los hermanos Luciano y
Horacio Alcon estamos ante la sociedad mas importante de todas. Si
éstos acaparan el 22,3% del total de los encargos, lo que queda se
reparte con relativa equidad entre los demas consignatarios: el comi-
llano Antonio Lopez sigue con un 6,6%, detrds los Sicre con un 6,5%,
José Esteban Gomez y Juan Duncan Shaw se sitGan en torno al 5%, asi
hasta €l modesto 1% de Manuel Amusitegui o Cesar Lowental.

En la familia Alcén hay un ex-diputado a Cortes, Horacio, dos
consules, Aurelio que lo es de Italia y Ramon que lo es de Ménaco, al
mismo tiempo que vicecoOnsul italiano. Todos ellos forman parte de la
sociedad mercante “Luciano y Horacio Alcon”, y sus barcos, vapores
en 223 casos, transitan la Peninsula, arribando desde Milaga en 87
ocasiones, Sevilla con 42 viajes y Gibraltar con 20 llegadas por el sur,
y La Coruifia, Vigo y Bayona, en el norte, con 23, 20 y 16 viajes respec-
tivamente, saliendo en contadas ocasiones al extranjero. Probablemen-
te los hermanos Alcén no son los armadores de todos los barcos que
vienen consignados a sus nombres, en algunos casos actuarian como
simples administradores en ‘esta ciudad de otros navieros. Lo que deci-
mos es facil de comprobar cuando observamos que las llegadas de los
vapores Ebro, Mifio, Duero, Tajo y Francoli, propiedad de la Compa-
fila Hispano-Inglesa que Pablo Maria Tintoré, uno de los armadores
mids importantes de la Ciudad Condal junto a Antonio Lopez, tiene
concertada con un consignatario de Liverpool, se dejan bajo su res-
ponsabilidad en una de las numerosas escalas que estos barcos efecti-
an en el trayecto que une al puerto cataldn y la ciudad inglesa (20).

Siguiendo en la linea del cabotaje, el catalin Juan Buhigas se
especializa en el uso del vapor entrando desde Vigo, Sevilla y Gibral-
tar, en cuyo Gltimo caso los barcos no son nacionales sino ingleses.
José Esteban Goémez Pefiasco, natural de Cadiz y consul de Portugal,
también utiliza vapores de Espana dedicados al cabotaje de sus costas.
Malaga, Sevilla y Vigo son los puertos mis visitados, aunque sale al
exterior en 10 de las 56 ocasiones. Los negocios del, también, gadita-
no Joaquin del Cubillo comprenden dos facetas desempenadas siem-
pre por vapores ingleses, o bien los barcos que consigna provienen de
Malaga, via Gibraltar, o bien su’ procedencia atafie a muelles ingleses
como los de Londres, Cardiff, Dover, Glasgow o Shoreham. La familia

(20) Carlos LLORCA BAUS, Op. Cit,, p. 73.
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Sobrino tiene ascendente gallego. Nacido en La Guérdia es Benardino
de Sobrino, que parece conservar de una pasada etapa indiana el
honor de representar diplomaticamente a Guatemala. La Compafiia de
Vapores Sobrino, propiedad del cénsul, del cual conocemos por pro-
pio testimonio su vocacion librecambista (21), contrata también vapo-
res para circunnavegar el pais entre Vigo y Malaga con los vapores
Bayo, Duro, Arana y Cifuentes.

