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INTRODUCCION

En 1.974, Emiliano Ferndndez de Pinedo, en el pr6logo a su
obra sobre el Pais Vasco entre 1.100 y 1.850 sehalaba gue por entonces
Manolo Gonzdlez Portilla tenia en curso un estudio sobre el sector mer
cantil; perd éste, como es sabido,orienté sus investigaciones en otra

direccidén yami se me plante6 la posibilidad de intentar tal labor.

De partida me encontré& con la expresibén de Vilar: "Observar
la formacibén de un capital comercial es, en primer lugar, establecer,
para un largo perfodo temporal,la amplitud de la circulacibn y de la -
comercializacién de los productos" y esta primera condicibn supone, --
por lo evidente ,un pie forzado que he intentado cubrir antes de lanzar
me al estudio del comercio de Bilbao; y, como tantas veces,lo que se
apuntaba como pre&mbulo de trabajo se ha convertido en la tesis misma;

cierto gue en estos casos se genera un compromiso de continuidad.
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El comercio bilbaino no inscribe, en sus dos vertientes, ma
ritima y terrestre en dos &mbitos muy concretos, y el marco del comer
cio marfitimo es el Cant&brico, la costa que se extiende desde Bayona
en Galicia a la Bayona francesa sobre el Adour. Una larga costa, flan
co sur del Atlédntico Europeo, parémetro definidor de un mundo mariti-
mo-comercial de primera magnitud. Al norte el paso del Sund, puerto -
del Biltico, era uno de los puntos claves para la definicibn de este
espacio; en el centro la Mancha, en las puertas del Té&mesis y el Sena;

y al sur, Finisterre.

El Sund era cruzado en una direccibn u otra, unos 2.000 na
vios al afio, lo que suponia cerca de 4.000 pasos anuales; y este era
un punto clave de aquel tr&fico, mids de 10 navios, de distintas nacio
nalidades pasaban todos los dfas, cuando el estado del mar lo permitia,
por delante del cuartel de FElsenor. Estos navios luego se desparrama
ban por los puertos de Inglaterra, Francia, Holanda o Espaha, transpor

tanto los objetos obtenidos en todo el interior del mar Bédltico.

Al sur Finisterre; el extremo noroeste de la peninsula era -
un lugar clave, hasta tal punto era necesario pasar cerca de la costa-
gallega en la ruta hacia el Sur que las naves inglesas de guerra, alin
cuando quisieran actuar por sorpresa en C&ddiz,o en cualquier otro lu-
gar del Mediterraneo, si no querian terminar perdidos en el atléntico
sur, si querfan doblar Gibraltar, deberian arrimarse a Galicia, donde
desde el Cabo de Hércules, o desde pequefias naves eran sometidas a un
atento marcage. Asf{ podemos decir gue este cabo era el punto sur, equi
parable al ya seflalado al norte, del trdfico maritimo europeo, Por €l

es diffcil saber cuantos navios pasaban, pero cabe una aproximacidn.

Segin Magalhaes, en Lisboa, en el XVIII solian encontrarse
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maAs de 600 naves al afio, algunas procederian, ciertamente de América,
pero estas, las mayores, es muy posible gque fueran, por contrapartida
las menos numerosas. Por su parte en C&diz, se ha dicho que entraban
unos 1.000 navios al afio, cifra gque gquizds sea un poco exagerada. En
1.736 el ndmero de las gque procedentes del norte de Europa arribaron

al puerto andaluz fue de 795, de ellas, 24 navios holandeses de guer%a;
afios despues en 1.788 fueron 1.198, 887 al afio siguiente, 970, 1.008 y
1.133 en afio sucesivos, y todo esto sin contar con las naves espafiolas,
incluso las procedentes de los puertos cantfbricos. Cierto que algunas
de las que fueron a C4diz habrifian arribado anteriormente a Lisboa, pero
en suma, no creo gue sea aventurado suponer gue por Finisterre pasaban,

como afo medio, en el XVIII, unos 1.500 navios, 500 menos que por el

extremo norte de este espacio maritimo.

Ehtre tanto por la zona central, la Mancha, el trafico es --
mis diffcil de evaluar. En Londres en 1.718 entraron entre naves ingle
sas y extranjeras, procedentes todas ellas de puertos extranjeros,2.052
embarcaciones, cifra que es posiblemente algo més elevada de las usua
les, pero, de cualquier forma representativa de uno niveles de tréfico.
En el Sena o en Amsterdam el tr&fico no era igual pero fue también con
siderable. Asf en la zona central se cruzaban al ano unos 8.000 navios
cuanto menos, entrando y saliendo en el Té&mesis y en el Sena, subiendo

hacia el Sund o en la ruta a Lisboa y Cadiz.

El atl&ntico europeo acogia asi un tr&fico denso, el mds in
tenso de su tiempo, préximo a los 16.000 registros, en las dos direc-
ciones contando s6lo los puntos sefialados. ¢cuantos méds en todas las
costas?. Hamburgo, Roterdam, Saint Malo, Nantes, Burdeos, son puertos
de un tréfico importante gque no hemos considerado. Aungue sopesadoc con

precisidn la mayorfa de las naves gque no hicieran la ruta americana, -
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o eran de cabotaje, muy diffcil de cuantificar o, tenian muchas posi

pilidades de entrar en el citado nGmero de registros.

En tal contexto se sitfia el comercio maritimo del norte de
Espafla, pero ¢con qué significacién?. Ciertamente corta. Bilbao, que
era su puerto m&s concurrido, .a mediados de siglo 1.752, venia a re--
gistrar 3/4 entradas, parte de ellas de cabotaje, una cifra exigua, -
pero légica, dada, no s6lo la capacidad de su puerto, sino tambié&n sus
posibilidades de intercambio. No conviene exagerar: el mercado espanol
v el comercio maritimo con Espafa son dos cosas distinas. El primero -
sin el respaldo americano no es sino una parte, la menor,del segundo,

parte interesante, pero reducida en el contexto general europeo.

Desde el punto de vista interno, hispano,la situacibn era -
completamente diferente; cierto qﬁe el comercio americano era primor-
dial y de ello es prueba que los estudios sobre el comercio del XVIII
son por término general, estudios sobre las relaciones mercantiles con
América; no es menos cierto gque el comercio desarrolladoparasatisfacer
la demanda interior tiene un interés propio destacado,y en ese comer-
cio también a los puertos del norte de Espaha se les ha atribuido un -
liderazgo que exige precisiones. Cierto que el Atlénttico era mis ca-
paz de posibilitar tal comercio que un Mediterraneo en decadencia, y -
que los grandes renglones de la exportacién espanola, lana y hierro -
se enviaban, casi exclusivamente,por estos lugares. Por su parte las -
importaciones de pafios y otras manufacturas c¢hasta que punto entraban
tambi&n por los puertos del Norte?. Lo cierto es gque, para Espafa, -

el comercio gue se hiciera por las aduanas cant8bricas fue importante.

As{ parece plantearse dos de los contextos del problema; el -

dmbito general y el particular; pero hay otro contexto, el histérico -
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que resulta menos claro de lo que fuera de desear, los estudios sobre
el siglo XVII, recientemente impulsados,se mueven en los parémetros -
de la crisis y decadencia, real o n6, de la Espana de los Austrias; la
visién que del comercio exterior nos da una sintesis reciente del rei-
nado de Carlos II es, ciertamente pobre, escueta; consecuencia l&gica
de un tema poco estudiado. Hay que reconocer gque éste es un problema -
no s6lo del XVII, sino también del XVIII. Para el siglo de la ilustra
cién se pueden encontrar estudios sobre la agricultura, la ganaderia,
algunos aspectos industriales y varios estudios regionales, pero ni en
los anélisis generales, ni en las regionales se da una atencién al mun
do del mar, la pesca o el comercio, y cuando en unos estudios recien-
tes se han planteado los distintos sectores de la economfa espanola -
en la crisis del Antiguo Ré&gimen, el volumen dedicado al comercio, es,
exclusivamente una suma de trabajos sobre el comercio colonial. Asi --
pues, lo gue no se ha hecho sobre el siglo XVIII, menos ain se ha rea-

lizado en la centuria precedente.

Algo, sin embargo se ha intentado, pero se trata de trabajos
muy parciales sobre el trdfico de Bilbao, y el de Pasaes, ¥ los facto-
res influyentes en ambos puertos para su normal o inusual funcionamien
to en el seiscientos, trabajo que presenté en Santander, pero gue atn
dista mucho de ser un marco general. Al respecto s6lo cabe recordar -
que el comercio internacional espanol fue, en tales puertos, sensible,
no sb6lo a la evolucién de la coyuntura econbmica general, sino gue, poO
co a poco fue siendo m&s sensible, a avateres politicos. Si tal sensibi-

lidad fue en aumento es una de las cuestiones a aclarar.

Resumiendo, no disponemos de un contexto histbrico, antece-
dentes e consecuentes para el comercio internacional espanol en Europa,

por lo menos antecedentes préximos, pues el siglo XVI es m&s conocido.
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Volviendo a Vilar; me enfrentaba con la necesidad de estu-
diar en un largo periodo de tiempo, el siglo XVIII, luego vinieron
limitaciones documentales (1.715-1.790), para estudiar "la amplitud
de la circulacibn y de la comercializacién de los productos". El --
marco a fijar es &mplio, las muletas disponibles, la bibliografia -
nacional breve, y los contornos del problema poco claros. Una respues
ta sencilla podrfa ser la de determinar la coyuntura, pero la evolu
cidén cuantitativa de un fenbmeno no es un f£in en si misma. Como poco,
se impone averiguar cufles eran los circuitos comerciales mds impor-
tantes, los productos mds trabajados, los puertos mis s6lidamente vin

culados y el comportamiento general del mercado espafol.

Hay que tener en cuenta que dichos circuitos comerciales -
son no s6lo los internos, los que recorrfan las mercancias importa-
das o las exportadas por los caminos de Castilla, tema muy poco co-
nocido, sino también, vy a ello ﬁe atengo recorriendo las m&s diver-
sas rutas atlénticas, recolando frecuentes y sestem&ticamente en --
m&s de un puerto, y transportando con pertinaz inesistencia las mis

mas mercancias.

En cuanto a las investigaciones propias del XVIII, hay que
referirse forzosamente al estudio del Profesor Palacio Atard sobre
"Santander en el siglo XVIII" o la inagotable fuente de informacibn
gue es la "historia del consulado" de Guiard, lo demds es historia
del comercio americano, en Guipfizcoa, Santander y Galicia principal

mente.

Ahora bien, incluso esta vertiente americana exige precisio
nes frecuentemente cuando se habla de comercio con América, los estu
dios se centran en Sevilla-C&diz, o en los resultados del decreto de
libre comercio americano, pero tal visibn es forzosamente parcial, en

—
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el norte de Espafia, y en otros lugares, pero especialmente en las Pro
vincias Exentas se did un mecanismo de participacibén en América fe-

cundo y permanente.

La participacién vasca en el comercio americano desde los -
principios mismos del proceso colonizador es un hecho sobfadamente co
nocido pues los pueblos de Vizcaya y Guipfizcoa, sobre todo, aportaron
en aquella primera fase, tanto hombres como capitales a la gran empre

sa americana.

Antes de 1.540, entre los cargadores sevillanos, los vascos

eran unos de los m&s activos.

Por estos mismos ahos los vascos iniciaron también unas re-
laciones firmes en otro &mbito americano, el de la pesca de bacalao y
de la ballena en Terranova, actividad que supuso una fuerte inversidn
de naves, hombre y capitales en la renovacibn de ciertos servicios en
la metrépolis, tal es el caso de la adaptacibén de numerosas lonjas --

en los alrededores de San Sebastién.

Ambos &mbitos de accibn, asi como la presencia directa en -
América fueron desarroll&ndose de forma un tanto independiente a lo -
largo del siglo XVII, para el gue conocemos algunas listas de comer--
ciantes sevillanos segin los cuales, y atendiéndonos a algo tan aleato
rio como los apellidos resulta que en 1.630 de una lista de 94 cargado
res 20 eran vascos; ademds en una lista de los cargadores de Indias -
gque se llaman a juntas del Consulado entre 1.692 y 1.697, de 92 lista

dos 44 eran vascos.

Ciertamente el nfimero de comerciantes, ni su evolucidn signi
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fican gue su importancia comercial, los capitales invertidos, sean -
proporcionales en la misma medida que lo son las personas, pero de -
momento sirve como indice que testimonia cuanto menos una notable pre

sencia.

En Terranova los vascos fueron colonizando la costa, en com
pafifa de franceses y otros pueblos en un proceso difficil de cuantifi
car, pero en el gque generalmente se admite que la presencia vasca --
fue importante, y testimonio de ello es la interesantisima toponimia

que ha guedado.

Al tiempo y al socaire de un proceso de colonizacibn y de
afianzamiento institucional en el gue los vascos emigrados, desde --
puertos de relevancia administrativa influyeron muy notablemente fa-
milias vascas de comerciantes, o n6, fueron desarrollando unas nota-
bles redes comerciales, frecuentemente paralelas de las metropolita-
nas. Es sabido en este orden de cosas gue adem&s de inicial impulso al
descubrimiento,en primera fase colonizadora, los vascos ,y con ellos
los dem&s puertos del norte de la peninsula fueron el sustracto fun-
damental de la administraci®n en América. Impulsados los primeros, --
ademds de la penosa situacibn econdmica, por su peculiar ordenamiento
familiar, el mayorazgo, los pueblos cantdbricos supusieron también du
rante el siglo XVIII e incluso en el XIX uno de los aportes humanos -
m&s sustanciales en todos los niveles de colonizacibn de la empresa

americana.

Esta situacibn se alter® notablemente en el siglo XVIII y a
ello contribuyeron numerosos factores. Se cerr6 a los vascos Terrano-
va, se permitid el comercio directo con Venezuela, se habilitaron La

Corufia, Gixon y Santander, entre otros, para el comercio americano, -
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se trasladd la contratacidén de Sevilla a C&diz, y se desarrollaron -
notablemente las mismas economias coloniales al tiempo que las préc-
ticas comerciales adquirieron cada vez mis complejidad y la competen
cia internacional y la misma politica del estado incidian en la capa
cidad vasca de acercarse al gran mercado del otro lado del Atlé&ntico,

Vayamos por partes.

Como consecuencia de la Guerra de Sucesibdn a la corona de Es
pafia, sobrevenida a la muerte de Carlos II, y en el tratado de paz -
consiguiente a la misma en Utrecht, posterioemente confirmado en -
Soisson, Espana perdia el derecho a pescar en Terranova; cierto que
se establecfa una reserva a tal prohibicibén en beneficic de los pes-
cadores vascos pero tal salvedad no pudo hacerse efectiva por la opo
sicién radical gue, al margen de la misma norma, practicaban los ingle
ses. Como sea gue en un principio los franceses conservaron sus dere
chos de pesca, los balleneros vizcainos, y especialmente los guipuz-
coanos siguieron acudiendo a sus caladeros tradicionales bajo la pro
teccién de pabellbn del pais vecino. Esta situacibn era especialmen-
te penosa pues el bacalao y la ballena retornaban a lugares como Ba-
yona, desde donde, al menos de tal se guejaban los danostiarras, se -
controlaba el comercio guipuzcoano provocando una escased, y consi--
guiente carestia sumamente negativos para la economia de la provincia.
Pero, m&s adelante,también los franceses tuvieron que ceder sus cala-

deros.

En su conjunto esta situacidn provocd un notable cambio de ac-
titud. Quienes antes tenian su propio pescado ahora debian de comprar
lo, y para ello hébia unos mercados europeos concretos en Inglaterra
y Francia, pero también podian adquirirse en origen, en el mismo Terra

nova, en Marblehead o en Nueva Inglaterra, o Boston, de modo que a la
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anterior presencia de pescadores y factores sustituy6 otra de comer
ciantes, a veces extranjeros afincados en el pais comoc Parmentar y

Barrow. o, mis imprtante, el caso de un notable vizcaino, cuya fami
lia lleg6 a controlar précticamente la mitad del bacalao que se con
sumia en Espana, y gue méds tarde fue embajador en Estados Unidos, y
luego Ministro de Hacienda, me refiero naturalmente al bilbaino Gar

dogui.

Este tipo de relaciones comerciales, estaban muy supeditados
a la situacién politica internacional y America del norte, en tal -
sentido, y en el siglo XVIII,fue un lugar especialmente sensible. -
Téngase en cuenta, por un lado que las relaciones hispano-briténi--
cas, hasta 1.770, fueron muy tensas, y, por lo tanto el comercio --
con las colonias inglesas estaba . durante tal tiempo influido por -
el cariz general de la politica comercial bilateral, harto difficil:;
a partir de la Independencia ,khla situacidn se normalizé y sus efectos
fueron notables,., Pero,como contrapartida, estabilizada la costa oes
te del atléntico, se desestabilizé la costa europea dorde el corso
causb verdaderos estragos dedicé&ndose adem&s muy especialmente a los
bacaladeros procedentes de las colonias recién emancipadas a los que
esperaba cerca de Finisterre para llevarlos a Portugal o a las Islas

Britédnicas.