Otro capitulo de este transporte volcado hacia el comercio nacional
y del que tan so6lo nos quedaria por enumerar otros representantes de
menor entidad como Antonio de Zulueta y Manuel Cadarso, viene de la
mano de los vapores-correo que algGn particular concierta con el
Gobierno para mantener una ruta regular entre la Peninsula y las pose-
siones ultramarinas. La familia Retortillo Imbrech toma a su cargo la
linea de las Islas Canarias. Los tres hermanos, Jose Maria, conde de
Torres v vizconde de Retortillo, Guillermo y Joaquin eran duefios de la
sociedad “Retortillo Hnos.”, encargada de enlazar con Tenerife dos
veces al mes con los vapores “América” y “Africa”. Aunque en el padrén
no se declara contribucién industrial alguna, ésta no debia ser baja en
relacion a la importancia de sus negocios. Si, en cambio, se especifican
sus impuestos como propietarios, y en modo alguno la cifra es despre-
ciable (casi 3.000 pts en el caso de José Maria). Hay que tener en cuenta
que la mayoria de estos hombres de negocios compatibilizaban su acti-
vidad comercial con su gestibn como propietarios, y asi consta en la
declaraciéon profesional que hacen a la administracion municipal.

La otra empresa de vapores encargada de una ruta especifica con
concierto gubernamental es la de Antonio Lopez, marqués de Comillas,
que establece el puente maritimo entre Espafia y las colonias antillanas.
Hablar de lo que significa este hombre para Cidiz es reconstruir el pasa-
do industrial de nuestra ciudad, ya que es habitual relacionar su nombre
con la construccién del mas grande astillero que tuvo el pais a fines del
pasado siglo. No es ficil, en cambio, obtener noticias ciertas de los pri-
meros afios de su biografia como hombre de negocios, ni siquiera perso-
nas que se vincularon profesionalmente a la Compafiia Trasatlintica y
que glosaron su historia dan como cierta la fecha de su nacimiento (22).

(21) Dada a conocer en su opusculo La Revolucion y La Haclenda. Al Excmo. Sr. Minis-
tro de Hacienda. Cadiz, 30 de octubre de 1868.

(22) Las dos obras sobre las que se basa buena parte de la informacién relacionada
con la empresa de Antonio Lopez y su persona son: Jorge Marique de Lara, La
Marina Mercante Ochocentista y el Puerto de Cddiz, Ediciones de la Caja de Aho-
rros de Cadiz, 1973, y Carlos Llorca Baus, La Compadiia Trasatlantica en las
Camparias de Uliramar, Ed. Ministerio de Defensa, Madrid, 1990.
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La fecha mis probable es la de 1817 (23), y el lugar, la poblacion de
Comillas en la provincia de Santander. Al igual que muchos naturales
de alli, emigra muy joven a Cadiz para convertirse en'un “montafies”,
como aqui se llama popularmente a los que vienen de alla, mozo de
un figdn. La ciudad gaditana tan so6lo es una escala para los propositos
del joven comillano que en 1830 embarca en esta ciudad rumbo a las
“Ameéricas” con el viejo empefio de hacer fortuna. Empleado de comer-
cio, primero, hasta que funda su propia compafiia, su suerte va cam-
biando rapidamente al llegar a constituir un cierto patrimonio que con-
solida’ casandose con la hija de un comerciante catalan, Luisa Bra. Per-
manecerd en Cuba, dedicandose al cabotaje de la Isla hasta que regresa
a Espafia en 1853, fijando su residencia en Barcelona (24). La funda-
cion de la Compaiiia “Antonio Lopez y Cia” se efectud el 11 de enero
de 1857 (25). Sin entrar en mas detalles sobre la evolucidén de sus
negocios, diremos que los afios que siguen lo consagran como un gran
naviero, éxito que corona en 1861 cuando consigue la concesion
gubernamental de los correos antillanos. Haciendo uso ya de nuestra
base de datos, los vapores que se encargan de esta singladura son el
“Méndez Nufez”, el “Isla de Cuba”, el “Puerto Rico”, el “Antonio
Lopez”, el “Espafia” y el “Comillas”. Aparte de la correspondencia, los
pasajeros, el tabaco y el azdcar, en este afio salen los dias 15 y 30 de
cada mes, como figura en la propia propaganda de la Compafiia, con
los contingentes de tropa enviados a la guerra que se mantiene con los
independentistas cubanos. Estos barcos también tocan los puertos de
Barcelona y Santander, ciudad ésta Gltima hacia donde se habia despla-
zado por orden ministerial uno de los correos mensuales reglamenta-
rios, medida que tanto disgustaba a los gaditanos. Otros vapores como
el “Santander”; el “Madrid”, el “Alicante” y el “Pasajes” los tenia Lopez
para la circunnavegacion peninsular, recalando en los puertos de San-
tander, La Corufia y Vigo, por el Atlantico, Barcelona, Malaga y Alican-
te, por el Mediterraneo. Finalmente, otro capitulo importante de los
negocios de este santanderino lo proyecta hacia el exterior, al fletar
barcos noruegos (5) e ingleses (18) para traer carbon desde Cardiff en