El puerto central del comercio americano fue trasladadé en -
dos fases de Sevilla a C&diz,y la consumacibn del traslado iniciado
a finales del XVII, fue précticamente simulténea con la pérdida de
Terranova. Sin embargo tal traslado no supuso, ni la desaparicibén -
de los comerciantes vascos de Sevilla, gue hacia 1.720-23, en rela-
cidn con los cargadores de flotas, eran un 17% (40 en total tenian

apellidos vascos) siendo incluso mayor nlmero que el de los extranjercs,



23

tradicionales detentadores del comercio sevillano; ni la pérdida
de importancia en el centro de las operaciones comerciales con -
América, ya gue en C&diz, entre 1.743 y 1.778, y atendiendo a la

procedencia geogrédfica de los matriculados del comercio, resulta:

N° de Orden Lugar N°de comer. & sobre total
il C&diz 759 29,47
& Sevilla 20 8,04
3 Navarra 172 6,68
4 GuipQzcoa 166 6,45
5 Vizcaya 164 6,37
9 Alava 55 2,14

Con la particularidad de que Santander ocupaba el sexto lu
gar y Logrono el octavo tréds Barcelona. Asi pues la concentracidn
en el entorno de las llamadas Provincias Exentas es impresionante;
pero no tiene porgue ser considerara como sorpresiva, ya Caro Baro
ja senal6 la importante presencia navarra en el tema colonial, tan
to en C&diz como en Indias,donde su funcidn financiera es conocida.
Hasta tal punto estas presencias son importantes, que el nfimero de
matriculados de Vizcaya es aproximadamente la mitad de’los gue un -
ano normal por tales fechas, comerciaban desde Bilbao al por mayor
y al por menor de todo el mundo; esto es casi el 50% de la propia -

matricula bilbaino"de hecho} otra cosa puede ser "de derecho”.

Estos hombres desarrollaban una labor m@iltiple afin no estu-
diada ni evaluada. Unos podian ser comerciantes exclusivamente con
America, y estar desligados tanto alli como en la peninsula de otros
grupos vascos, pero ya se ha sehalado la tendencias gque desde el XVI
tenfian de mantener unas relaciones de grupo, por lo gue lo m&s nor-
mal seria, aunque suponga el esquema mds compelto,siquiera sea por
compendiar que fuera representante generalmente de la familia, o --
afin a ella de un comerciante vasco con puesto central en Bilbao o

San Sebastian, de quien recibia algunas mercancias gque luego envia-




ba a America a consignacibén de otro miembro de la misma firma, guien
a su vez podia enviar a C&diz productos americanos que luego se reex

pedian al norte.

De hecho la progresiva ampliacidn de las redes comerciales -
de las casas matrices fue complicando notablemte los esquemas y ge-
nerando l&gicamente situaciones méds proclives al beneficio. A tal -
fin basta recordar a la companfa bilbaina Aguirre, Aristegui y Cia,
gue con anterioridad a 1.770 tenfan ademds oficina en C&diz, Cuba y
Santander; la casa central negociaba sustancialmente con Inglaterra
pero la filial andaluza se dedicaba casi en exclusiva a trabajar -
con el Caribe usando como interlocutor la delegacién cubana. Anos
despues esta familia participd en la fundacibn de los bancos de Bil
bao y Santander'

En 1.728 se abre un nuevo frente, el Rey autorizaz y patroci-
na la ereccidn de la Compania Guipuzcoana de Caracas; las posibles
razones de tal medida son mGltiples: la oferta de una alternativa -
al mal negociado, por la corona,asunto de Terranova la salida de una cri
sis gue hunde algunas de sus raices en las tensiones internas de
la Provincia, la presidn de los comerciantes y el atractivo que las
compahia vigentes en Europa despertaban en Madrid; sea como,fuere -
lo cierto es gue se trata de un intento de solucibn aun problema’no
del resultado de una situacidn floreciente. El problema venia de an
tiguo. Ahora bien, la solucidn, con todos sus limitaciones tuvo, en

el tema gue nos ocupa,su vertiente concreta.

La concesibén a Guipfizcoa de Venezuela, que por cierto no fue
un proyecto finico pues los vinzcainos sugirieron que a ellos se les

concediera el Mar de laPlata, lugar por el que tenian mucho empeﬁo}-
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como mis tarde lo demostrarian, supone, de partida, un gran interés
de los vascos por el mundo americano, lo cual no puede sorprender-
nos visto lo dicho, pero supone también el reforzamiento y amplia--
cién de unos nexos, no s6lo econbmicos sino tambié&n humanos e histd
ricos importantes. America no hay que decirlo es inmensa, la presen
cia vasca con ser &dmplia en el espacio y abundante en hombres -dcuan
do se cuantificaréd?- no podia ser uniforme y desde el principio se
especializ® en zonas concretas. Luego, con el tiempo, con el cambio
de los centros de interés, también tal especializacidn se ha ido di
luyendo, sin embargo en el XVIII habia zonas de influencia vasca --
claramente definidas, zonas no sblo comerciales,que las habfa, sino
sobre todo zonas administrativas, més afin,religiosas. Asi la Compa
fifa supuso la apertura de una nueva parcela de influencia intensiva

gue ahadir, por ejemplo, a la de la costa sur de Pacifico.

Guipfizcoa envid naves, dinero y hombres a Venezuela y obtuvo
a cambio notables beneficio, no s6lo en cacao sino,a través de in-
tercambic o del desarrollo de su prppia industria naval,en mucohos
otros sectores. Este comercio,que ain cuando ha sido un poco estu-
diado, afin tiene gue conocerse mejor, fue muy importante, no s&lo
para la provincia, donde en astilleros, ferrerias para clavos, tra-
jineros, proveedores varios a la flota, hombres, instalaciones sub
sidiarias y capitales, se dinamiz6 una parte notable de la poblacién;
sino también en America a donde partieron al socaire de tan induda—
ble empresa numerosos vascos, creando una situacibn, un reparto de
poder, una infraestructura economico-social en suma, gque marcd pro
fundamente la posterior evoluci6én de la colonia. Tanto las revuel-
tas sociales de la época propia de la compafia, como el proceso mis-
mo de la independencia ,o su posterior desarrollo durante el siglo -

XIX parece claro que deben casi toda su singularidad a la presencia
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guipuzcoana que marcd de una manera profunda a Venezuela.

Cuantos hombres partieron es algo gue no sabemos, pero mu-
chas de las consecuencias de la aventura americana en Guipfizcoa y
en Vizcaya son mds conocidas. La evolucibn del precio del cacao y
consiguientemente su conversibén en elemento importante del comer-
cio para intercambio en el interior de la peninsula fue clave, y
a otro nivel al de infraestructura, instalaciones o tecnologia ahi
est&n las naves de la compafifa construidas en Pasajes gue tenfan
un arqueo notablemente superior al usual en las gradas vascasfacos
tumbradas a construir para el comercio europeo, y que salvo eﬁ Zo-
rroza, en los Reales Astilleros que luego fueron arsenales para la

construccién de correos maritimos de america, no se hacian en nin

gGn otro astillero de la costa vascongada.

Pero el proyecto de la Compafiia Guipuzcoana .tuvo su reflujor-
a lo que parece inevitable, sin embargo fue sustituido, puede decir
se asi por nuevas situaciones peculiares gue siguieronposibilitanto -
una notable presencia vasca, mds allid de C&diz, en el comercic Ame-

ricano.

En un intento de reformismo, como recientemente se ha senala
do uniope por no rupturista, la administracién borbénica, presio-
nada en parte por las mismas colonias, inicié un lento proceso de -
liberalizacidén del comercio americano. Esto es, fue haciendo progre
sivamente partficipes a varios puertos espanoles en el comercio con
América. Con unas cortas salvedades, el comercio con América, hasta
entonces, sblo pudo hacerse por Sevilla primero, y luego exclusiva-
mente por C&diz, pero en 1.768 se autoriza a que unos cuantos puer-
tos entre ellos Santander, Gixon y La Corufia, envien mercancias a -

ciertos puertos americanos; més adelante se ampliaron estos puertos
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americanos y se permitié también el retorno de naves cargados a los
mismos lugares de origen. De hecho, y para empezar, hay gque senalar
gue tal medida no parece que redujera sensiblemente el comercio ga-

ditano.

Lo gque si hacia era modificar, y notablemten las condiciones
vascas del comercio con América. Hasta entonces la centralizacién -
del comercio en C&diz hacia gue tal puerto fuera el lugar de almace
namiento de todas las mercancias que desde Europa se enviaran a Ame
rica; ahora bien, cuando Santander y La Coruha se abren al comercio
con las colonias es el momento Sptimo para gue el almacén privile--
giado gue por su sistema foral son las Provincias Exentas, obtenga
un rendimiento mejor. No es pues casualidad, que guipuzcoanos y viz
cainos se lancen a participar en el proyecto liberalizador con entu-
siasmo, lo que no excluyd, para que, previo el hecho, intentaran --
que, también ellas fueran beneficiadas con las medidas tomadas. Sin
embargo el "precio" gue la administracibén demandaba, en una linea -
claramente iniciada cuando en 1.717 se intenté el traslado de las -
aduanas interiores a la costa, era lo suficientemente importante co
mo para preferir la utilizacidn de intermediarios, antes que renun-
ciar a una condicién de cuasi puerto-franco inmejorable. El reto --
consistid® en aprovechar en beneficio propio lo gue en principio se
presentaba, por lo que de discriminatorio tenia, como una exclusiénf
y ciertamente el desafio fue aceptado por una parte importante de -
la burguesia comerical de Bilbao, y en menor medida de San Sebastién,

y los resultados, dentro de la brevedad del proceso,fueron positivos.

El proceso fue corto en el tiempo por varios motivos. En pri
mer lugar, el inicio de aplicacidn del decreto mé&ximo, el Gltimo, -

coincidid® préacticamente con la guerra de la Independencia americana,
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guerra précticamente naval, y emfrentados a una Inglaterra en alza
maritima. Superada la guerra, los primeros efectos se notan pronto,
pero con la revalucibn francesa no tard6 en llegar de nuevo la in-
seguridad al Cantdbrico, la guerra de la Convencién y la ocupacibn
de Guipfizcoa y Bilbao, hizo huir a bastantes comerciantes a Santan-
der y. llend6 de zozobra a la burguesia comercial de ambos lugares; -
luego vino la guerra de la Independencia, y con ella, coinciden to-
dos los especialistas, se inicia. el proceso firme de deterioro de
las relaciones politicas y econfmicas entre la metrépoli y las co-

lonias.

Asi por mucho que se iniciara una époc; novedosa en cuanto -
a los mecanismos de relacién del Pais Vasco con América, fue éste,
m&s que otros quien tuvo que soportar,por mar o por tierra m&s pre-
si6n, lo cual hacia especialmente diffcil rentabilizar, sigquiera comer--

cialmente, tal novedad; sin embargo se intenté,y algo se logr§.

Por un lado, veamos la situacién gallega, La Corufa, puerto
terminal de los Correos Maritimos fue también un puerto con un cier
to nivel de especializacidn en el comercio con América, A lo que pa
rece por recientes investigaciones comercio preferentemente con la
zona de la Plata, la misma por la que ahos atris habia manifestado
su interés el consulado de Bilbao.Los gallegos importaban preferen
temente cueros al pelo, cueros gue luego reexpedian a Bilbao, donde
se distribuifian por las abundantes tenerias vizcainas; hasta tal pun
to la dependencia del comercio gallego con el Pafs Vasco era impor
tante,que cuando, como corolario a la libertad de comercio se creo
su Consulado, uno de los principales miembros del mismo fue un viz
caino quien, una vez consolidados los mecanismos abandoné La Coru

na para retornar a Vizcaya. Tal es el caso de Miguel de Goyeneche.




En Santander, en parte por la proximidad,los nexos eran més
abundantes, y los mecanismos, por tanto notablemente mis complica-
dos,a logue parece la mitad de la flota del carrera de las indias
del puerto montanés era propiedad vasca, y no sblo eso, parte del
desarrollo industrial que se generd en aquella zona como consecuen
cia del comercio americano era vasco. Basta ver nombres de los pro
pietarios de algunas ferrerias, tenerfas, industrias harineras o -
cervecerias. De hecho cuando se ocupa Bilbao, el ayuntamiento, com
puesto sustancialmente por burguesas comerciantes emigr® a Santan-

der donde, para la época tenian ya puestos sustanciosos intereses.

El procedimiento, en ambos casos, era sencillo. En Bilbao o
en San Sebasti&n, otras veces en los mismos La Coruna o Santander -
por cuenta de comerciantes vascos se acumulaban mercancias gue lue-
go se transportaban a los navios, propios, los mids de los veces O
ajenos que marchaban a las Indias. A su retorno el navio aveces, ni

siquiera descargaba en tales puertos, presentaba el conocimiento, -

pagaba los derechos correspondientes y aligeraba su bodega en lo que

a mercancias ajenas se refiere, y luego, directamente se encaminaba

a los puertos vascos donde descargaban. Frecuentemente, también, lo

S

comerciantes bilbainos aparejaban y armaban al completo las naves en

Olabeaga y desde alli los enviaban a Santander, donde tenian la ma-
yoria representante fijo a efectos de que les preparara la documenta
cidn adecuada y se pagaran los derechos estipulados para que pudie-

ran ir al comercio americano.

El interés y la influencia de los vascos en el comercio ame-
ricano no termina en esto. El consulado de Bilbao, a través de sus
ordenanzas influyd también de forma considerable,yasi como las orde

nanzas, por ejemplo de Santander y La Coruna se hicieron tomé&ndole
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como modelo lo mismo se hizo en la mayoria de los consulados america
nos en los que, por cierto los comerciantes de origen vasco eran muy
influyentes, y para muestra sirve el de Mexico, donde vascos de pri-
mera generacién, nacidos en Espana fueron comerciantes tan importan-
tes que, en la prictica ocuparon la direccibn del consulado uno de -
cada dos anos, y donde las familias mercantiles estaban vinculadas -
en origen al Pafs Vasco y esto es un lugar en el que la influencia -

del Pais Vasco, era por entonces menor.

Todo este cfmulo de mecanismos, que frecuentemente actua-
ban de forma conjunta hacen que la situaci6n del comercio en el Pais
Vasco con América, fuera especialmente compleja, pero no por singu--
lar, diferente a la aceptada normativamente,inexistente, los vascos,
comerciaron y mucho con América y con ellos, desde antes del XVIII,
tambié&n estuvieron montaneses, asturianos y gallegos, aungue en me-

nor medida.

Cabe pues plantearse la cuestifén del comercio del norte,
cuando menos en dos vertientes de innegable magnitud, la europea y
la americana, cada una de ellas con sus propios esguemas interpreta

tivos, aungue ambas sflidamente gravadas entre si.

Partiendo de tal situacibn he optado por estudiar el comer
cio europeo v el resultado de tal trabajo puede servir de punto de -
partida para una interpretacién lo mé&s acertada posible de ese modelo
de comercio americano tan poco elaborado en nuestra historiografia -

actual.

El proceso analitico a desarrollar puede ser vario, sin em
bargo las fuentes mismas imponen limitaciones insoslayables, y de --

acuerdo con ellas se puede intentar un determinado programa de estudio.
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En primer lugar y a efectos de determinar el valor metodo
l6gico de la informacibén disponible se procede a un estudio detallado
del arancel, su estructura y su evolucibén, a si como del mapa aduanero

al gue dicho arancel iba destindo.

Fiajadas las caracteristicas normativas de la informacibn
hay gque pasar a otro ﬁivel; se tratarfia ahora de valorar la mera posi-
bilidad fisica del comercio maritimo internacional; determinar los puer
tos a través de los cuales este tr&fico era posible, y al tiempo inves
tigar en las rutas de distribucibén del interior del comercio y en los
mecanismos puestos por la administracibén a disposicién de una politica

de fomento de dicha actividad comercial'

Dos factores determinan la capacidad del comercio y tr&fi
co maritimo; la del comercio se deriva de la demanda, en alguna medida
proporcional a la poblacibn, y de la capacidad de oferta de un colecti
vo determinado, en base a su propia produccién o a la funcibén de con-
ductores de produccibén ajena; la segunda, depender& de los navios gue
se tengan comprados o construidos, y de los hombres disponibles para ma

nejarlos.

Resueltos los aspectos més arriba citados puede decirse
gue nos encontrariamos en condiciones de enfrentarnos con el problema
de comercio y el trafico marftimo, en si. A continuacién se plantea la
necesidad de valorar la evolucibn de este fenbnemo contando con una la

mentable limitaci®dén de informaci6n documental.

La alternativa estd en rastrear la cuestibn a través -
de la bibliografia internacional. Pais por pais, puerto por puerto de

la Europa Atlédntica una bibliografia mé&s o menos extensa puede darnos
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mltiples pistas para comprender un fendnemo respecto del cual poseemos

pocas noticias.

Queda por dltimo la definicién de la coyuntura comercial, la
conclusién del trabajo como suma de: capacidad de comercio, capacidad
de tr&fico, relaciones comerciales, problemas politicos. En alguna for
ma la coyuntura abriria asi paso al an8lisis de aspectos concretos de

este comercio internacional gue sin ella resultan de dificil ubicacibn.
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ECINE NS ENS

1l.- ARCHIVO GENERAL DE SIMANCAS

a) Secretarfa y Superintendencia de Hacienda

- Consulados leg. 879 a 896 anos 1.790 a 1.799

- Competencias de Consulados 901

b) Consejo Supremo de Hacienda

- Cuentas de Consulados

c) Direccibn General de Rentas 1° remesa

- Aduanas ' leg. 2.506 a 2.565 1.715 a 1.78B0
- Lanas 2,532 a 2,893 1.749 a 1.780
= Tribunal Mayor de Rentas 2.575 a 2.578 1.756 a 1.761

d) Direccidén Generak de Rentas 2° remesa

- Rentas Generales 470 a 499 1:718 a 1.783
- Matriculas 251 a 297 1.728 a 1.783
- Navegacibén de particulares 493 a 523 1,718 a 1.78B3

f) Guerra Moderna

- Descripcibn de la costa norte 3.735 1.756

2.- ARCHIVO DEL MUSEO NAVAL

- Prohibicib6n de trato y comercio a los daneses

Miscelanea 3 doc. 21 fol. 269-272 ms. 1.457

- Razbn del costo del cdfiamo que regularmente consume nuestra
marina militar, mercantil y pescadora.