(23) Su expediente personal localizado en el Archivo del Senado la refiere al 14 de
abril de 1817. Carlos Llorca Baus, Op. Cit,, p. 17.

(24) CARRERA PUJAL Jaime, La Economia de Cataluvia en el siglo XIX. Marina Mer-
cante, Puertos Carreteras y Ferrocarriles. Vol. IV, Bosett, Barcelona, 1961, p. 73.

(25) Una vez ha sido encontrada en el Archivo Histdrico de Protocolos de Madrid la
correspondiente acta notarial. Entre los fundadores, ademis de Antonio Lopez
estdn su hermano Claudio, Patricio Satristegui y el marqués de Salamanca. Carlos
Llorca, Op. Cit., p. 23.
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22 ocasiones y de Swansea en otra. Seguir la pista de este gran hombre
de negocios es descubrir una trayectoria culminada por el éxito perso-
nal. En 1881 se crea, por fin, la Compafiia Trasatldntica, y al mismo
tiempo se va construyendo el astillero mis grande de cuantos existian
en el pais y en Europa por aquel entonces, legado que dejara a su hijo
Claudio Lopez Bra.

Antonio Lopez no es el Gnico que mantiene relaciones comercia-
les con Inglaterra; pasando ya a los consignatarios que se especializan
con alguna zona en particular del extranjero tendriamos que citar al
vizcaino de Algorta Manuel Amusategui, que haciendo uso de los
vapores “Irurac-Bat”, “Emiliano”, “Buenaventura” y “Aurrerd”, nos llega
en siete ocasiones desde Liverpool. En otro apartado distinto se inscri-
ben sus cinco viajes desde Manila, via Port-Said, en las inmediaciones
del canal de Suez.

Los citados hasta aqui hacen uso exclusivo de barcos de matricula
espafiola; sin embargo, Juan Duncan Shaw y Daniel Mac-Pherson y los
que siguen a continuacion recurren preferentemente al pabellén
extranjero, en este caso todos los barcos son ingleses. El primero de
ellos estd a cargo del consulado de Austria-Hungria y, aunque nacioé
en Inglaterra, lleva residiendo en nuestra ciudad desde 1817, de mane-
ra que sus hijos, Eduardo, Guillermo y Jacobo son ya gaditanos. Su
especialidad, siempre en barcos de vela, se centra en el bacalao, que
trae en seis ocasiones desde Terranova, lo que estd en estrecha rela-
cion con la llegada en lastre de 19 embarcaciones procedentes de
puertos ingleses como Limerick, Falmouth, Plymouth, Dartsmouth etc.,
con el objeto probable de cargar sal para salir con rumbo hacia aque-
llas pesquerias. Malaga, Alicante y otros puntos del Mediterrineo son
tocados de forma secundaria.

Los hermanos Daniel y Guillermo son coparticipes de la firma
MacPherson, siendo el segundo céonsul de Grecia y viceconsul de su
majestad britidnica. Daniel es gaditano, y Guillermo declara ser natural
de Inglaterra, sospechamos que nacido en Gibraltar, puesto que otros
miembros de la familia proceden de alli. Esta debe ser la razén que lo
vincula a una linea regular que mantienen con los vapores “Galicia”,
“Britania” y “Peninsula” y que baja desde Malaga pasando por Gibral-
tar. Los Mac-Pherson son agentes de la famosa casa inglesa de comer-
cio Lloyd's. Sus vapores ingleses vienen desde los puertos principales
de Irlanda y de Inglaterra con carbén (12), haciendo escala algunos en
Huelva para cargar mineral.

Finalmente, otros dos hermanos, Antonio y Luis Sicre, dan nom-
bre a la sociedad que constituyen. Luis es francés, consul de los Paises
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Bajos, pero Antonio, mucho mis joven, es gaditano, por lo que es
probable que la situacion de residente del primero se remonte al
menos cuarenta afios. Aunque la bandera que domina en la relacion
de veleros que, se les adjudican es la francesa, también hay un lugar
para el pabellon inglés. Estos tltimos son los que traen carbon desde
Cardiff, Newcastle o Swansea (18 viajes). Desde Africa traen aztGcar en
7 ocasiones y avellanas en 2, y desde Francia una treintena de veleros
en lastre salidos de Fecamp, Marsella, Burdeos, Saint-Vaast, Saint-Malo
o Nantes. Son galos todos los barcos consignados por el sibdito fran-
cés Eduardo Collet, que actia como agente de la Linea Peninsular
Francesa de Vapores, con embarcaciones ficilmente reconocibles por
el nombre: “Ville du Havre”, “Ville de Brest”, “Ville de Cadix”, “Ville de
Lisbonne”, “Ville de Malaga” y “Ville de Marselle”, que recorren la ruta
Marsella-Cadiz, tocando varios puntos en el Mediterrineo como Mala-
ga vy Gibraltar, o El Havre-Cadiz, haciendo escala en puntos atlinticos
como Vigo o Lisboa.

Otros dos nombres extranjeros de indiscutible vinculaciéon con
Italia son Odero y Remorino. Luis Odero Cuesta ha nacido en Génova
y de alli proceden sus barcos, que son italianos en su totalidad,
haciendo escala en Mahon o en Valencia. Excepcionalmente traen el
famoso marmol 1tahano pero lo normal es que vengan sin carga, con
el proposito de llevar nuestra sal hacia el cono sur del continente
americano. El otro apellido, Remorino Samarino, de clara resonancia
italiana, corresponde a tres hermanos que, sin embargo, son gibralta-
refios,. aunque no es dificil constatar sus ascendencia genovesa por
parte materna. La relacién de éstos con Itaha es clara, puesto que son
agentes de las Cias. de Seguros Itahanos y Austriacos. Pedro, ademas,
es agente del Registro Italiano de Génova. Sus viajes concertados
estan sujetos al mismo comentario realizado sobre Luis Odero; es
decir, entrada en lastre desde Génova o regreso desde puertos ameri-
canos.

En el drea americana destacan las entradas de los veleros estadou-
nidenses de Antonio Bensusan (espafiolizado en Benasusan), consul
de Honduras, que traen y distribuyen por las proximidades (Sevilla,
Malaga etc.) las duelas, el petroleo y el tabaco venidos de alli. José
Morales Borrero visita asiduamente el puerto norteamericano de New-
York, pero no descarta incursiones a las colonias de Cuba y Puerto
Rico. Las duelas, el café, el petrdleo, el aztcar y los cueros son, en
general, los productos importados a su nombre. Los negocios del rio-
jano de Cameros Miguel Martinez de Pinillos se reservan el area ameri-
cana, con cuatro viajes desde New-York y tres desde las inmediacio-
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nes caribefas con los tipicos frutos de la zona y las duelas y el petro-
leo norteamericano. No parece muy relevante la actividad comercial
desarrollada ese afio por el padre del que sera fundador, andando el
tiempo, de una importante compafiia mercante, la Pinillos Izquierdo;
nos referimos a Antonio Martinez de Pinillos, que por ahora es un
joven de 30 afios que vive en la residencia de su progenitor apren-
diendo junto a él el oficio de comerciante.