Miscelanea doc. 16 fol. 166-169 ms. 1.443

- Navios y parajes de su construccién desde 1.741 a 1.791 durancibn

vy carenas. Manuscrito 471
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Revista de matriculas del Departamento de El Ferrol (1.759)

El Eerrel 60 fol. ms. 2.271

3.- ARCHIVO ALVARO DE BAZAN

Matriculas. Generalidad - Revista 1.785 a 1.788. 31 folios

4.- ARCHIVO GENERAL DEL SENORIO DE VIZCAYA (Casa de Juntas de Guernica)

-

Cartulario Real. Ordenes Reales particulares de Marina

n?l0 reg. L1l:enPl a2 55 (1.752 a 1.805}).
Aduanas reg. 2 1.717:a 1.768
Comercio reg. 2, leg. 1%:1.772 a 1.801
Consulado de Bilbao reg. 3°:1.752 a 1.794

Cuentas. Reg. 9 del arbitrio de sm® en guintales de vena 1.641

1.733. redg. 10 1.710~1.764.
Embarcaciones reg. 1: 1.771-1.802
Granos. Sobre extracciones reg. 1: 1.754-1.793
Marineria reg. 1: 1.768-1.799
Venas reg. 3 :1.747 a 1.857

Marina reg. 1

Este aréhivo ha sido ordenado detalladamente con posterioridad,

especialmente en la seccibn de Marina, Marinerfa y Embarcaciones

ha aparecido mucha documentacibn del siglo XVIII. Bdsicamente la

relacionada con el Juez Ordenador.
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5.- ARCHIVO GENERAL DE GUIPUZCOA

Seccidn primera

- Aduanas, aranceles y contrabando.

Seccibn segunda

- Puentes, puertos y muelles.
- Marina.

- Construccién de barcas leg. 61 anos. 1.777 y sig.

6.- ARCHIVO DIPUTACION DE VIZCAYA
- Sobre aduanas

- Seccifn de pleitos del corregimiento.

- pleitos varios de Comercio y Asuntos Maritimos.

7.- ARCHIVO HISTORICO PROVINCIAL DE VIZCAYA

- Escribanos de contrabando y Marina

Juan Bautista de Bolivar 1.742 - 1.763 leg. 3.223 v sig.
Juan Angel de Bolivar 1.764 = 1.789 leg. 32.225 v sig.
Zacarias de Bolivar 1.790 - 1.813 hasta 3.235

Entre 1.700 y 1.713 parece que fue escribano de contrabando y
marina Goicoechea, pero no es constatable, despues, en plena é&poca
del traslado lo fue un Bolivar, a quien los sediciosos guemaron los
materiales;entre 1.722 y 1.742 no he podido localizar al escribano
correspondiente. De hecho caben dudas sobre si J. Bta. lo fue real

mente entre 1.752 y 1.763.

8.- ARCHIVO HISTORICO PROVINCIAL DE SANTANDER

- Seccibn del Real Consulado de Santander, 36 leg.




- Protocolos notariales
- Escribanos de Marina
Antonio Somonte
Peredo Somonte

Santos Cabanzo

José& Domingo Cé&rcova

36.

1.752 a 1.782 leg. 234 a 243
1.782 a 1.761 leg. 309 a 320
Enero-Agosto de 1.795

Julioc de 1.787 a 1.800 433 & 338

Agosto 1.795 dJulic 1.797

- Seglin parece en 1.734, antes de la ordenanza de escribanos

de marina lo era en Santander de guerra, comercio y contra

bando, José Antonio Ib&nez Concha

9.- ARCHIVO MUNICIPAL DE BILBAO

- Seccibn Consulado y Casa de Contracidn

Libros de cuentas de Averias 1.733 a 1.740

10.- ARCHIVO MUNICIPAL DE SAN SEBASTIAN

- Seccibn Antecedentes histdricos

Libro 1. sobre puerto de Pasajes, aduanas y lanas.

Libro 2° sobre vena e instalacifn de aduanas

NOTA: E1 Guipfizcoa se senala gue fue escribano de Marina Sebastién
Cardaveraz, afios 1.700 a 1.733 leg. 1.315 a 1.328
En Asturias Joaquin Alonso Viada de Gix6n, pero en el ARCHIVO
NOTARIAL de Oviedo. legajos 1.980 y 1.981 anos 1.776 a 1.7°0

no aparece como tal.



CAPITULO T

ARANCELES Y ADUANAS

Un estudio que gira, como este, en torno al Comercio
Internacional tiene sus fuentes fundamentales en la documentacidn
de caracter aduanero, y por tanto la mayorfia de los problemas me-
todolbgicos gue se plantean surgen del &mbito de dicpa fuente. No
significa esto gue tal informacibén sea exclusiva y averias consu-
lares, u. otras cualquiera informaciones, son, en tal sentido, --
tan valiosas o mas; pero, los limites de un posibilismo, por ambi
cioso que este sea, se imponen, y, por el momento, la base de es-

ta aproximacidén son precisamente los registros de las aduanas.

Ahora bien, las aduanas, puerta legal del comercio in
ternacional, son también, no caben al respecto dudas, claves ines
timables de la politica comercial de cualgquier Estado Moderno. —--
Precisamente por ese cagacter trascendente de politica aduanera -
los distintos gobernantes incidfan, desde sus politicas concretas,

en la situacidén de los adeudos, pero m&s concretamente, en el - -
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trasfondo, en el arancel.

La politica hispana en el XVIII era, en materia econd
mica y dentro de mfiltiples matices, una politica mercantilista; -
pero este mercantilismo no fué uniforme a lo largo de toda la cen
turia, tuvo sus momentos, sus fases y sus exponentes diversos en
los sucesivos aranceles y también, quizds de una manera mas direc
ta, en las abundantes medidas reguladoras,al margen del arancel, de

los intercambios internacionales.

En gran parte puede decirse que la mera regulacibn --
del comercio internacional, al margen de las teorias econfmicas,
por simple bfisqueda de recursos para el Estado, estd en el sustra-
to del proceso. Mas adelante se "descubrié" la posibilidad de ha
cer un uso politico, con vistas a la politica exterior, de las -
normas comerciales a través de los aranceles, y por filtimo, se --
utiliza también el arancel, la regulacifn de las exportaciones y
de las importaciones, como un mecanismo regulador, otras veces im

pulsor, del mercado interior y de los sistemas productivos.

Asf mismo, se impone estudiar con cuidado las aduanas
y los aranceles, conocer en gue condiciones se producen, ver, en
alguna medida, a que problemas o intereses responden, como se for

man, gue componentes tienen, etc.

A finales del siglo XVII, como yva se ha senalado (1),
el mercantilismo como politica econdmica, era mas tebrico que real
y esto no por la naturaleza propia de las normas gque regulaban el
comercio, sino, principalmente por causa de la utilizacibén por --
parte de los comerciantes y administradores de rentas, de mecanis

mos fraudulentos o semi ilegales, gque convertian los derechos =--
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aduaneros en minimos y, por ende, hacian que el comercio fuera -

prédcticamente libre.

La razbn de esta situacidn parece estribar en la --
practica hacendistica de arrendar las Rentas. La Hacienda en - -
1683 intentd reformarse en balde, solo consiguieron introducirse
ciertos retogues en 1691 y una reforma estructural de su adminis
tracidn, a nivel superior, en 1694; ahora bien, tales intentos -
no modificaron las caracteristicas propias de la hacienda gque se
formalizara en el XVII. Se llegaba a principios del XVIII con el
famoso arriendo de Eminente de 1698, recién firmado y sin visos
de modificacibén en la Hacienda y més particularmente en las Adua

nas y sus aranceles (2).

Asi en 1703, cuando Orry formula sus conocidas propues
tas,los aranceles variaban segfin la regién y el recaudador, y --
eran de diferentes tipos;con lo que su administracidn parecia su
mamente compleja, por lo gue la gran ventaja, una vez mis, del -
arriendo, era que la renta se podia negociar y realizar directa-
mente con los financieros, como el mas arriba citado Eminente o
D. Francisco Sanchez de Portol, que controlaba a principios de -

siglo el monopolio de cacao y chocolate.

Sin embargo las reflexiones del ministro no resulta
ron fructiferas y en 1704 el hijo de Eminente volvibd a concertar
un asiento de las rentas con la Corona, asiento gue duraba de --
1709 a 1714 (3). Es esta persistencia, de .seilis anos de arrien-
do, una de las claves para comprender la situacibn de principios
de siglo, un tiempo en el gue se evidencia que no era tan tras--
cendente la politica general del Estado como la capacidad de es-

tos administradores de modificar las condiciones précticas del -



adeudo, reduciendo, via convenio entre el 25 y el 60 % los dere

chos aduaneros.

Aungue el nuevo monarca, Felipe V, quisiera en los
albores de la nueva centuria modificar la situacién, su preca--
ria posicibén durante la guerra de sucesibn, no le permitié inci
dencias mayores y de hecho, a pesar de su marcado mercantilismo
en 1709 tuvo gue abrir todos los puertos a cualesquiera buques,
amigos, enemigos o neutrales, pues la falta de granos fue tan -
pencsa gue cualgquier socorro era necesario,a cambio de basti--
mentos les permitfia comerciar con todas las mercancias hasta en-

tonces prohibidas.

Con el final del asiento del hijo de Eminente llegb
también el final de la guerra y desde 1715 las aduanas pasan a
ser administradas por una Junta y Administracién General, segfin
dictara una orden de 8 de Diciembre de 1714, con aplicacibén a -

los diversos derechos exijidos en los distintos puertos.

Entre tanto y sustancialmente como consecuencia de
una voluntad de racionalizacidn que fué caracteristica de los -
primeros momentos de la nueva dinastia, cuyos artifices, a ve--
ces fallidos, en materia hacendistica fueron Orry, Amelot y Ber
jewak, se procedid a una normalizacibn del arancel, normaliza--
cidén, mejor fijacibn, en base a los criterios de la centuria --
precedente, que se lleva a cabo en 1709, poco antes de la pérdi
da de influencia de los consejeros franceses en la Corte de Feli

pe V.

A partir de 1715, del final de la guerra y de la - -
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asuncidén semi oficial de las administraciones de las rentas de -
la Corona se entra en un nuevo proceso de especial importancia

para los pueblos de la Costa Cant&brica. La racionalizacibn, y -
no solo ésta, sino también mecanismos politicos, llevaron, en la
bGsqueda por parte de la Corona de nuevos ingresos y de un m&s -
efectivo control, se decia, de los grandes nficleos de contraban-
do;/ y ésto, entre otras cosas, se pensd que pasaba por una refor
ma del mapa aduanero, los primeros sondeos y la posterior puesta
a punto del proceso fueron significativos, pero parte del proyec

to inicial hubo de reconsiderarse.

En 1722, superado el conflicto, algo se habia avanzado
(4) pero comparar la situacién de normalidad con los precedentes
de guerra, renovacidn de estructuras y desbrdenes sociales, no -
€s precisamente una contemplacién homogénea; aunque ayudé en to-
do el proceso la evidente recuperacibn comercial que siguif a la
guerra. La hacienda tenfa necesidad de ser operativa y el ramo -
de Rentas Generales, al igual gue los dem&s (en 1722 suponia un
13'99 % de los ingresos totales) habfa de ser adaptado a la situa

eion (5).

Sin embargo la evolucién que, aln cuando fuera gracias
a la nueva normalizacibn, habfa sido satisfactoria hasta 1726, -
inicia a partir de esta fecha una tendencia menos optimista, "En
tre 1726 y 1739 puede hablarse de estancamiento general" de la -
hacienda, si bien las rentas generales, las derivadas sustancial
mente de aduanas y otros grav&menes al comercio aumentaron lige-
ramente; de hecho, consumadas vya las reformas posibles, y mis --
evidentes, se imponfa una revisién de la naturaleza propia de --

las rentas.




asi, ya en 1724, antes de que la situaci6n se hiciera patente,

Gerdnimo de Ustariz sefiala la gravedad de la situacifn y apunta
algunas posibles soluciones, en la mds clésica linea Colberlis-
ta; Zabala y otros mds, algunos ya en pleno proceso de degrada-
cibén de la Real Hacienda, plantearon con toda crudeza el proble
ma y senalaban las soluciones que, a su juicio podian adoptarse.
Y algunos de estos remidios, con mayor o menor fortuna tuvieron
un cierto eco en Patino, el hombre gue durante este periodo se

responsabilizara del tema; pero los gastos crecientes de la po-
lftica italiana, y otras variables, no permitieron rentabilizar

adecuadamente los esfuerzos.

En 1736, al final del gobierno de Patifo, las rentas
no habfan mejorado lo que el espiritu reformista pudiera desear.
De Crry a Patino se habfa hecho un importante esfuerzo por reno
var la hacienda, pero todavia era pronto para que, tris la guerra y
la politica gue posteriormente siguiera la monarqufa, en Italia sus
efectos se hicieran notar. Ahora bien, la situacibén gque se venia
gestando no parecia tener remedio, y por diversas razones, gui-
z8s por la presibn misma de los defensores del modelo de arrien
do,a partir de Patino, se confio la hacienda a hombres notoria-
mente menos reformistas, en 1739 se encarga de la hacienda un -
asentista; la reversibén del reformismo parecfa casi consumada.
Pero el fracaso gue suponia la suspensién del 39 y la inefica--
cia de nuevo demostrada por el viejo sistema, hizo gue al adve-
nimiento de Campillo en 1741 representara el retorno, ya irre--

versible, de la administracidn directa.

Con Ensenada el proceso se consolida y la evolucibn -
de las rentas generales, de los derechos aduaneros va en un - -

aumento progresivo.



i3
(%]

EVOLUCION DE RENTAS GENERALES (*)

1713 3 59 1740: 100 1/51: 100
1722 < 100 Iddd L1021 1774: 146'78
1726 ; 90'83 1742: 3120'94 1775: 119'569
17300 82'71 1750: 180'78 172761 136743
T3 1 e 72'62 1751 21172 179d: 117%i5
1732 ¢ 97'14 1778: i54'17
134 87'47 1779: le?
1734 : 96'29

1735 ¢ 95559

76 6. 94'68

1737 : 94'05

1738 s 94'54

1739 ¢ 96'48

(*) Datos sacados de F. ALBALADEJO Ob. cit.

La situacidn, v&lida hasta 1779, hasta los comienzos
de la guerra con Inglaterra se mantuvo pues, desde el punto de
vista de los mecanismos/estable; su evolucidn fué progresiva vy,
teSricamente el sistema se manifestaba como v&lido. Sin embar-
go la guerra con Inglaterra y' todo lo que é&sta supuso dejé de
manifiesto que, la falta de una reforma profunda habia hecho -

llegar a su techo el reformismo,lastrando a &ste con todos los

defectos de la ordenacidn tradicional de la hacienda hispana.

Hacia 1780, la situacidn hacendistica, resultaba in-
sostenible porque en Gltima instancia la situacibén social del
pals, era dificil, la fuerte alza de los precios redujo la ca-
pacidad adguisitiva de capas cada vez m&s extensas de la socie
dad, reduciéndose la comercializacién y lleg&ndose a una espe-
Cie de aniquilacidn de los pequefios consumidores; y esto a pe-
sar del consciente estancamiento de las rentas provinciales. -
Como senala Fernandez de Guillermo "cerrado el camino de la Ie

forma - aplicar el catastro cuyos dltimos intentos finalizaré&n
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en 1776 - solo quedaba el alza de los tributos tradicionales o -
la creacidn de nuevos" (6). Asi se reforma el arancel, haciendo

uno nuevo, que modificaba el gque desde 1709 . venia utilizé&ndose,
en 1782; bien es verdad que tal reforma fué aprovechada para in-
troducir en €l unos criterios de defensa del mercado interior --
que estaban ausentes en el de principios de siglo; pero la razdn
fundamental del cambio buscaba un incremento de los ingresos por

Rentas Generales.

En suma, desde el siglo XVII, las rentas generales, -
précticamente reducidas a los ingresos procedentes de las adua--
nas/al ser unc de los factores claves de la hacienda, fueron in--
tervenidas, estudiadas y modificadas en cada ocasifén en que los
recursos de la monargquia estaban en entredichoi Se formalizd el
arancel en 1709, se arrendaron sus rentas; se pasd a su adminis-
tracidn directa y se volvieron a arrendar; se impuso, ya defini-
tivamente su administracidén, con todo lo que ello conlleva de e
forma de sistema; vy se modificé de nuevo el arancel general; eso
sin olvidar las reformas parciales del mismo, los derechos del -
Almirante y otros elementos de anflisis mé&s pormenorizado.Ademés
del intento de racionalizar la geografia de los adeudos guitando
las aduanas interiores o las mlltiples preocupaciones de la admi

nistracidén por controlar el contrabando.

Por tanto, y dado nuesﬁro nivel de conocimientos sobre
la hacienda del XVIII, ciertamente corto, y lo poco gue sabemos
del importante esfuerzo gue tuvo que suponer para la administra-
cién cobrar por si, sin intermediarios, con sus propios funciona
rios, a los gue deblia formar para tal funcidn, se impone una - -
aproximacién un poco detallada sobre la estructura interna de al

gunas de las variables, cuanto menos del arancel y del mapa adua

—
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nero. Si bien, la teoria propia en gue se mueven ambas variables,
la politica econbmica, si la hubiere, es un elemento poco anali-
zado, y por tanto,parte de lo que a continuacibn se diga pierde

perspectiva. Por otro lado, el tema del contrabando y de lo que

el Estado hizo por controlarlo, es sumamente importante en si, -
pero también en lo que, como actitud politica representa en cuan
to al tema de los mecanismos de mercado Y su ordenacibn y en - -
cuanto a la situacién general de la hacienda se refiere. Siendo

ambas cuestiones de necesaria clarificacibén, no es, tal me pare-
ce, este trabajo el marco en que puedan resolverse temas de tamana
magnitud, y es por ello gue centro este primer capitulo por lo -
que de metodoldgico tiene,en los dos factores mis arriba citados:
el mapa aduanero y sus reformas yel arancel, su estructura Yy sus

modificaciones.