Los franceses Pedro Luis Lacave y Juan Pablo Echecopar Jauregui-
ben forman sociedad y se distribuyen, por un lado, el comercio que
contacta con los puertos norteamericanos de New-York, New Orleans
y Boston, y aquel que lo hace con la zona del Baltico, desde Brevig,
Lovisa, Copenhague y Helsinhfors. El objeto perseguido en ambos
casos es el mismo, traer duelas y madera para la empresa de toneleria
al por mayor y carros porteadores que les pertenece.

El Baltico también tiene sus incodicionales, estos son Gustavo
Ricardo Lagergren y Alejandro T. Christophersen, consul de Noruega,
Suecia y Dinamarca. El primero bajo bandera sueca y el segundo bajo
la noruega, realizan singladuras desde la zona escandinava con base
en Arendahl, Carlshamn, Calmar, Elseneur, Christiansund o Umea, para
traer madera a todos los puertos importantes del Mediterrineo. Para
finalizar, César Lowental, o Lovental, posee la representacién de la
Compainia Holandesa de Vapores. Este alemin, nacido en Hamburgo,
se establece en nuestra ciudad en 1859 y compagina sus negocios con
los cargos consulares de Paraguay y viceconsulares de los Paises
Bajos. Sus viajes parecen contagiarse de esta particular mezcolanza de
datos personales y tocan los puertos mas dispares: Coloforte, Livorno,
Palermo y Génova, en Italia; Marsella, Londres, Swansea, Amsterdam y
Lisboa. Por dltimo, el consul del Imperio aleman, Ernesto Kropf, trafi-
ca con una compafiia de vapores de aquel pais con el “Neapel”, el
“Messina”, el “Hamburg” y el “Lissabon”, que tienen su base en Ham-
burgo.

No existe logica posible para los viajes que conciertan algunos
consignatarios, como es el caso del britinico, consul de Turquia, Car-
los Harrison Younguer, asi como para los negocios de los hermanos
gaditanos, pero de ascendencia inglesa e italiana indiscutible, Rudolph
Robersi, que 1o mismo cruzan el Atlantico, hacia Matanzas, La Habana,
New-York o New Orleans, que se quedan en la Peninsula caboteando
sus costas, que van por bacalao a Terranova, o visitan puertos europe-
os como Hamburgo o Burdeos.
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ANEXOS

CUADRO 3

CONSIGNATARIOS DE BUQUES EN CADIZ DURANTE 1873

Nombre |

Alcén, Luciano
Aledn, Aurelio

Alebn, Horacio
Amusétegui, Manuel
Bensusan, Antonio
Buhigas, Juan
Cadarso, Manuel
Colon, Cristobal
Collet, Eduardo
Christophersen, A. T.
Cubillo, Joaquin del
Echecopar, Juan Pablo
Gomez, José Esteban’
Kropf, Ernesto
Lacave, Pedro Luis

A

Cruz de la Madera 24
Verdnica 12

Aduana 4

S. Francisco 8

B

§. Francisco 37, Duque de la Victoria 2; Consul de Honduras

Mina 7

Baluarte 7
Consulado Viejo 5
Cruz de la Madera 11
Mina 3 )
Columela 36

Mina 6

Murguia 35

Calvario 4, cuatro torres 4, Consul de Alemania

Ahumada 16-18

Lagergren, Gustavo Ricardo S. Agustin 3

Lépez, Antonio
Lovental, César
Mac-Pherson, Daniel

Mac-Pherson, Guillermo
Martinez Pinillos, Miguel

Morales Borrero, José
Odero Cuesta, Luis
Remorino, Domingo
Remorino, Juan
Remorino, Pédro
Retortillo, Guillermo
Retortillo, Joaquin
Retortillo, José Marfa
Rudolph, Guillermo
Rudolph, Pedro
Rudolph, Carlos
Shaw, Juan Duncan
Sicre Garcfa, Antonio
Sicre Gellos, Luis

Sobrino Vicente, Bernardino
Sobrino Vicente, Ramén
Sobrino Vicente, Ricardo
Sobrino Vicente, Antonio
Younguer, Carlos Harrison

Zulueta, Antonio de

A. Domicilio
B. Barrio
C. Edad

Isabel la Cat6lica 3
Murguia 21

S. Gines 4

Torrijos 2
Alameda 24
Baluarte 12
Gamonales 2

Palna, 3

" Argantonio 2

Camino 12

Isabel la Catélica
Ancha 16

Baluarte 14

Cruz de la Madera 10
Baluarte 14

Isabel la Catdlica 11
Linares 18

Baluarte 5

Linares 17

Aduana 14-15 -
Advana 14-15 -
Aduana 14-15
Aduana 16

P. Nieves 3

D. Estado Civil: §, soltero; C, casado, y V, viudo

E. Lugar de nacimiento

F. Profesi6n

G. Contribucion Territorial en pts.
H. Contribucién Industrial en pts.

L Haberes anuales en pts.

J. Servicio doméstico

H 1 ]

F G
Comercio 2.100 2
Comercio, Consul de Italia 1
Comercio, Ex-diputado
Comercio 954 3
Consignatario 662 3
Comercio 265
Comercio 1.145
Capitalista 2252 32154
Comercio  1.150  1.669 6.056 9
Consignatario 235 1.250 7
Comercio 615 3.242 8
1211 3830 6377
Comercio 1
Comercio
Comercio 2
7
Comer/Propie 3
Comercio 192 2.250 "3
Comercio 1575 2
Comercio 954 3
Consignataric
Consignatario 637
Comercio  1.257 2
Comercio 780
Comer/Propie2.795 3
Comercio
Comercio 325 682 13503
Comercio 1342 682. 33005
Comercio 1.550 4
Comercio 950 5
Comercio 950 2
Comercio  1.350 7.000 3
Comercio 1062
Comercio 821
Comercio 821

Consignatario, Cénsul de Turquia

C D E
SF/SC 4 C Cadiz
Correo 46 C Cadiz
SF/SC 42 C Algorta
SF/SC 54 C Cataluia
SF/SC 50 C Cadiz
SF/SC 47 C Francia
SF/SC Cénsul de Suecia, Noruega y Dinamarca
Correo 67 S Cadiz
SF/SC 81 C Libaunes
Cortes 45 C Cidiz
SF/SC 55 v Francia
Sociedad Lacave, 3 socios
Correo 38 S Suecia
SF/SC 56 C Comillas
Cortes 37 S Hamburgo
SF/SC 52 N Cadiz
SF/SC 48 C Inglaterra
SF/SC 68 v Cateros
SE/SC 34 C Cadiz
SF/SC 41 C Génova
Populo 56 C Gibraltar
Correo 47 N Gibraltar
'SF/SC 56 C Cadiz
SF/SC
Cortes 59 C Cadiz
SF/SC
SE/SC 54 C Cadiz
SF/SC 60 S Cadiz
SF/SC 71 v Inglaterra
Constitucion 41 C Cadiz
SF/SC 62 C Francia
Constitucién 50 C Galicia
Correo 63 A% Galicia
Cotreo 33 C Cédiz
Correo 26 S Cadiz
Correo 49 C Inglaterra
Populo 57 C Cadiz

Consignatario 427

662 9.700 4
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CUADRO 4
CARGAS QUE DECLARAN LOS BUQUES ENTRADOS EN EL PUERTO

CUEROS. .....ccovvveirine ALMAGRA.......c........ 2
BACALAO FIDEOS.....ccocovviiiene 2
HIERRO........... . .3 ALGODON.
GARBANZOS .. .3 LINAZA.....
TABACO ......... . AVELLANAS .... VERDURAS.