Antes de pasar a ambos temas conviene hacer una preci-
sidén gue pone de manifiésto, una vez mis, la relacibn entre la -
documentacibén, sise quiere como mera realidad fisica,alrmargen -
incluso de su estructura, de la calidad de su informacibén, con -
los hechos resehados. Puede decirse que, si no completamente, en
gran medida, las lagunas documentales se tornan comprensibles y
el investigador asi conseguir& una cierta certidumbre de gue ha
localizado la mayor cantidad de documentacién posible. Bien es
verdad que otras fuentes u otros fondos pudieran ser compensato-

rios, pero, por el momento se han manejado unos muy concretos.

Veamos, hasta 1715 ya se ha reiterado la situacién, --
las rentas de aduanas estuvieron arrendadas: pues bien, en la Se
cretaria de Hacienda, en sus papeles de Simancas, ni en otros lu

gares, ha sido posible, l8gicamente, encontrar informes aduaneros




46,

para tales afios, los arriendos permiten conocer el resultado para

la hacienda de la renta, pero no su comportamiento concreto.

En 1.717, como ya veremos mé&s adelante, y en una linea -
apuntada mds arriba se inicia el proceso de traslado de las aduanas
del interior, y ese mismo ano faltan datos de Orduna, los de Santan
der son incompletos, el 18, ni tan siquiera parcialmente se encuen-
tran datos de las cuatro villas y hasta el 23, en anos sucesivos, -
la informacidn no se normaliza del todo; en los distintos anos fal-
tan los datos de Santander, Valmaseda y Orduna, los de Vitoria son
generalmente incompletos, los de Bilbao, desde 1.717 aparecen en un
resumen de 1.721, y los de Galicia en 1.720, es decir, en el norte
son anos en que se cobran los derechos aduaneros pero en los que la
situacidn es confusa, y la informacidén no siempre siguif sus ‘proce-

dimientos ordinarios.

Hasta 1.733, las rentas siguen administradas por la Ha--
cienda Real, concretamente por la Superintendencia General, y en -
tal periodo no se observan deficiencias mayores. En estos 10 anos -
faltan los datos de Logrono de 1.727 y los de Santander del 31 y 32;
el 33 empiezan a faltar los informes, gque se hacfan al ano siguien—
te de Bilbao, y el mismo Santander. Del ano 34 al 40, faltan los da
tos de todos los adeudos, son los afios en gue la Real Hacienda esté
practicamente administrada por antiguos asentistas o gente vincula-

da a ellos.

A fines de 1.739 expiraba el arriendo que siguiendo la -
préctica sexenal se habia contratado el 33, y las aduanas pasaron -
a. ser, de nuevo administradas por la Superintendencia, y la documen
tacidén es de nuevo completa. A partir de esta fecha, se dictan abun

dantes normas para regular el funcionamiento de las aduanas; fij&n-
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dose las relaciones y procedimientos administrativos de dependencia
entre las aduanas generales las subordinadas y las mismas aduani---
llas, llegando asi a regular incluso los procedimientos de inspe--=
ccién y dacidn de cuentos. Oordenando, en una palabra, el complejo -
sistema aduanero que, definitivamente se vefia enfrentado con el -
sistema de administracién directa, es decir: el Estado que hasta en
tonces no habfa tenido necesidad de disponer de una administracién

propia en los registros y adeudos y aduanas pues esta era una obli=
gacién de los arrendadores, regulada sexenalmente, se vié necesita-
do de desarrollar sus propios funcionamientos ¥y de disponer de sus

propios emp%eados, era todo un reto qgue a nivel normativo se afron-

t6 con presteza.

A partir de Carlos III la administracibén de las -
aduanas merecid una atencién detallada de las oficinas de Hacienda,
las normas sobre aranceles menudearon y poco a poco la administra--
cién de la renta fué perfeccionandose; ahora bien, cuando en 1.780
1a situacién hacendistica se torna critica, se intenta y practica -
una forma total del arancel, y son precisamente estos anos, ague---
llos en los que la documentacidn vuelve a fallar. Se encuentran in-
formes de Rentas Generales, y también noticias cada vez méds preci-
sas, de consulado; pero los datos de los registros aduaneros ya no
aparecen. De nuevo la sensibilidad de la documentacidn a los estu--

dios y reformas administrativos se hace evidente.

EL MAPA ADUANERO

Desde el sistema vigente prédcticamente a lo largo
de todo el periodo objeto de este estudio, la ubicacibén de las adua
nas respondia a un conjunto de razones, cuya enumeracidén pudiera -

ser siempre incompleta pero gue bidsicamente se reduce a una preocu-
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pacibn por controlar el comercio internacional en una voluntad -
de regular el mercado interior y de ayudar a la produccién pro--
pia sin olvidar el hecho de que las rentas generales eran impor-
tantes, lo que significa que las citadas aduanas eran tambi&n una -
de las fuentes generales del ingreso del Estado, y por tanto, en
consecuencia de todas estas razones, un deseo claro de controlar

el contrabando.

Supuestos estos factores la opcifn por los lugares en
los que habian de ubicarse las aduanas ofrecia ciertamente algu-
nas alternativas, pero no demasiadas, al menos tal era la situa-

cibén en el norte de la penfinsula.

En la costa los puestos en los gue, normalmente los -
navios podian descargar sus mercancias necesitando para ello un
calado adecuado, un acceso practicable y un muelle de atraque, -
eran pocos; por otra parte los rios, féciles de controlar, so---
lfan utilizarse para transportar la carga lo mas al interior po-
sible, de modo gque debia ser en tal lugar, el de la descarga, -

donde debian de ponerse las aduanas.

En el interior la situacidn es distinta pero basada -
también en criterios posibilistas. En Galicia la extensa fronte-
ra con Portugal amenazada permanentemente por el contrabando del
ganado ( 7 ) necesitaba abundantes adeudos. En las Provincias -
Exentas, en principio, las peculiaridades de la geografia posibi
litaban un control més efectivo con una administracién mds redu-

cida; Vizcaya sblo tenia o la ruta hacia Guip@zcoa, o los pasos



rra, tenfia importantes conexiones con Alava, donde se situaban -

los limites con Castilla.

Ahora bien, si puede asegurarse que las condiciones fisi-
cas de los lugares permanecieron generalmente estables, esto no
es considerable de forma absoluta pues, por ejemplo, el hundimien
to de naves en Vigo, estorba notablemente su navegacidn; o en =--
otro sentido obras de acondicionamientos portuarios, o, apertura
de nuevas comunicaciones, podian ser, y de hecho lo fueron, fac-
tores modificadores. Pero no sblo tales elementos influfan; como
se ha senalado influfa también en la opcibn, toda la politica de
proteccibn e impulso a la industria interna, de modo gue en pun-
tos concretos de la geografia costera se permitian introduccio--
nes de materias primas, con reaccidn concreta al montaje en las
inmediaciones por las m&s diversas causas, de alguna industria.
En tal caso donde anteriormente no habia aduana se abria una nue

va.

Por otra parte, una expresa voluntad de controlar el po-
sible contrabando debia de conducir, cuando la administracidn -

dispusiera de recursos, & incrementar la vigilancia, las aduanas.

49,
de Valmaseda y Orduna y GuipGzcoa, méds abierta, parte hacia Nava
Para hacer frente a todas estas necesidades y peculiarida
des el sistema se basaba en distintos tipos, rangos, de aduanas;
las aduanas generales, las aduanas normales y las aduanillas o
adeudos; llegando, en una fase de especial preocupacibn por el
contrabando, a existir, incluso puestos. Este sistema tenia a -

su frente, en las aduanas generales a un Administrador General,
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con todo el aparato normal de una aduana, aparato constituido, -
en general por un oficial de la aduana y unos ayudantes. Adem&s

la Direccién General de Rentas practicaba un control de costas v
montes con sus propios hombres, resguardos. De ahf gque los cos--
tos de funcionamiento fueran, segln las zonas y el nivel de con-

trol deseado, bastante alto, en té&rminos proporcionales.

Cada uno de los oficiales encargados de cada aduana debfa
de llevar un libro en el gue asentaban todo el tr&fico que se --
produjera por su jurisdiccibn, previamente delimitado de una ma-
nera minuciosa. Una vez al afho se elaboraba un resumen econdmico
de estos cuadernos que enviaban a la aduana general donde se re-
sumian los datos de toda la circunscripcién a efectos de su envio
a la Direccibn General de Rentas. Ahora bien, tales resfimenes no
invalidaban los cuadernos, y los encargados debian de conservar-
los indefinidamente a efectos de su presentécién a cualquier =---
eventual inspeccibn. Inspeccifn no muy frecuente, pero que en al
gunas ocasiones se producian y gue nos permiten hoy en dfa, cuan
do la mayorfa de los cuadernos originales han desaparecido, tener

noticias muy puntuales del comercio.

Al respecto no he conseguido encontrar una explicacién su
ficiente de la inexistencia de tales cuaderﬁos a lo largo de la
dilatadisima lista de lugaren en los qgue tuvieron que existir. -
S6lo he localizado uno, para finales del siglo XVII, correspon-
diente a Ordufia, y no estaba, desde luego en la aduana. A esto
tienen gue anadirse algunos cuadernillos, copia de los origina
les, que he localizado en Simancas, y que corresponden a Santan

der.




Estos puestos realizaban también otra funcidn, la de -~
completar el arancel. Como es ficilmente comprensible no todos los
productos, por mucho que la administ+acidn tuviera una voluntad de
exaustividad, podfan estar consignados en el arancel, y menos afin
con su precio; por lo tanto, cuando se deseaba introducir en el pais
alglin producto nuevo el administrador de la aduana se encargaba,en
un tridmite bastante regulado,de incluirlo en el arancel y de hacer
que tal inclusibn fuera conocida por la Secretaria de Hacienda a -
efectos de que tuviera carécter general, una vez refrendada y difun

dida.

De esta forma las aduanas adguirian un conjunto de fun--
ciones gue incrementaban notablemente su trascendencia econémica pa
ra convertirse, superados los arriendos,en auténticos puntos de in-
formaci6n de la realidad de la Monarquia Hispénica, yen baremos sen
sibles a la situacién interna del Estado. La mayor o menor permea-
bilidad del mercado, del ciudadano, a nuevos productos, sus niveles
de consﬁmo generales, de productos alimenticios, materias primas o
manufacturas, y, en Gltima instancia, una fuente de informacién -
sobre las razones de la sangria econdmica de Espafia, que no lograba
retener en el interior los escasos o abundantes, no es el caso, re-

cursos americanos.

La labor de Inspeccifn solfa realizarse por diversas cau
sas, siendo a veces de mero oficio, no asi en otros casos en que ha
bia sospechas de fraude, que, en algin caso tenfa amplias repercu--

siones y connivencias.

Asf en 1.748 en Asturias D. Miguel Insunza Quintanaduefias,
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abogado, Escribano de Millones denuncia por contrabando a Domingo -
Fern&ndez Cueto y a Gregorio Menéndez Vigo; la Real Hacienda encar
ga al mismo Insunza las pesquisas, quien para ello visita la casa -
de comercio de Menéndez Vigo, y le hace mltiples preguntas, pero -
no realiza, como debiera, un inventario de los bienes, de dichos co
merciantes alegando incapacidad dado gue dichos comerciantes, no te
nian los libros en condiciones. Al no estar los libros en condicio-
nes, y por lo fundado de las sospechas la Real Hacienda envia a ---
Luarca a D. Cosme Ibar Navarro gquien en dicho lugar encuentra, de -
nuevo, que los libros no se llevaban, s6lo habia asientos mensuales,
con los que, decfa, podrian intentarse una reconstruccién. Hecho el
esfuerzo se descubre gue habia fraude y se ordena al mismo Ibar Na-
varro que detenga al Administrador de dicha aduana, el sefior Gamone

da. Ibar Navarro dice que Gamoneda se habia fugado a Madrid.

En la Corte comienzan a sospechar de Ibar Navarro cuando
localizado Gamoneda, asegura éste que, si bien no habfa asentado los
registros en el libro correspondiente habia pagado ya a Ibar Navarro
lo gque adeudara. En Hacienda ante la magnitud de las implicaciones -
nombran visitador general a Pedro Marin de Aparicio el cual tras una
prolija investigacién llega a la conclusibén que se practicaban por -
los administradores de las rentas fraudes en Luarca, Vega, escesi--
vas correcciones, motivadoras de sospechas, en los asientos de Avi-
lés, irregularidades en Rivadesella y motivos para sospechar de Gi-
x6n. En resumen, todas las aduanas implicadas, a distintos niveles
y un fraude para el ano 47-48, préximo al Millén de Reales. (8) --
Asi puede decirse en resumen que, a los pocos anos, 7 u 8 de esta--
blecerse la administracibn directa, los mecanismos de control permi
ten ya captar incluso el fraude interior, fraude gue vinculaba a --

unos comerciantes con todos los administradores de aduanas del
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principado y que, adem&s, crea fundadas sospechas de soborno en el
caso de un escribano de Millones, inicial denunciante, y en el de -
un inspector de la Real Hacienda. Hasta tal punto la administra--—-
cibn se torna recelosa que en alglin momento llega a pensar que el

visitador general trasmitia sospechas infundades por el mero inte-
rés de prolongar la inspeccién y seguir asi cobrando por ella. Asi
pues, no es sblo el fraude ajeno, el contrabando, el objeto de per
secucién por el Estado sino que, también controlaba, l6gicamente,el
deterioro interno de un sistema gque muchas veces ponfia un numerario
dificil de controlar en manos de muchos nuevos funcionarios. Cier-
tamente en las grandes Aduanas donde el comercio solia estar por -
regla general en manos de los grandes comerciantes o donde la tra-
mitacién administrativa se hacfia practicamente por medio de agen--
tes intermediarios, y (ver archivo Basterra, libros de cuentos del
agente en Valmaseda, Juan de Antunano) aquellos y, estos pagaban,

en genéral, por medio de letras, cuya manipulacidén es notablemente
mds dificil. Pero en los pequefios lugares y las aduanas asturianas
en general lo eran, el recurso al dinero era lo normal, vy a lo que

parece, la facilidad del fraude relativamente alta.

1) Las aduanas de la costa

En un régimen aduanero ordinario un pais con fronteras
maritimas tiene sus aduanas en el litoral, en las fronteras de su
territorio. Ahora, bien, cuando se producen determinadas circunstan
cias, como un régimen econdmico especial, o cualguier otra posibi-
lidad, las aduanas pueden desplazarse a otros puntos, a aquellos -
en los que se establecen, no va las fronteras politicas sino las -

econbmicas.
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Pues bien en el norte de Espana se daba la convivencia
de distintos sistemas aduaneros: las aduanas del litoral y las adua

nas interiores, tanto de fronteras politicas como de econfmicas.

Habia diferentes circunscripciones aduaneras, las de ca
diz, Valencia, Cartagena, Alicante, Asturias, Barcelona, Cuatro Vi
llas, Mallorca, Galicia, M&laga, Puerto, Sevilla, Zamora, Aragdn,-
Agueda, Logrono, Ciudad Rodrigo, Badajoz y Vitoria; de ellas, con
caridcter maritimo, en nuestra zona de estudio, Asturias, Cuatro vi
llas, y Galicia, con la peculiaridad de que esta Gltima tenfa tam-

bién una frontera terrestre con Portugal.

En Asturias, a principios de siglo (1.717-18)estaban -
abiertos al comercio internacional, con diversa intensidad los puer
tos de LLanes, Rivadesella, Lastres, Villaviciosa, Gixon, Candas, -
Cuanco,Avilés,Luarca, Vega y como un registro de control, Oviedo -
Ahora bien, se trataba de una estructura muy amplia, casi demasia-
do exaustiva, y poco operativa dados los niveles de utilizacién de
los puertos por los navios del comercio. Asi pues, el 31 de junib
de 1.718 seinhabilitf Rivadesella, ‘lastres que se habfa abierto al -
comercio el primero de julio, que 'inhabilitado de nuevo el fltimo -

de diciembre: Villaviciosa se inhabilita el 31 de mayo; Candas el 10
de octubre, al igual que Luarca,Avilés se inhabilit6 el 10 de diciem
bre del ano anterior (1717) para abrirse de nuevo el 8 de julio, fe-
cha en que se inhabilité6 a Luarca para volverlo a habilitar la prime

ra de octubre. Por filtimo Vega se abrid al comercio el 11 de junio.

Todo esto significa que para 1.719 de una forma u otra
quedaban en Asturias: LLanes, Gixon, Avilés,Luarca y Vega. Asi pues,

en este primer momento vemos a una Direccidn General de Rentas bus-
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cando una estructura operativa, y, de alguna manera parece que la
encontr® muy pronto, pues, tales puertos fueron estables en la es
tructura aduanera del principado, salvo con la agregacibn a la --
misma de Villaviciosa, en 1.740, tras el Gltimo arriendo. De hecho,
el registro interior de Oviedo, que funciond hasta el 30, dejoé des
pués de presentar informes; aunque supongo gue no se cerrd, sino -
gue simplemente se especializ6 en "descaminos", contrabando, dejan
do la autorizacién de expender gufas a los puertos y reservdndose
el car&cter de inspector de tales guias, a efectos de segunda fron
tera, o control interior. Ciertamente no todas estas aduanas tenian
la misma importancia y las de Llanes, villaviciosa y Luarca, eran
ciertamente. de menor rango gque, por ejemplo la de Gixon, que se -
configurs desde el principio, incluso en las épocas de pleno fun--
cionamiento ovetense como las aduanas mds importantes del principa

do, a notable distancias de las demés.

Es posible, por otra parte, que para una estructura més -
efectiva, no tanto por el comercio en si, sino para la represidn --
del contrabando fueran necesarias m&s aduanas y de hecho se especu-
16 frecuentemente con dos, con la de Lastres, gue no podia tomarse
a bien pues su habilitacibn carecfa de sentido al ser un puerto, -
por la pendiente tan pronunciada de sus accesos, initil al comercio;
y, Rivadesella, en pugna larga con Gixon, que no llegd realmente a

estar habiliyado, ni ain durante su mejor &poca portuaria.