HABICHUELAS
BOTAS VACIAS...
LADRILLOS ..
HUEVOS....
TOMIZA DE PAIMA....1
ALGARROBAS ......... 1
SOGAS......cccovvvvin

VARILLA .

NARANJAS .ocvvrrrenns 44 GUANO ..
FRUTOS ESPIRITU .2 BARRO....
ESPARTO PIPAS VACIAS ............. 6 SANGUIJUELAS........ 2 OREGANO
CERDOS JUNCOS ...vovieureirins

AZUCAR.... HIELO....

CHACINA .. CANAS ..o,

TRIGO... TABLAS ...ooviveviirins

PAPAS ..oovvercreeeein DROGAS ..

PETROLEO CANTERIA

LOZA ........ HARINA...........

CARGAS QUE DECLARAN LOS BUQUES SALIDOS DEL PUERTO

SAL .oooeveeeesrsinnnn OREGANO. .....cc...
VINO oo .2 FLEJES.....
QUESO ...

VARIOS EFECTOS .. SALITRE

LASTRE....cccoovvivieaiennn NITRATO.....coooviinnen

TRANSITO ACEITUNAS .

FRUTOS....

AZUCAR... “

ACEITE...ccccoeviviinniinns .2 NARANJAS.
DUELAS.......coieiiiiniens HUESOS.....ccoeeiies
MERCANCIAS.............. 12 RAILES ..o
CORRESPONDENCIA .11 FIDEOS...

TROPA ..o 9 HARINA ..
BACALAO ..o 8
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CUADRO 5

RELACION DE PUERTOS EN CONTACTO CON EL DE CADIZ EN

1873

ENTRADAS  SALIDAS ENTRADAS SALIDAS
AMERICA DEL NORTE 59 214
TERRANOVA 6 139 BOSTON 5 17
GASPE 1 4 NEW YORK 37 25
SHIPPEGAN 1 PHILADELPHIA 1 4
QUEBEC 1 NEW ORLEANS 7 1
BELLE ISLE 1 PENSACOLA 1
S. PIERRE ET MIQUELON 6 PORTLAND 2
HALIFAX 4 GLOUCESTER 9
MONTREAL 1
AMERICA DEL SUR 63 203 B
LA HABANA 33, 43 BAHIA 4
MATANZAS 6 RIO DE JANEIRO ‘ 3
CUBA 2 RIO GRANDE 2 25"
SANTIAGO 3 MONTEVIDEO 27
PUERTO RICO 6 20 RIO DE LA PLATA 44
MAYAQUEZ 3 FRAY VENTOS 2
VERACRUZ 1 12 BUENOS AIRES 8 17
TAMPICO 1 IQUEQUE 2
MATAMOROS 2
ASIA 11 14
BOMBAY 1 MANILA 9 10
SINGAPUR 1 4
AFRICA 111 7
ZANZIBAR 1 LARACHE 12 2
REUNION 6 1 SAFFI 3
ISLA MAURICIO 3 CABO VERDE 1
TANGER 57 MADEIRA 1
TETUAN 14 FUNCHAL 11
MAZAGAN 2 SIERRA LEONA 1
MOGADOR 2 RIO MUNI 1
CHAFARINAS 1
EUROPA 514 428
GRAN BRETANA 193 166
GLASGOW 10 14 DARTSMOUTH
LEITH 6 EXETER 1
NEWCASTLE 25 2 PLYMOUTH 3 2
SUNDERLAND 5 FAIMOUTH 3 2
BARROW 1 JERSEY 3 3
LIVERPOOL 28 27 SCILLY 1 ‘
HULL 4 BRISTOL 3 7
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GOOLE
LONDRES
ROCHESTER
NEW HAVEN
DOVER
COWES
POOLE