Légicamente todo este proceso de fijaci6bn tiene su refle
jo en la documentacibén, el paso de un modelo de administraci6bn a -
otro tuvo sus consecuencias. En 1.716 el administrador escribe que

informa de los derechos de Millén Antiguo sobre chocolates, cacao y

azlicar, sobre el nuevo mill6én de especies y los derechos sobre el -
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papel blanco, de estraza y de colores; y resefa como puertos en los
gque hubo una cierta forma de comercio los de: Gixon, Avilés, Luanco,
Vega, Ludillero, Candos, Colunga, Villaviciosa, La Arena, Luarca, -
Rivadesella y Llanes, aclarando a continuacién gque en Castropol, Ta
pia, Figueras y Viavelez no hubo comercio. Esto es, el administra--
dor carecia entonces de una idea clara de lo que es su funcién; no
fijaba aduanas, sino puertos, y no conocfa ni tan siguiera la es---
tructura del arancel a aplicar, ni tan siquiera cobraba el diezmo,
el componente m&s antiguo y simple de los derechos aduaneros. Al -
ano siguiente la estructura de la documentacidn no habfa mejorado,
eso si, se introducfa el millén de pescados y la informacibén se hace
mds precisa, ya no informa por ramos, papel, cacao, etc. Sino que lo
hace por lugares. El 18 se inicia como se sefiala m&s arriba la orga
nizacién de las aduanas, pero la documentacién alin no tiene caracte
res normalizados pero, por primera vez, es acorde con el aracel; apa
recen los diezmos, y todos los dem&s apartados. En Asturias 1.718 se
configura como el punto de partida de la normalizacibn, tanto de los
puertos abiertos al comercio como de la documentacién en si. Todavia
tardarén afios en perfeccionar el sistema de daccibn de cuentos, pero
para la segunda mitad del siglo las cuentas gque el administrador ge
neral envia a la Secretaria de Hacienda, a la direccibn general de
Rentas, son un documento perfectamente normalizado y con una gran -

precisibn en la informaci6n.

En las Cuatro Villas sin embargo la situacidn es distinta,
desde 1.716 la documentacibén estd bien estructurada, se hace referen
cia adecuada al arancel y los puertos habilitados est&n bien defini
dos: Laredo, Santander, Castro Urdiales, Comillas, Suances, San Vi-
cente de la Barquera y Llanes. Son los puertos gue, ciertamente ca-

si con exclusiva, pueden tener un cierto comercio con el exterior, =
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pero la exhaustividad es abusiva; el primer afo, San Vicente y Lla-
nes no adeudaron nada. Al aho siguiente se regulan, Laredo, Santan-
der, Castro, Suances, Comillas y San Vicente, é&ste Gltimo sin nin-

gln comercio, se habia abandonado Llanes y se habia retornado asi a

un esquema gue venian ensayando desde 1.714.

En este sentido hay gue senalar la singularidad de la zo-
na en 1.714, antes gue en ning@n otro lugar del norte, en las Cuatro
Villas, el segundo semestre del ano una administracién informa de -
los derechos de aduanas de Laredo, Santander, Suances, Comillas, --
Castro, San Vicente, con toda precisidén. Al ano siguiente, el 15,‘—
cuando todas las administraciones menores, hay que salvar las de Or-
dufia y Valmaseda, no asi Logrofio, Vitoria, Asturias y los Maritimos
de Galicia, se encuetran informando caoticamente, en Santander s&lo
se plantea una duda en torno al mecanismo de trato de los pescados,
duda gue persistir& el afio siguiente, pues se ignora el peso de cada
azumbre de grasa de ballena y era importante pues el arancel se daba
en guintales. Por su parte a lo m&s que habian llegado en un afo era
a calcular gue 1 guintal menor eran 20 azuﬁbres. Pero, ¢cbmo era el
guintal del‘arancel?. En realidad pues, y comparadas con Asturias, -
las aduanas de las Cuatro Villas conocfan notablemente mejor el sis-
tema aduanero y lo empezaron a plicar bastante bien, notablemente, -

antes gue los demés.

Ahora bien, la ubicacibén de las aduanas en si, fue mds com
pleja; inicialmente, tras las primeras dudas, hubo aduanas en Lare-
do, Santander, Suances, Castro, Comillas; en 1.722 se agregaron San-
toha y San Vicente. Cuando en 1.740 se reinicia la administracién ai

recta, Castro dejd de ser aduana, y recuperd tal condicidn en 1.763

fecha a partir de la cual se fijar&n como aduanas en las Cuatro Villas



Laredo, Santander, Suances, Santona, San Vicente , Castro vComillas.
No esté& claro cuales fueron las razones de la exclusién de Castro Ur
diales pero cabe que se debiera a los intentos castrefios por inte--
grarse en el sehorio de Vizcaya y obtener asi la aplicacién del régi
men peculiar, que estaba en contradiccién con la existencia de Adua-

nas.

En el caso Gallego la situaﬁién de las aduanas es mids -
complicada, ya que hay dos tipos de registros de mercancias, los que
se realizaban en el litoral y los de los puertos secos, la frontera
terrestre. En este caso lo que se trata de analizar son los estable-
cimientos del litoral y sustancialmente puede decirse que su sistema
viene a ser, con la peculiaridad 8e cada lugar,r»racticamente igual -

gque las de Asturias o Santnader.

En 1.715 sb6lo presentaron las cuentas de los puertos se-
cos. Al ano siguiente ni eso, aungue se dan datos sobre el cacao en
Villaéarcia de Arosa, Villa del Grove, Bayona, Rivadeo, Noya, Betan-
zos y otros lugares lejanos de la Frontera Portugesa. Hay por otra -
parte unos informes poco claros de Vigo sobre entradas de azficares
en tal puerto, azlicares siempre portugueses,entre octubre de 1.715 ¥
setiembre de 1.717. Fechas por los que también hay datos similares en
Padrdny Pontevedra. Asf, por tales primeros afios parece que se vefan:
como posibles aduanas Vigo, Padrén, Pontevedra, Bayona, Rivadeo, Be-

tanzos y Noya, esquema gue fue pronto modificado.

Despues algfin problema debid de existir, la informacidn no se en-
centra registrada en su afio, sino que se recoge toda ella en un infor

me completo de 1.720. Agui los informes, desde primeros de setiembre



del 17 al Gltimo de 1.720, se divide en afios, y los puntos de recauda
cidn estédn ya fijados, y, por otro lado la aplicacibn del arancel tam
bién. Habfa aduanas en La Coruha, Pontevedra, Padrbn, Ribadeo y Vigo.
Este fue el esquema hasta el arriendo del 33, y dos anos después, du-
rante la administracidn directa hasta el 41,los anos 42 y 43 hubo adua
na en Ribadeo, El Ferrol, La Corufia, Padrdn y Bayona; la guerra hizo
pasar la aduana de Vigo a Bayona. El ano 45 deja de funcionar El Fe--

rrol

Entre los anhos 49 y 62 no hay informes detallados, solo co
nocemos los resfimenes generales y s6lo se recupera la informacidn deta
llada en 1.763 v entonces son aduanas Rivadeo, El Ferrol, La Coruna, -
Pontevedra, Carril y Vigo. A partir de 1.776 también se habilita Vive-

ro como puerto habilitado para el comercio internacional. (9)

Hecho el recorrido, pueden sefialarse como aduanas, en dis-
tintos momentos, a lo largo de las costas del Norte de Espanha: Bayona
Padrdén, Vigo, Carril, Pontevedra, La Coruﬁa,“El Ferrol, Vivero, Riba--
deo, Vega,Luarca, Avilés, Gixbn, Lastres, Villaviciosa, LLanes, San Vi
cente de la Barquera, Suances, Comillas, Santander, Santofia, Laredo y
Castro Urdiales. A lo largo del siglo veintitrés lugares, aungue algunos
de ellos son alternativos como Lastres/ Villaviciosa, Padrdn/ Carril o
Vigo/ Bayona; sin embargo en su configuracidén mas duradera se trataba
de un sistema de diecinueve resgistros del comercio maritimo internacio
nal, de una importancia muy desigual y que desarrollaron sus mecanismos
de recaudacidn b&sicamente entre 1.716 y 1718 fecha a partir de la cual

el sistema parecia ya formalmente consolidado.

En algunos momentos, como con el intento de traslado de las

aduanas interiores al litoral se produce la apertura de otras aduanas




mis transitorias, como el caso de la aduana de Bilbao, gue funciond
como tal unos pocos afos, en donde,a efectos del comercio de lanas,-
a principios de siglo hubo un registro con caracteristicas cue eran muy

similares a una aduana. También tendria gue contarse con San Sebastidn
donde por los afios de funcionamiento de la Compafifa Guipfizcoana de
Caracas habia también unas instalaciones muy parecidas a las de una

aduana que generaban su correspondiente documentacidn.

Las habilitaciones

Podrfa pensarse que todos estos lugares, sobre todo los
m&s circunstanciales, tenfan la misma condicién pero realmente el siste
ma aduanero ya antes de la reforma de 1.780, y m&s alin a continua--

cién, mantenfa m@ltiples y complejas singularidades.

En principio se entendfa que la apertura al comercio debia
de interpretarse, en las aduanas de menor entidad, las subalternas, -
sblo como posibilidad de exportacidén y que la facultad importadora es
taba restringida a las adunas generales, pero esto precisa puntuali--
zarse, porque asf como en las Cuatro Villas y en el Principado la con-
dicién de Santander y Gixon resulta clara comec aduana Principal, eso
salvando ciertas discusiones en la zona montafiesa, en Galicia la de--
signacién de la aduana principal, en términos de actividad comercial
no estd nada clara; es cierto que al final se impuso la Coruna, pero
alin por los afnos sesenta El Ferrol era un puerto comercialmente muy -

activo.

Adem&s hay que sefialar como en el norte la limitacidn en
las importaciones no fue nunca tan rigurosa y en general todas las -
aduanas tenfan una suerte de habilitacién o permiso especial para im

portar,que era imprescindible a la sociedad que soportaba tales esta



blecimientos; bien es verdad que, adem&s de las gque podriamos consi
derar habilitaciones generales, habfa:. también otras formas de habi

litacidén, mas concretas que respondfian a criterios singulares.

La habilitacidn, gque a veces se configuraba en las aduanas
como un gravamen mids, de 7%, pero que no en todos los casos aparece
consignada, la tenfan todas las aduanas del norte (y habfa que ver -
que aduanas del resto del sistema no la tuvieron) basados en la po-
breza del pafs y en la consiguiente necesidad de adquirir por lo me
nos granos y pescado allende las fronteras hispanas. En general, --
puede decirse que toda entrada de bastimentos, cereales, quesos, ca
cao, azucar, pescado, carne salasa, grasa de ballena y especies en
general eran productos autorizados, pero también se introdujeron pro
ductos manufacturados, aungue ciertamente, nu muchos. Ahora bien se
daba otro tipo de habilitacidn, especialmente a partir de la refor-
ma arancelaria de 1.780, considerable como un permiso de importacibn
especial. Maderas, velamenes, breas, todo lo necesario para la cons
truccidn naval para El Ferrol y para Lierganes y La Cavada, o lino

para la industria textil en Ribadeo.

A pesar de todo ello la habilitacibn, la especializacibn de
las distintas aduanas, segfin agquello que se pudiera introducir, con
carécter espeéial por ellos no fue algo ffecuente en los puertos del
norte pues, insisto, tenian estos, una especie de habilitacidn gene-
ral cuya difusibén por el resto de las aduanas, a tenor de lo gue se

fiala Mufioz P&rez (10) no debia ser muy &mplia.

B) Las aduanas interiores

2l tiempo del corddén aduanero litoral, como ya se ha sefiala
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do anteriormente, existfia una linea de registros de aduanas a lo -- ‘
largo de la frontera portuguesa, sistema que se integraba claramen-
te en el plafi general, pero habia adem&s otras aduanas, las que se

ubicaban entre las Provincias Exentas y Castilla, por un lado, y --

con Navarra por el otro.

Ahora bien, las aduanas interiores gallegas, las de la fron
tera portuguesa afin cuando inscritas en un sistema general, tal ins
cripcién no implicaba que é&stas, como probablemente todas las demés
aduanas terrestres, se sometieran al régimen de forma idéntica a co
mo lo hacfan las aduanas maritimas; de hecho los mecanismos de apli §
cacién del arancel eran bastante diferentes. Es posible que el lis-
tado de productos y el precio aﬁeko al listado fuera comfin, pero =-- |
los derechos a pagar no eran los mismos. En principio éste se con--
clﬁye de la estructura misma de la informacibén, pero resulta difi--

cil de admitir, m&s alld de los limites de lo formal. |

No parece coherente gue una administracién que llegaba a en-
torpecer seriamente el comercio interior en un afan de evitar dese-
quilibrios entre los distintos mercados, luego posibilitara que el -
costo de un producto fuera distinto segln se introdujera por mar o -
por tierra. Asi pues, probablemente,y dado que no habia quejas al -
respecto, ni se utilizaba por razones de tal indole una via de otra
de penetracibén, hay gue suponer gue con estructuras formales distin-

tas el gravamen final sobre el producto resultaba igual.

En 1.715, los lugares gallegos eran Tuy, la Guardia, Gonyan,
Porto Particio, Salvatierra, Mourentan, Puente Las Vargas, Louios, -
Calvos de Rondin, Gironda, Verubm Dudina, Cadavos, Castromill, Sei-

xalvo, un total de 16 puestos de control que cambiaron algo, cierta-
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mente poco, durante el siglo; asi Portuno cedié su plaza a Villavie
xa y a Orense, aungque tal sucediera en dos fases distintas. Para --
1.720 ain no se registraba aduana en Villaviexa ni en Orense, peroc
poco antes del arriendo, el 33 se habla de Villaviexa y no se seha-
la la aduana de Portifio. En 1.763. aungue es posible que proceda de
antes, ya que la documentacidén no detalla lo suficiente entre 1.749
y 1.762, se abre la aduana de Orense y se cilerra la de Seixalvo. En
1.772 se cierra también la de Castromil; pero b&sicamente la red era

Figa.

Adem&s de esta lfnea fronteriza existia otra, méds imprecisa
gue se extendia por el norte,paralela a la costa y que jalonaba los
1{mites de Galicia, Asturias, la Montafia y las Provincias Exentas.-
con Castilla. La linea era bastante imprecisa en Galicia, Asturias
y Santander pues en 1.715 y 16 anos para los que conocemos, a través
de los informes aduaneros la ubicacidn de las oficinas, estas no --
aparecen resefiadas- En las Provincias Exentras la situacién era cla
ra: Valmaseda, Ordufa y Vitoria, ademds de Logroho, configuraban --

los limites aduaneros.

La reforma aduanera.

En 1.717, en una Real Orfen dirigida a Campoflorido, Feli-
pe V ordenaba el traslado de todos los puertos aduaneros a "los puer
tos de mar de Espafia, en donde tiene costa, y, en donde n&, que es -
en la frontera de Portugal y Francia, en la misma frontera"y asi se
produjo el traslado de los de Galicia y Asturias, con cierta dificul
tad los de Santander sin lograrse, de forma duradera,el traslado de

los de Vizcaya y Guipfizcoa.

En el caso de Galicia y Asturias trds 1.717, si no lo fuera



antes, el sistema aduanero, radicado en la frontera portuguesa y en
la costa,se £fijdé tal cual se ha expuesto mds arriba. En Santander -
el resﬁltado final fue también el mismo, pero se produjeron algunas
resistencias basadas en el hecho de que la economia montanesa era -
muy precaria, como economia de subsistencia de una zona de baja pro
duccién cerealistica, de donde se hacia necesario o bien comprar ex-
cedentes castellanos, que con el incremento de los costos de trans-
porte se tornaban carisimos, o adquirirlos en el extranjero, trans--
porténdolos por medios maritimos, muchos mis baratos; sin embargo,
al poner las aduanas en la costa, el costo del arancel absorvia el -
abaratamiento del transporte del modo gue la adguisicidn de bastimen
tos se convertfa en diffcil, arriesg&ndose asi la subsistencia de -
los montafieses. En consideracién a tal situacién se admitié una préac
tica de cuya difusién mis alld de las cuatro villas, a Asturias y -
Galicia no tengo constancia, pero previsiblemente. al menos dadas -
las condiciones econdmicas de principado, se trasladara hasta ellos.
Se trataba de una exencidn arancelaria a los consumos propios, que
por lo tanto, como ya se ha sefialado mis arriba, podia afectar a la
mayor parte de los intercambios a través de las pequenas aduanas. -
El mecanismo arbitrado fue la utilizacibn de guias y documentos =----
acreditativos de haber pagado los correspondientes impuestos, sin -

los cuales nada podia transitar ni venderse en Espafia.

En las Provincias Exentas el proceso fue notablemente més -
complicado, la Orden Real,en lo que a Vizcaya se refiere,estaba lle.
na de cautelas gque indicaban como por parte de la corte se preveian
algunos de los problemas gque luego, efectivamente se suscitaron; -
aunque los acontecimientos desbordaron todas las previsiones. La Or
den establecfa gue las aduanas del interior debian trasladarse a los

puertos de Bilbao, Portugalete, San Sebastidn, Pasajes y Fuenterra-
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bia, apunt&ndose, a efectos de su consideracidn por los comerciantes
vizcainos, gue en caso de oposicidén a la medida,el Gobierno podria -
descaminar el trdfico de lanas de Bilbao a Santander, afectando asi
seriamente a los beneficios gue el comercio vizcaino obtenia en su -

funcidén mediadora.

Desde los tré&mites iniciales menudearon las dificultades préc
ticas para la aplicacibén del proyecto (11). La primera se vinculaba
al tradicional caricter comercial de Bilbao, donde con anterioridad
al decreto bahfa, alonjadas en almacenes particulares,multitud de -
mercancias que, trasladadas las aduanas al momento de desembarco, de
jaban de pagar y se podrian introducir ilegalmente a Castilla,libres
de toda clase de derechos; era un precio al cambio. Se pensf en prac
ticar un registro, pero la fuerza de los comerciantes extranjeros --
en la villa de Nervién hacia preveer resistencias dificiles de subsa

nar.

Nada m&s conocerse el texto el Sehorfio intentd evitar su --
aplicacién representando el Rey a tenor de lo que se decia en el fue
ro sobre la libertad de comercio yen base, también, a la limitacidn
de su agricultura, en la linea de las observaciones montafiesas. En-
tre tanto no se practicé el traslado, al contrario que en Guipfizcoa,
donde para finales de 1.717 ya se habfan establecido las aduanas de
San Sebastiin, Pasajes y Fuenterrabia. Algo mé&s tarde se trasladaron,
muy a pesar de las m@ltiples argumentaciones vizcainas, las aduanas
a sus puertos del Nervién, Portugalete y Bilbao,-18 de marzo de 1716-
fijdndose resguardos en otros de menor importancia, para los gue no
se fijaba aduana pero en los gque resultaba imprescindible establecer

un navio de vigilancia, como es el caso de Bermeo. Téngase en cuenta
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que del Nervidn a la Concha, guedaba una costa que sélo en Vizcaya, -
se decia entonces que habfa cuanto menos 14 puntos a vigilar, amén -

de los guipuzcoanos.

Esta medida es el colafén de un proceso politico considera--
ble que debe situarse en la linea de racionalizacién y centraliza--
cibn que caracteriz6,desde un principio,la politica de la nueva di-
nastfa. Que a las Provincias Exentas se les aplicaron cuando no se
habfa suprimido, previamente el sistema foral puede tener mdltiples
explicaciones, la mis sencilla consistirfa en suponer que, a pesar
de un deseo régio de respetar los fueros y libertades de los leales
Vascongados esto no podia hacerse sin agravio del resto de los habi
tantes del norte de Espafia a los gue se les trasladaban las aduanas
interiores a la costa. O que, por el contrario, dentro de la empre-
sa politica de Felipe V, ya manifestada en Aragén y Catalufia, aun--
que aplicada mds tarde, tenfa que llegarle su turno a la Foralidad
Vascongada. Sea cual fuere la respuesta, no es objeto de este traba
jo: lo que parece cierto es que no fue el tema de las aduanas el --
primero que se suscitd y por lo tanto la sensibilizacidn popular, -
el valor de su respuesta debe inscribirse en un marco m&s &mplio --

del meramente aduanero. (12)

A partir de 1.718, y del traslado de las aduanas vizcainas -
al litoral'podria considerarse como cerrado el proceso iniciado con
el final de la guerra para racionalizar la administracién de las -
Rentas Generales: fijado el arancel de 1.709, firmado, con todas --
sus consecuencias comerciales bien estipuladas,el tratadoc de Utrecht
arreglado el sistema de cobros por diezmos y agregados, suprimido el
sistema de arriendos y establecidas todas las aduanas en el litoral,

con una administracidén estatal, jerarquizada y uniforme. Para tres -
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anos todo un logro.

Sin embargo las cosas no fueron, no se desarrollaron como -
pudiera esperarse,lo que en 1.718 era vélido, sb6lo lo fue por un cor
to periodo de tiempo, y nuevos cambios modificarfan, pocos afos des

pués de nuevo, el mapa aduanero.

La revuelta.

Poco después de instaladas las aduanas se guemaron en Algor
ta y Bermeo dos embarcaciones gue prestaban servicios como vigilan-
tes de costa, era el indicio de un descontento generalizado y de una
animadversibn hacia el tema de las aduanas,muy polarizada. En sep
tiembre la situacibén estalld ya de forma grave; es entonces cuando
se produce la denominada machinada de 1.718, justamente seis meses

despues de puestas las aduanas en la costa.

El dia 4 se produjo el primer asalto a Bilbao y mantuvo la
villa en permanente desorden hasta el dia 6. Peroc la machinada no se
limité a Bilbao pues se extendid por la merindad de Busturia donde
hubo problemas en Mundaca, Axpe, Forua, Murueta y en la villa de Ber
meo; ademéds también se padecieron enfrentamientos en Portugalete, al
tiempo que el resto del Senorio, excluido un extrafo brote en Orru-

na, se mantuvo tranquilo.

La revuelta fue exportada a Guipfizcoa, especialmente a ver
gara donde los disturbios fueron considerables el 15 de octubre, 40
dias despues de iniciados en Bilbao. La situacibn no se limitd a es
ta villa y se extendid a Elgueta, Mondragbn, valle de Leniz, Placen

cia, Salinas y Arechabaleta.
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Estos dos momentos, Bilbao y los sucesos guipuzcoanos sefia
lan los extremos del proceso. En la capital wvizcaina, el dia 10, a
los seis dias del asalto, se empezaron a tomar medidas conducentes
a la normalizacién de una situacidn que, a pesar de todo iba a du-
rar seis meses y tendria gue recurrirse al ejércitopara sofocarla. -
El 11 de noviembre entran 3.000 hombres en Vizcaya, por Valmaseda,
al mando de D. Blas de Loya, su primer destino era Bilbao, donde -
permanecid hasta fin de ano para, a principios del 19 desplegarse
por Portugalete, Bermeo, Abadiano y Berriz. En estos filtimos luga-
res las deserciones de la tropa fueron frecuentes, y todavia el 25
de junio seguian dictdndose normas para frenar las mismas, aunque
para entonces, eso si, se habfa restablecido el Orden, dictado sen
tencia el mes de enero(l6é condenas de muerte), y reconocida la pa-
cificacibén general al iniciarse las Juntas de abril. E1 25 de Junio
cuando se dictan las filtimas normas por las deserciones es también

la fecha que senala el fin de la presencia del ejército, AGn cuando

la retirada efectiva de Bilbao, no se produjo hasta el 18 de agosto,

el 27 de junio la villa dejd de mantener a las tropas.

El conflicto tiene pues sus jalones: el 18 de marzo del 18
se establecen las aduanas en el litoral, poco despues son incendia
das unas embarcaciones y el 4 de septiembre se inicia la revuelta
que tras saquear Bilbao, Portugalete y la merindad de Busturia se -

extiende hasta Guipfizcoa donde llega mes y medio més tarde; el 11 -

de noviembre llega el ejército encargado de la represidn. Para enero

se dictan las sentencias y se cumplen y en junio-julio el mismo ejér

cito, cumplida la misidn, se retira. En resumen del 18 de marzo de

1.718 al 25 de junio de 1.719, gquince meses que tuvieron efectos muy

considerables.
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El mismo mes de enero en gue se dictaron las sentencias se
inici® un proceso politico cuyo fin vino a dar sentido al motin. -
El dia 6 D. Blas de Loya publica un bando en el gue ademds de rein
cidir en el Decreto de Campoflorido se conceden algunas ventajas,
como son la de los consumos de los naturales, comentadas en el caso
de Santander. Sin embargo en el bando se estipula que ningfin otro -
puerto podré comerciar. El 21 de marzo se autoriza al comercio para
el consumo del Senorio y el tr&fico de vena a Bermeo, Legueitio, =--

Mundaca, Ondarroa, Portygalete y San Juli&n de Musques.

Once meses despues, seis desde la salida de las tropas de
Bilbao, el Senorio reinicia las gestiones politicas para gque las --
aduanas fueran trasladadas de nuevo al interior. El argumento clave
es que en el litoral las aduanas producian menos, y siendo el comer
cio el mismo no podia concluirse sino que el contrabando era mayor,
y asi se demostraba que en la medida ademds de no cumplir el objeti
vo econfmico deseado (incrementar las rentas) danaba a la Real Ha-
cienda y ademds afrentaba a la Foralidad. El momento clave se produ

ce cuando ante una representacibén del Senorio el Rey solicita un in

forme, informe que se le entrega el 3 de octubre de 1.720 y que abre

la puerta a multitud de consultas.

Por fin, el 26 de diciembre de 1.722,en un decreto,el Rey -
ordena el retorno de las aduanas al interior, retorno gque se hacia
efectivo con fecha 1 de enero de 1.723. Asi, en este momento el es-
guema aduanero quedaba de nuevo como antes de 1.728, y en el inter-
medio habfa sido como se ha sefialado, con la corta excepcibn del mo
mento propio de los disturbios de Bilbaordias que su aduana se citd

en Valmaseda.
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Antes y despues el esqguema era sencillo, aduanas en Orduha,
Valmaseda, Vitoria y también en Logrono, como punto de control. En
Guip@zcoa aduanillas en los limites con Navarra al igual gue en los
limites alaveses con el vecino reino, en Atafin, Tolosa y Segura y -

en Salvatierra, Santa Cruz de Campezo, Bernedo y Zalduendo.

Esto es tres aduanas, siete aduanillas y una especie de adua
na de resguardo frente a las cinco aduanas de costa que a lo que parece

resultaban mucho mis caras e ineficaces (13).

El mapa adunaero del norte de Espana pienso gue gueda asi
perfectamente configurado , con todos sus lugares, los anos en que
se usd cada uno y sus vicisitudes. Se trata de un nfimero considera
ble de puntos sobre los que la documentacidén, con las lagunas ya -
comentadas y algunas otras, méds circunstanciales,informa anualmente.
En esquema, y simplificando matices de existencia de aduanas en un
lugar u otro, suficientemente aclarado, en la costa habia seis adua
nas en Galicia, otras seis en Asturias y siete en las Cuatro Villas;
en el interior se contaba los dieciseis puestos gallegos y los diez
de las Provincias Exentas ademds del de Logrono, un total de --
cuarenta y seis puntos donde la administracidn debia de ser efecti-
va y a través de los que podemos llegar a tener una idea bastante -
precisa,aungue limitada ,del comercio espanol en el XVIII. La docu-
mentacién ciertamente es abundante y, m&s alld de series completas,

se puede encontrar informacidén local altamente significativa.

EL ARANCEL

Dentro del ramo del comercio internacional, quizds més im-
portante que el tema aduanero es el arancel, esto es, el documento

en base al cual se actua en las aduanas. Ciertamente la definicidn
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de arancel es variable, como diversa puede ser su funcibn segfin el
modelc econémico en gue se genere. Al respecto es sabido que en 1.709
fecha, ya se ha dicho, del arancel mdsal uso en el XVIII,klos crite
rios eran mercantilistas, recuérdese a Ustariz; pero a lo largo del
siglo las teorias fueron evolucionando y en 1.782-83 el nuevo aran-
cel podia recoger ya interpretaciones proteccionistas a la industria

interior y otros mecanismos no presentes en el primero.

Carga Arguelles escribia al respecto,desde una ideoclogia més

abanzada que la inspiradora del Gltimo arancel, gue:

"Entre las leyes de Hacienda no las hay gque pidan mayores ni
méds exactos conocimientos politicos y econfmicos que las --
respectivas a los aranceles; porgque el menor error o descul
do cuesta millones. Las continuas mudanzas que experimenta
el comercio hacen variar a menudo aguellos acomoddndolos al
giro de la industria y de la moda. Esto exige una continua
vigilancia por parte del Gobierno, para conocer el estado -
interior y exteriior del comercio, y los progresos de las -
Artes a fin de formar con sabiduria y acierto los arance--
les ... Arreglado el arancel, gqueda alin en pie la dificul-
tad de dar a los géneros el valor verdadero, para exigir --
por el los derechos" (14) .

Asi, el arancel, gue es una lista de productos ordenado alfa
béticamente, es una relacibn sumamente detallada, con el mé&ximo nlme
ro de especificaciones, inclusive anotaciones sobre origenes, y de -
todo objeto o producto susceptible de intercambioc, importaciones y -
exportaciones incluidas. Adem&s de la lista el arancel constata lo -
que por unidad de medida (segfin el caso, longitud, peso o volumen) =

debe de pagar cada producto.

Como sea que el derecho a pagar era proporcional al valor, -
como se verd mids adelante, el arancel se limitaba a valorar el pro--
ducto resenado. Esto suponia m@ltiples problemas en un tiempo en gue
no habfia mecanismos globalizadores correctores de precios, de forma

gue aquellos sobre los gue se pagaban los derechos, los resefados en
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el arancel,eran fijos. Asi, los de 1.780 antes de iniciar la modifi
cacién del arancel, eran los de principios de siglo, y estos precios
se computaban no en origen, sino en destino; de modo gue, como en -
el caso de productos nuevos, cuya mecédnica de insercibén en el aran-
cel estaba bastante bien denifida,6se procedia por estimacibn pen<--
dientes de posterior correccibn; y en el caso de productos singula-
res afin procediéndose igual, dada la no existencia de un mercado re-
gulador, se tendia a valorar sus costos de origen,debidamente demos

trado.

En resumen, los productos integrados en el antiguo arancel
pagaban segfin una vieja tarifa. Como sea que dicho arancel, recuér
dese gue sino sus valore, si sus renglones eran de finales del XVII
y por lo tanto correspondientes a unas ofertas bastante menos diver
sificadas de lo gue andando el tiempo llegaron a ser, los adminis-
tradores de las aduanas intentaban, por todo los medios, considerar
cada producto minimamente diferenciado, como no inscrito en el vie-
jo arancel, de modo gque tuviera gque procederse a su asiesto singula
rizado, y asi proceder a su valoracidén del mercado,al dia. Cierto -
es que alguna vez se daba lo_contrario, esto es: pretender pasar un
producto nuevo, o seminuevo, como correspondiente a alguno de los -

|
de el viejo arancel. |
En estas condiciones el arancel era un documento de constan

ficaciones sobre el comercio; toda la clase de medidas gue la admi-
nistracién decretaba, tanto por via de prohibicién,para proteger la
industia propia,como por via fomento para desarrollar el comercio -
internacional y con ello alguno de los més significativos fines del

te revisifén, y esto més cuando se transmitfan a €1, todas las especi
mercantilismo.
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Asi, en el arancel, al igual gque en la Recopilacibn, se re
cogian las prohibiciones de comerciar; gue se encuentran en el 1i
bro sexto, en donde se prohibe sacar oro, plata, velldn o moneda,
pasta o vajilla, bajo pena de muerte, incluso a los prelados; la -
prohibicién de sacar caballos, rocin, o yegua o potro, o mula o mu
lo, o muletas o muletos, grandes y pequenos, de freno como de albar
da o cerriles,en la linea de la prohibicibn de sacar ganado vacuno, 0O
bejuno ni cabrunc, ni carne alguna viva o muerta, ni se frangqueen
pan ni legumbres, ni se pueda meter ni vino, ni vinagre, ni sal de
Portugal y asi sucesivamente. Con la salvedad de la derrogacibn de
la ley 59 y 64 y la limitacién de los 13 y 14 del titulo 18 del miE
mo libro y la admisidn de cobre limitadora de la Ley 25 del titule

21 del libro 5°¢

Pero adem&s de esto debia el arancel de incorporar otras -
mltiples prohibiciones que se producian de forma esporddica, mu-
chas de las cuales,pasado un tiempo,se derrogaban y que ademés de
bian de complementarse con habilitaciones de caracter m&s o0 menos

especial.

Asi,ademds de lo que se encuentra en la nueva recopilacidn
se prohibia la entrada o en su casoc salida de:
17.10.1.716 Se prohibe la saca de ganado de cerda a Portugal.

19.09.1.718 La entrada de mercurio dulce u otros compuestos de azo

gue y solimén.
5.03.1.729 La entrada de aguardiente y licores extranjeros.
1.10.1.733 La saca de granos a Portugal.
6.07.1.737 La saca de trapo y carnaza

31.12.1.738 La entrada de ojas de espada y demds armas extranjeras

para servicio de la tropa.

16.10.1.742 La saca de aceite a Portugal
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entrada de ladmparas y globos de vidrio
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extraccibdn de granos.

entrada de piezas de metal o similar
saca de semillas de granos de: seda
saca de ganado lanar,sin real permiso

declara que en la prohibicidén del similar se comprehen

den las alhajas de Tumbarga, metal de fornice y otras -

mezclas.

Se prohibe la saca de pieles de conejo y liebre

Se manda subsista la prohibicibén de saca de ganado vacu
no y de cerda.

Se prohibe la introduccién, f&brica y venta de piezas
de imitacién.

Se prohibe la introduccidn de telas con oro y plata fal
sos.

Se prohibe la introduccién de las alhajas de plata y oro

gque tuvieren de ley 11 din en plata y 22 quilates en oro,

y las enjoyeladas sujetas a soldadura, 21 guilates y un

cuarto de beneficio.

La

La

La

entrada de obras en romance impresas fuera del reino.
saca de ganado mular

saca de yeso, ladrillos y demds efectos de fortifica

ciones.

Las pinturas y esculturas de artifices famosos ya difun

tos.

El

La

La

La
de

tabaco, el rape y el llamado son.
entrada de zapatos extranjeros para el trédfico.
entrada de botones con el escudo de armas de Espanha.

entrada de holandillas qgue no fuesen de lino y fueran

una vara por guince
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La entrada y uso de piezas con hechuras de la reverencia

cristiana, para adorno personal.
La saca de pieles curtidas
La entrada de lienzos y pahuelos pintados extranjeros.

La entrada de alhajas con mezcla de piedras falsas y fi-

nas.

La entrada del simple de que se hace la piedra alumbre
La entrada de tejidos de algoddén o con mezcla de é€l.
La entrada de sombreros de Portugal.

La saca de la borra y desperdicios de la seda.

La sacade:alhajas y diamantes sin Real permiso.

La saca de municiones de guerra.

La entrada de mantas y mantillas de acuerdo a la Real
pragmdtica de 28.6.1.770

La entrada de bastones que tienen oculta un arma.

Relacibdn que creo bastante incompleta pero que ofrece una -

idea de las necesarias modificaciones permanentes a gue se sometian

los aranceles.

17.

10.

18
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En materia de habilitaciones hay gue senalar las siguientes:

742

743

747

748

.749

756

Se permitid la saca de aceite de Andalucia.

La extraccién a Portugal de granos, aceite y ganado va

cuno sobrante de Extremadura

Para el resto del aho se autorizd a la extraccibdn del

ganado vacuno, lanar y cerdo procedentes de Extremadura.