IRLANDA
DUBLIN
LIMERIK

FRANCIA
NIZA

SEYNE
MARSELLA
BOURDEOS
LA ROCHELLE
NANTES

S. NAZAIRE

ITALIA

GENOVA
LIORNA

CIVITA VECCHIA
NAPOLES

BARI

BELGICA
AMBERES

HOLANDA
ULARDINGEN

ALEMANIA
HAMBURGO

DINAMARCA
COPENHAGUE

NORUEGA
CRHISTIANSUND
BERGEN

SUECIA

HELSINFOR
CARLSHAMN

194

ENTRADAS  SALIDAS ENTRADAS SALIDAS
1 NEWPORT 3
7 84 CARDIFF 68
1 SWANSEA 19 1
1 MILFORD 1
1 BELFAST 2
2
1
7 11
6 8 CORK 2
1
66 89
3 SAINT-MALO 3 1
1 GRANVILLE 3
23 66 SAINT-VAAST 2
7 3 LE HAVRE 7 14
1 TROUVILLE 1
3 1 FECAMP 7
2 4 DUNKERQUE 3
63 10
48 5 SICILIA 1
3 2 PALERMO 5
2 MESSINA 3
1 1 CARLOFORTE 1
1
10 2
10 2
10
2 AMSTERDAM 8
14 6
14 6
1 12
1 10 FREDRISKHAN 2
8 18
5 11 GRIMSTAN 1
1 7 ARENDHAL 1
10 2
6 CALMAR 1
2 2 UMEA 1



ENTRADAS  SALIDAS ENTRADAS SALIDAS

FINLANDIA 6 1

LOVISA 5 BORGA 1 1
RUSIA 6

S. PETERSBURGO 5 RIGA 1
PORTUGAL 136 95

VIANNA 2 2 SETUBAL 8
OPORTO 7 3 OLHAO 40 8
LISBOA 29 82 FUSETA 58

ESPANA 1.787 753

ROSAS 2 MOGUER 135 1
MATARO 1 CARTAYA 95

BARCELONA 31 86 HUELVA 103 34
VENDRELL 4 ISLA CRISTINA 133 1
TARRAGONA 18 2 AYAMONTE 98 2
S. CARLOS DE LA RAPITA 3 HIGUERITA 11 2
VINAROZ 6 CANARIAS 18
ANDRAIX 6 LAS PALMAS 2 14
PALMA 3 16 TENERIFE 22 15
MAHON 1 LA GUARDIA 2 1
IBIZA 1 BAYONA 22 5
VALENCIA 21 9 EL CARRIL 2
DENIA 1 1 VIGO 122 90
ALICANTE 42 17 MARIN 4 4
SANTA POLA 3 VILLAGARCIA 6 1
TORREVIEJA 3 NOYA 1
CARTAGENA 6 4 MUROS 10 1
AGUILAS 2 CORCUBION 1
ALMERIA 41 P. DEL CARAMINAL 1

ADRA 9 3 LA CORUNA 24 5
ALBUNOL 1 BETANZOS 3
MOTRIL 3 1 FERROL 3 1
SALOBRENA 4 ORTIGUEIRA 1

ALMUNECAR 5 VIVERO 1
NERJA 6 RIBADEO 1
VELEZ-MALAGA 2 2 LUARCA 1 2
MALAGA 307 62 AVILES 2
FUENGIROLA 1 GIJON 13 12
ESTEPONA 15 RIBADESELLA 1 1
GIBRALTAR 22 99 SANTANDER 15 58
ALGECIRAS 173 68 BILBAO 2 39
TARIFA 86 34 ZUMAYA 3 2
CEUTA 7 S. SEBASTIAN 4 5
SANLUCAR 30 FUENTERRABIA 10
BONANZA 87 2 PASAJES 1

SEVILLA 307 188
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