Se autorizd por un aho la saca de mulos, mulas y ganado

vacuno gallego, por sus aduanas,a Portugal

También se autorizd por un anho la saca de ganado de cer

da y vacuno de Extremadura a Portugal.
La saca de betunes, pez y alquitrén

La entrada de gquincalleria extranjera
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24.05.1.760 La saca de seda en rama.
La entrada de azficares y dulces de Portugal.
La entrada de telas de China.
La entrada de tejidos lienzos pintados, Alfombras y ta

petes

21.11.1.762 La entrada de piedras falsas empotradas imitando a las

finas.

11.07.1.765 E1 libre comercio de granos (de acuerdo con la Real

pragmética)

6.02.1.767 La saca de aceite. Noexcediendo el precio de este en el

mercado interior de 20 reales la arroba.
16.04.1.768 La saca de los cueros al pelo de América.
1009 La entrada de obuetos de plata y oro falso.
9.11.1.769 El canutillo y panes de oro falsos.

5.09.1.770 La saca de pieles de corderos y cabritos.

10,09, La saca para Portugal de las piedras de las canteras de
Algamonte.
2.11 Se declard no ser prohibidas las holandillas de cristal

1.09.1.772 Se registr® lo gue se dij6é el 10.09.1.768

27.04.1.773 Se permiti6 la entrada de holandillas de Lustrina o San_
gala.

1.08.1.773 Se mandd continuar con lo decretado en 10.9.68 y el
9.11.69.

5.05.1.776 Se permiti6 la entrada de joyas con ley en oro de 20 qui

lates.

Comc puede apreciarse parte de las noramas son derrogarotias
© aclaratorias, en el caso més especial derrogatorias con carécter
temporal ,de limitaciones al libre tr&fico de ciertos bienes, en espe
cial alimentos, sin por ello suspender de su vigor la norma prohibi-

toria anterior.

En suma, y refiriendonos a este periodo previo a los traba
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jos de reforma de arancel y a guisa de ejemplo, la actividad al mar
gen del propio arancel .,y su mec8&nica de permanente perfeccionamien
to era abundante, de modo que la incidencia sobre el mismo era con
tinua. Pero adem&s hay gue tener en cuenta las que se han comenta-
do como habilitaciones parciales, concretas, propias de cada puerto;
y esto no sflo en lo que a permisos de comerciar en general se re-
fiere sino también en lo relativo a funcionamientos especiales, es
decir a normas concretas encaminadas a desarrollar industrias loca
les como en el caso gallego, en cuyas aduanas y para cuyas indus-
trias especificas, se concedfan beneficios especiales, gue se tradu
cfan en un arancel distinto, para productos concretos, a los de las

demds aduanas.

A) El arancel de t.709

El primero de enero de 1.705 Felipe V, en la lfinea de los
arrendamientos ya sefalados,arrendd a D. Francisco Antonio Portero
los diezmos de la mar de Castilla, esto es las aduanas del norte, v
ademds los puertos secos del distrito de Vizcaya y las rentas del -
Partido de los Altos,que suponian el diezmo, el 1.50% el primer 2%,
mayorias y aumentos de plata, la renta de especierfa, goma y polvos
azules de todo el reino,y dem&s derechos por razén de lanas, mercade
rias y cualgsquiera otros géneros que entraran y salieran por los -

puertos; pero las negociaciones previas al arriendo fueron largas.

Francisco Antonio Portero alegaba que el arancel era muy an
tiguo y que en €l no estaban incluidos muchos productos, lo gque Orl
ginaba problemas cada dia, por lo que, para evitarlo rogaba se ela-
borar un nuevo arancel. El Rey accedid y nombrd el 28.XI.1.704 a -
distintas personas para que procedieran a tal arreglo. Hechos los -

pertinentes contactos y teniendo a la vista el viejo arancel, el -
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13.01.1.705 elaboraron uno distinto gue se fechd en Madrid a 11.02.

El 9.07.1.709 Felipe V mandd completar este documento al Con
sejo de Hacienda, y se elabor6 un arancel doble, esto es, con dos -
listas hechas a partir de los materiales enviados por el delegado
de las aduanas de Cantabria, guien remitié al efecto el arancel que
rigi6 desde el XVII a 1.704, y el que se usé de 1.704 a 1.709 los -
cuales, como el de nueva creacién‘se hicieron en un espirito comfin
en el que mds adelante influirfa y notablemente el tratado de -----
Utrecht,al imponer el mantenimiento de las condiciones comerciales

anteriores a la guerra de Sucesién.

El carécter no novedoso de este arancel se pone de manifies
to en su composicidén. El arancel empieza en la p&gina cuarta de la
la Imprenté Real de Zaragoza con "alfileres de todos los géneros"

y termina en la pdgina 28 con "vino de navarra,rancio" pero a esto
ze anade a continuacién en la p&gina 29 un capftulo de"ropa de la
India" en la 30 uno especifico de ferreterifia y en la siguiente otro
de drogas; a continuacifén se hace referencia a una relacién o "ra
z6n de los géneros gue pagan impuestos, impuestos que tocan a la -
Renta de diezmos de la mar", qgue termina en la p&gina 35 y en la 36
se dice "aqui empieza lo nuevamente afiadido en este arancel" con -
una nueva relacibén alfabética cuyo primer asiento es el de "borli-
tas de hilo para corbatas" terminando en la p&gina 51 y fechado en

noviembre de 1.709 (15).

Es precisamente el mantenimiento de la lista primitiva, la
de las péginas 4 a la 29 con sus antiguos valores,con los gue se
gravaba,lo que permite afirmar que no se trataba de un documento

nuevo sino simplemente de una modificacién completa. Ese era el ob




jetivo de las miltiples anotaciones marginales que con el paso del -
tiempo y como consecuencia de la diversificacibén del mercado se ha-

bfan ido produciendo en las diferentes aduanas del reino. Asi pues -
el siglo se inicia con un arancel "nuevo" que no es sino la continua

cién de los preexistentes.

Una caracteristica importante de este arancel, como de los -
aranceles anteriores,es el tema de la renta de la lana,que tenia un
tratamiento especial y que pasb de las diferentes fases de vincula-
cibn y desvinculacién,no sb6lo del arancel sino incluso de la adminis
tracibn de la misma en las aduanas o fuera de ellas. De hecho es sa
bido que, como se ha sefialado al hablar de la reforma aduanera,bla -
administracibén entendia el comercio de la lana como independiente -
del comercio general y asi, estancd durante el XVIII, a lo largo de
bastantes afios su administracifn en Burgos, lugar en el gque no habia,
va lo sabemos aduana alguna. En otras épocas se cobraba directamente
en la aduana pero también hubo tiempo gue inlcuso se cobraba en el -
punto de embarque, asi a principios de siglo,siendo Bilbao préctica
mente el Gnico puerto expedidor, era en éste en dorde se cobraba’no
en Ordufia, Valmaseda o Vitoria. M&s adelante pas6 a cobrarse en di-
chas aduanas y también en Santander,para por fltimo cobrarse, de nue

vo, s6lo en Burgos.

Su composicibn.

A los productos incluidos en el arancel se desgravaba, de --
acuerdo con el valor en &l estipulado pero también de acuerdo con -
distintos conceptos cuyo importe era en cada caso proporcional al -
valor estipulado para el objeto en cuestidn.losconceptos eran el --
diezmo el uno y medio por ciento (1.5%) y el primer y segundo dos -

por ciento (1% 2% y 2¢ 2%); ademés de estas cargas generales cier-
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tos productos tenfan cargas particulares, como son el milldén de es
pecieria, el milldn antiguo y moderno al cacao, azucar y otros co-
loniales, el gravamen especial para la goma, los polvos azules y =
el papel y ciertas rfibricas algo variables como la de regalia de -
aguardientes, las habilitaciones y el millén de pescados gue unas
veces fue 2 Rentas Generales y otras a derechos del almirante; ade
mis de todo ello, claro estd&, los derechos correspondientes a las
lanas gue también contaban con un diezmo, proporcional a un valor
fijado de antemano, y una serie de cargas agregadas amén de otras
figuras, no '"ad volarem"sino 'ad pound'" ,como los 2 reales, en arroba

de lana lavada y demés.

En sintesis, gue m&s abajo hay que desarrollar dado su
interés metodolégico; el arancel como lista de productos incluia
un valor por unidad (lo gue a veces significaba definir la misma
unidad, nb siempre bien delimitada) de cada uno de ellos, valor fi
jado en un momento. Sobre este valor se calculaba el importe total
a pagar, y ciertamente era un importe proporcional a dicho valor.
Sin embargo la administracibén, por concretas razones de mercado te
nfia interés en cargar de forma especial ciertos productos, y lo que
no podia hacer era alterar su valor en el arancel general; lo que
hizo fue desarrollar nuevas figuras gue encarecieran las comentadas
importaciénes, eran estas figuras los millones, gue en cada caso -
tienen un significado particular. En cuanto a los agregados al diez
mo,estos se producfian, y se mantuvieron a partir de 1.709, no por -
complicar la imposicibén sino por establecer gué parte de la misma -
tenfa un destino concreto; asf el segundo dos por ciento,en teoria,
se dedicaba a Gastos Reales; el reéto de los conceptos, 1,5% y 1°

2% tenfan también su destino concreto. Al margen de estas finalida
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des, el diezmo y sus tres agregados eran generales para todos los -
productos, salvada la lana,v proporcionales al valor que a cada pro

ducto atribufa el arancel.

Diezmo y agregados de mercaderias

Se incluyen en este concepto de mercaderfas todos los pro
ductos, materias primas, alimentos Y productos manufacturados o se-
mimanufacturados gque fueran objeto,tanto de importacién como de ex-

portacifn, sin otra salvedad a este cardcter total gque la lana.

El tributo se cobraba, como ya se ha senalado, como diez-
mo, pero hay gue tener en cuenta gque, una vez més,el diezmo no era
el 10% sino el 7,5% ya que el arancel "en cada partida s6lo se sefia
la lo correspondiente a; siete y medio en vellén a que esti reduci-
do el diezmo" es en realidad a este valor al que se le aplican los
agregados, aungue lb6gicamente el resultado deba atribuirse al valor

total.

El primer agregado era el llamado uno y medio por ciento
(1,5%) que venia a ser, un veinte por ciento del diezmo, lo gue efec
tivamente, en términos generales equivaldrfa al 1,5% del valor real
de la mercancia, de modo que si bien el concepto de diezmo no Co——
rresponde a 10% el de uno y medio por ciento, si corresponde a di--
chos valores. Al agruparlo al diezmo, 7,5 ,resulta gue ya con esta -
agregacibn el diezmo y sus agrupados se elevaban al 9%.

er

El primer y segundo dos por ciento (1 Yy 2° 2%) son dos

cargas iguales, cada una de ellas equivalente al 2% del valor real
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del producto, de modo que por ambos se incrementaba la tarifa en un

4%.

As? diezmo m&s agregados suponia por un lado 7,5 de diezmo,
1,5 del idem y 4% de los g == v 2% 2%, un total del 13% aobre el va~

lor estipulado en el arancel para la mercancia.

Ahora bien, ésta es la teorfa de la percepcibn, pero ¢cual
era la préctica? Porque &sta serfa f&cil si lo asentado en el aran-
cel fuera el 10% del valor, pero no siéndolo, la relacidtn de cada -

ribrica con el valor asentado en lista ¢cual era?.

Para aclarar este extremo hay que empezar por indicar un
factor de la percepcifén gue es sumamente interesante, a efectos de
contabilidad se percibfa dinero en vellén y en plata, y con este fac
tor puede explicarse algo mis la complejidad del diezmo y los agrega
dos si se tiene en cuenta que el diezmo se percibia, en una tercera
parte en plata; el 1,5% se distribuia de la misma forma, y los dos
por cientos, al igual se distribufan pagando una cuarta parte en --
plata. De acui el siguiente esguema general.

Plata Velldn

Diezmo X/2 X

lé%% X/10 2{%/10)
1 2% X/10 3(X/10)
2% 2% X/10 3(X/10)

Como puede verse a pesar de la aparente complicacidén de -
un sistema que incluye una tarifa base, gue es la gue viene en el -
arancel, y tres agragados proporcionales al valor origen, no resefia
do en el dicho documento aduanero, aderezado todo ellc con la doble
moneda, y su desigual reparto; a pesar de ello, insisto, el mecanis

mo de contabilizaci®én no era difficil. Bastaba con dividir por tres

el valor del arancel para el producto en cuestibn, y multiplicar lo
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obtenido por la cantidad total de mercancia afectada y el resultado

es el X de la tabla de m&s arriba.

Ahora bien, el pago final ¢cbmo se efectuaba? Para valo--
rarlo hay que tener en cuenta un filtimo factor: el apremio del 50%
en moneda de plata. Esto significa que sinopagaba efectivamente con
monedas de plata, sino que debia de hacerse el pago en vellbn y se
consideraba que cada real de plata valia real vy medio de vell®én. --
Considerando este hecho y volviendo sobre el significado del arancel
en lo que senaldbamos que &ste era de un 13% ahora tenemos que recon
siderar tal valoracibn, a partir de un hecho claro, el mecanismo de
sarrollado permitfa vincular entre si porcentajes, ajenos entre si,
conviene insistir en que el diezmo es proporcional al valor absoluto
de la mercancia, igual que lo son los dem&s agregados, y sin embargo

establecer entre ellos una dependencia.

Plata Vell6n Total
Diezmo 2o 5% 7:5%
léé% 0,5% 1% 1,5%
1 2% 0,5% 1;5% 2%
2 2% 0,5% 1,5% 2%

Esto significaba que en plata se tendrian gue pagar el 4%
del valor de la mercancia, pero como pagado en vellén deberfa de in
crementarse en su 50% &ste 4% incrementado en el 2% se convierte en
un 6% en costo real, que sumado al 9% en vellbn, pagados como tales,
resultaba un 15% de costo real de los diezmos y agregados, lo que -
viene a significar que, por distintos mecanismos al final se venia -
a percibir el doble , exactamente, de lo que se indicaba en el aran-
cel, lo que a efectos pré&cticos resultaba sencillisimo de aplicar. -
Asi, la aparente, y ya explicada, y por tanto simplificada compleji-

dad de la contribucibn quedaba reducida a una simple multiplicacién



por dos y por la cantidad introducida con lo que se obtenfa la can

tidad exacta a pagar en moneda de vellén de circulacibén ordinaria.

Ahora bien, hay gue aclarar que si bien el comerciante -
debia de cotizar por é&ste 15% en los registros de la aduana se con
tabiliza s6lo el 13% ya que el aumento del 50% en vellén para la -
plata s6lo repercutia en la ligquidacién final, que no en la daccidn
de cuentas a la Direccibn de las Rentas Generales; de ahi que en --
los gue se enviaban a Simancas, los manejagos en este trabajo, co--

rresponden pues al citado 13%.

La suma de esta constatacibén, es decir, del hecho de que
el diezmo mé&s los agregados es un valor porcentual, tanto en la --
percepcibén como en los informes, a la de la significacibén del aran-
cel como tabla de costos, conduce a una valoracibén metodol6gica im
portante para este trabajo y es que, dado que la informacibn est& -
menos normalizada de lo que fuera de desear, se puede utilizar tanto
el diezmo, afin cuando s8lo se diera una parte de &1 (en vellén o en
plata) como la suma de todos los agregados y el diezmo, pues ambas
informaciones, o cualguier otra parcial, como por ejemplo, un dos -
por ciento, seria igual de vdlido. Asi, dado gue a veces se informa
con detalle, pero la mayor parte de las ocasiones se agrega, por un
lado diezmo mé&s 1,5%, primer 2%, y luego, aparte, el otro 2%; en --
otras ocasiones se agrupan diezmo y todos sus agregados, y en algu-
nos mds, muy pocas, se da, primero el diezmo y el 1,5% y luego, agre
gados los dos 2%; vista la situacidn he optado por trabajar con la

suma de diezmo y agregados, esto es, con el 13%.

Pero &sta no es sino una parte de la cuestibn, la que per

mite clarificar qué informacibn se utiliza y qué significacién tebri
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ca tiene la misma, mas, es preciso también, determinar su significa
do real. En este sentido hay gque empezar por decir gque lamentablemen
te el arancel no era todo lo bueno gue fuera de desear. Ciertamente,
en un concepto moderno de balanza de comercio, las series aduaneras
nos permitirian conocer el costo real de los intercambios, pero cuan
do, como sucede en el XVIII, por méds que los derechos son proporcio
nales, esta proporcionalidad se aplica a un listado confeccionado en
un momento fijo, con parte de €1 anclado en precios del siglo XVII y
otra parte con valoraciones de principios del XVIII que se van a se

guir aplicando hasta 1.780; el resultado es muy otro.

Por otro lado el arancel hemos visto que no es cerrado; se
prohiben ciertos productos, se dan habilitaciones temporales y loca
les, se incorporan nuevos conceptos con precios acordes al momento -
de la incorporacidn; en suma, el origen de la informacién, el arancel

'

no es homogéneo en el tiempo.

Si el arancel fuera bueno, por lo menos diferente, es de-
cir fijo y completo, la informacidn aduanera, partiendo de un supues
to bastante dificil de aceptar, el de la estabilidad de los precios
del mercado, seria interesante. Esto es, podriamcs decir que la evo
lucibén de lo recaudado por diezmo era un exponente de la evolucifn -
del volumen de los intercambios, siempre claroc estd, insito, gue no
se dieran desviaciones de la oferta, o de la demanda, que ofrecieran
variaciones del derecho total como consecuencia de la modificacién -
que supondrian,en los costos,del total importado o exportado. Asi a
una limitaci6én superponemos otra, y evidentemente, en este caso,nin-

guna de las dos se cumple.

De este modo el dato,diezmo de mercaderias més agregados,
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supﬁesto 13%,no representa el valor de los intercambios, en cada mo
mento,ni en su evolucidn y tampoco representa el volumen. Entonces

¢qué representa?. Ciertamente bien poco, pero hoy por hoy no dispo-
nemos de més, y, ademds, viene acompanadoc de una informacibn comple
mentaria, los millones, que nos permiten confiar algo m&s en este -
diezmo. De cualquier forma se imponia esta critica, como se impone

una aceptacién de los limites. La informacibén que analizamos, mids -
alld de su valor real para el conocimiento de la hacienda espanola

del siglo XVIII, gue no es el fin de este trabajo, no es sino una =--
muy deficiente, aproximacién a una evolucibén del volumen y localiza
cibn (via mapa aduanero) de los intercambios comerciales internacio
nales del norte de Espaha en el siglo XVIII. Mds allid, seria aventu

rado afirmar nada.

La cuestidn asi planteada traslada la interrogante al &dmbi-
to de las alternativas, y éste es desolador. En lo que yo se, sblo -
los Consulados suponen una alternativa vé&lida, pero afin estos, sal-
vando el de Bilbao, adolecen de la fata de prespectiva, y hoy por -
hoy esa visibdn larga, coyuntural, s6lo nos la proporciona la serie

de aduanas de Simancas.

Queda por determinar gque se puede esperar de la misma, gue
es lo gue desde estas limitaciones metodolbSgicas ofrece este estu-
dio; ciertamente menos de lo que pudiera desearse, pero afin asi no
sb6lo merece la pena por si sblo, sino que cobra una dimensidn espe
cial a la vista de lo escasa que es cualquier otra informacién y -
también por el carécter contextualizador gue para dichas informa--
ciones tiene. En mi opinifn, por méds que muy limitado, no puede ha

cerse con seriedad un estudio sobre el comercio de Santander o Bil
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bao si previamente no se realizaba é&ste. La coyuntura,que a través -
del arancel se dibuje,representard con variaciones la evolucibn del
volumen de intercambios, vy habida cuenta la tendencia al alza de --
los precios del XVIII, tendencia estudiada en diversos trabajos,po-

dré llegarse a alguna certeza.

Diezmos y agregados de la lana.

Si en el caso de las mercaderias dispusiéramos de anota-
ciones expresas para cada producto, el valor de la informacién seria
suficiente como exponente de la evolucidn del volumen; ﬁal es la si
tuacién de la lana, aunque con una importante salvedad; el concepto
lana no es un concepto uniformemente aplicable, ya que hay lana la-
vada, lana sucia o aninos, y, por lo tanto cualguier valoracibén gue

no contemple este detalle puede ser erréfneo.

La lana como todo objeto de comercio pagaba unos derechos,
arreglados también segfin un arancel que atribufa a cada libra un -
determinado valor. Estos derechos eran el diezmo, el 1,5% el 15 y
2° 2% y adem&s un derecho de extensi6én y otro de dos reales en arro
ba de lana lavada y 1 en la de sucia. Derechos cuyos valores se dis

tribufan en distintas partes de plata y vellén.

El diezmo venia a ser, como en el caso de las mercaderias
el 7,5% del valor atribuido del arancel a la lana, el 1,5 era, al -
igual que los 2%, el 1,5% v el 2% del valor en arancel de dicha la-
na. Ahora bien el diezmo se repartia por mitades el plata y velldn,
al igual que el 1,5% pero los 2% se repartfian a un 1/4 de plata y -
los restantes 3/4 en valor de velldén, lo gue viene a suponer el si-

gulente esguema:



Plata Vellbn
diezmo X/2 X/2
léé% X/10 X710
1 2% X/15 %/5
2° 2% X715 X/5

siendo X el valor dado en el arancel a la lana, y cumpliendose asi -
los valores porcentuales de cada gravamen y las distribuciones en --
plata y vellén; lo cual de acuerdo con lo senalado en el gravamen a
las mercaderias de incremento en el 50% de su valor en plata, hace
gue el gravamen total a la lana, por estos ceonceptos ascienda al

15,75% del valor atribuido en el arancel a la libra de lana.

Ahora bien, se gravaba a la lana adem&s con la extensibn
y con las cargas ad-pound ya senaladas; para valorar la primera no
he encontrado otra justificacibn que el qgue sea considerado, por muy
ligero margen,la extensifn de la plata de los 2 reales en arroba la
vada y en real en sucia, a@n cuando para una operacidn tan sencilla
el margen de error en el cédlculo es abusivo, y, por otra parte, en
una informacién de 1.716 se definfa como "renta de exacibn del 25%
en plata sobre lanas y aninos" y aparezca valorada en plata, moneda
en la que también aparecen los derechos de arrobas. Insisto, sin em
bargo, en que se trata de un aho en el que la recaudacibn directa -
de aduanas por la administracién empezaba y la préctica de los recau
dadores era corta. De hecho en tal afio la proporcibén entre los ren-
glones era bastante diferente a la gue se da en los demds afos. Aho
ra bien el dato puede ser vilido, es decir los derechos de arrobas
en plata tendrfian gue mutiplicarse por 1,5 para ser en vellbn y el
0,5(mitad del derecho) de la extensibn equivaldria al 25% del total,
de modo gue serfian 2 reales de plata por arroba més otro real por
extensién, gue en velldn serian un total de 4,5 reales, en la lana

lavada y en la sucia dos reales y ocho maravedies por arroba.(l6)

De este modo puede darse como v&lidc el decir que la lana



estaba gravada con un 15,75% del valor del arancel més 4 reales y
medio de velldn en arroba de lana lavada y 2 y cuarto en la de lana
sucia, lo gue explicarfia el concepto de alto gravamen con que se car
gaba la exportacién de lana. Aungue habida cuenta la fecha del aran
cel y la impresionante alza de los precios en el mercado internacio
nal de la lana y considerando también que en algunos casos, COmO se
ver& mas adelante, se concedieron ventajas a la exportacién de la-
nas, a lo largo del siglo es muy probable que tal presidn descendie
ra notablemente en su valor relativo con respecto al costo real de

dicha "primera materia”.

En una aproximacién menos precisa, téngase en cuenta lo
aleatoric de agregar la lana lavada y sucia, puede decirse, asi su
cede la mayoria de las veces, gue la suma de los reales mids la ex-
tensibn equivale a medio diezmo 3,25% del valor real, que puesto en
velldn viene a ser un 5% qgue agregado al 15,75% resulta ligeramente
superior al 20%, importe, qgue por resumir, podemos decir que se gra
vaban en las aduanas las exportaciones de lanas y esto s6lo por el

concepto del arancel (17)

Coloniales

Aparecen, no sefialados como tales, pero lo son, y se trata
del azucar, el cacao, chocolate y vainilla,a todos los cuales se les
aplicaba, ademds del 15% por diezmos y agregados unos "millones", dos

el antiguo y el moderno, de forma selectiva.

El millén antiguo consistia en un primer anadido que se -
hizo al arancel y gue afectaba al azficar, cacao y chocolate bédsica-

mente, de hecho, este se traducfa en:
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a cada libra de cacao corresponden 25,5 maravedies de impuesto

chocolate 34

arroba de azucar 204
libra de achote 8
de macazuchil 34

Habida cuenta que la arroba son 25 libras la libra de azf
car estaba asf cargada con 8,2 maravedies, agragado ciertamente li-
viano comparado con el de cacao y chocolate. Adem&s se anadié des--
pués el millén moderno, de 34 maraveéies en cacao y chocolate, de -
modo gue estos dos productos aparecen asi con 59,5 y 68 maravedies

de recargo respectivamente.

Como sea que las importaciones de macazuchil son pré&ctica
mente irrelevantes,puede decirse gue la diferencia entre el millén

antiguo y el moderno estd en el agraven,en aguel, al azfcar.

Hay que considerar sin embargo que, en 1.716 en Asturias
se gravaba por millén antiguo la arroba de azucar a 153 maravedies,
Yy a 25,5 maravedies la libra de cacao, lo gque hace la primera a 6 ma
ravedies la libra de azucar, y son estos (iltimos los valores que se
van a aplicar a lo largo del siglo, por lo gque parece que los 204

gue inicialmente se pensaron, se redujeron por fin a los 153.

Queda claro que se daba una cierta proporcionalidad entre
los millones y, sustancialmente el consumo del azucar, ya que en el
millén moderno no podemos distinguir las cantidades correspondientes
a cacao y chocolate; s6lo un conocimiento mds detallado de la evolu

cidén de ambos derechos permitird mayvores especificaciones.

Como sea que este derecho de millones era ahadido al de
diezmos y agregados y siendo éste evaluable en un 15% ¢ a cuanto as

cendia la carga total?. Sabemos esto con precisifn en el caso del -
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cacao Yy en el lugar concreto del norte de Espatfia (18 :

Tipos de cacao precio en puertos derechos de aduana
Caracas 130 75,50
Martlnlga.o 30 75,50
Guayaqguiri

Maranén 64 75,50

unos derechos, como puede verse, ciertamente elevados (19).

Sin embargo los coloniales l6gicamente deberfan inscribir
se en un &mbito diferente al que venimos sefialando: un arancel gene
ral y un comercio a través de los puertos del norte. Esto en un --
sistema como el monopolio gaditano parece no tener cabida,y de hecho

no la tiene, de ahi los problemas que al respecto se suscitaron.

Inicialmente, durante la querra de sucesibn es sabido que
se dib6 una concreta actitud permisiva en lo que al comercib con Amé
rica se referia, especialmente en beneficio del comercio francés: -
asi el tré&fico de coloniales que en teorfia tenia gque haberse centra
do en Andalucia, ya desde la centuria precedente, pero m&s concreta
mente durante la continenda dludida, fue posible a través de muchos
puertos peninsulares; pero una vez acabada la guerra se entrd en un
proceso racionalizador del = gue el azucar y el cacao no podian es-

capar.

Hasta 1.717 la situacibn era libre, y asi lo muestran los
informes aduaneros, a fines de tal afioc se prohibe a los franceses el
trédfico de coloniales y a mediados de 1.718 (9 de junio) la prohibi
cibn se generaliza haciéndose extensiva a todos los paises, pero, -
para entonces los registros aduaneros ya no son sensibles al hecho,
la reforma de este renglén coincide, como no podia por menos de ser,

con el traslado de las aduanas y, por tanto con la falta de documen
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tacién. No se puede precisar mucho, sin embargo hay que senalar gue
el afio 18 e incluso el 19 v 20, Asturias ingresa por ambos millones;
en Galicia se nota un gran bajdn en 1.719, y asi sucesivamente, de
modo gque el citado aio 19 se registran millones de coloniales in--
cluso en Navarra y Logroho. Lo gque significa que lo ordenado no se

cumplid.

Razones no faltaban, muy pronto, menos de un ano después
de la prohibicifn la administracién reconocia gque ambos productos,
azucar y cacaoc eran de un consumo grande, "se han hecho alimento"

y gue mantener el monopolio gaditano, con su reducido caudal, era -
abrir puertas a la especulacidn e incrementar los incentivos del con
trabando, sin beneficio para las inexistentes empresas nacionales -

ni para la Hacienda Real que asi dejaria de percibir el derecho en

las aduanas, por aguel entonces en la costa (20).

La situacidn condujo a un progresivo relajamiento de la
Ley prohibitiva. En un primer momento se habilitaron varios puertos,
por medio de un sobrecargo del 7%, para la importacidn de dichos co
loniales, y mds adelante, en otros, sin dicha habilitacibn, se con
cedieron pasaportes especiales gque, con costo de habilitacibn, per
mitfan a algunos comerciantes la introduccién de partidas ,expresa-
mente acordadas de ambos productos. Para cuando las aduanas se tras
ladan de nuevo al interior, y la documentacibn se normaliza, la si
tuacién del comercio de extranjeros en coloniales entra en una fa-
se igual a la precedente, sflo que debia de pagarse el 7% de habili
tacién. "El desarrollo del azucar cubano y la Compania Guipuzcoana y
su comercio de cacao serédn, tiempo después, una respuesta diferente
a la voluntad de la administracibén de sustraer este rengldn, tan im

portante del comercio,de la &rbita extranjera; pero los logros se-
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r4n bastante limitados.

A pesar de todo,los conceptos de millén antiguo y moderno
aparecerdn ininterrumpidamente en la documentacién hasta 1.787 y en
todo momento en el contexto ya sefhalado, de modo gue es su propia -
evolucibn el mejor exponente de los efectos de una politica sobre -
el mercado; bien es verdad que al precio de una especial habilita--
cibn para ello que fue pagada por las Provincias Exentas hasta la
reforma del arancel en Valmaseda, Ordufia y Vitoria, asi como en sus
agregadas, en Galicia y s6lo circunsntacialmente en Asturias, donde
no se exigia a la entrada de todos los coloniales, va gue se daban
derechos de millén antiguo y moderno y no del 7%. Asi, al elevado
gravamen ya senalado hay que afiadir, sin que comparativamente resul
te mucho mé&s, pero siendo siempre encarecedor, éste 7% de habilita--

10T,

Los millones.

Ademé&s del millén antiguo v modernc sobre los coloniales
se contaban también los millones sobre las especies, la goma y los
polvos azules, el papel y el millén de pescado; si bien el dltimo

resultaba bastante irregular,como ya veremos.

Del milldén de especies que afectaba a la canela, el clavo
y la pimienta, especialmente, sabemos poco, pero en lo que a la pi
mienta se refiere,sin duda su rengldn principal,algo se puede pun-
tualizar; el arancel calculaba gue por cada libra debia de cobrar-
se 8 maravedies, lo que significaba gque valoraba dicho arancel la
libra en 106,4 maravedies, los cuales por diezmos y agregados paga-
ban 16 maravedies, y de millén, o impuesto propio 51 maravedies lo

gue hacia un total de 67 esto es un 63% del valor originario, lo que
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indica hasta gque punto la administracifén presionaba sobre el comer-
cio de estos productos, pues hay gue tener en cuenta gue todos ellos
estaban gravados ademd&s con otros mGltiples impuestos. En general -
puede suponerse que el producto correspondiente al pago de especie-
ria se cobraba en un porcentaje miximo con cargo a la importaciones
de pimienta; en ningGn caso se hace referencia a otros productos. -
En los primeros afos de la administracibén real en Asturias y Gali--
cia se hacen informes puntuales por productos, pues bien, no hay re

ferencias sino a esta especie.

El millén del papel, aparentemente m&s sencillo, en la --
pré&ctica no lo era tanto, ya gue habia dos tipos de papel, el blan-
co de escribir y el de estraza, o como se indica en la documentacifn
de envolver. A efectos del milldn el gravamen era doble para los pa
peles finos que péra los bastos; de modo que el primero tributaba -

a cuatro reales por resma y el segundo a dos reales resma.

En alguna forma vinculado al consumo del papel y quizés
en una filosofia de imposicién a los instrumentos de escritura, se
gravaba también a la gomay.lospolvos azules, segfin una tarifa que
no he logrado determinar v gue por otra parte no debia de ser muy
grave, ya que no ascendfan los correspondientes renglones a tanto co
mo para suponer gue, ni las cantidades importadas de ambos produc-

tos ni el gravamen aplicado eran importantes (21).

El dltimo de los millones considerado es el de pescado.
gue afectaba al pescado salado, a la grasa de ballena y demés. Aho
ra bien frente a los demds casos, en éste la adscripcibdn del dere--
cho a Rentas Generales no fue indiscutida, y asf a lo largo del si

glo su vinculacibén a las mismas o a los derechos del Almirantazgo
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fue variable. De hecho en el reglamento de noviembre de 1.709 no
se especifica tal figura, pero tampoco en la creacibn del Almiran
tazgo, sin embargo al pescado, adem&s de los derechos ordinarios

por ambos conductos se le gravaba con un impuesto especifico.

Asi en 1.715 hay referencia concreta a pescados en Ordu-
na, y asciende ademds a 2,2 millones siendo, por mucho el milldén --
mds importante; es Asturias se reconce expresamente que no hubo pes
cados; en Vitoria se indica, no asi en Galicia donde sflo hay conta
bilidad de puertos secos, y también aparece, con mucha precisibn, en

las Aduanas de las Cuatro Villas.

Es precisamente en las Cuatro Villas, y en ese momento en
el que se especifica lo referente a la inclusidn del pescado en el

arancel:

En este puerto (COMILLAS) y ano (1.715) se despacharon
71 arrobas de aceite de ballena y 2.307 azumbres del --
mismo género y para reducirlos a guintales como esta en
el arancel se ofrece la misma duda ..."

Y asi se indica que en el arancel se senalaba que dicho -
guintal era de 85 maravedies de diezmo, lo que no permite hablar de
millones o recargos especiales sino de diezmos y agregados lo gue -
supondrfa 170 maravedies de diezmo y agregados de cargo por gquintal

(o2},

En otro apartado,en Comillas, se dice que se habfan in-
troducido 19 quintales de bacalao y gue pagaron 380 maravedies a -
200 maravedies el guintal. En Suances el mes de octubre entraron
1.025,5 arrobas y pagaron 77.251 maravedies, lo que supone a 75,3
maravedies por arroba y,a cuatro arrobas el quintal, hacen 300 mara-

vedies. Datos con respecto al bacalao lo suficientemente disparen

entre si. Si a esto anhadimos que este anho, cuando Santander hace su
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resumen aparecen los diezmos y sus agregados, pero se hace referen-
cia a pescados, y si se admite gue no aparece ningin otro producto

consignado como millones o regalfas,y a la vista de que, en los in-
formes puntuales no hay referencias a otros productos, guiz&s cupie

ra una proporcionalidad, pero no se da, por lo que, o bien no la hay,

Seis filtimos meses de 1.716

Diezmo 1,5% y 128 5y 2% 2% pescado
Laredo 8.777 10549 3.100
Santander 14.417 2.192 2.040
Castro 8.439 1.469 i 510,
Comillas 15.812 2.785 3.200
Suances 15.119 2.690 4,000

o el bacalao, la ballena, su grasa y el cecial pagaban distinto, o

habia otros productos.

Al afio siguiente en Galicia se dice "por los pescados se
cos y salados que a estos puertos son entrados de fuera" hay que -
afiadir un 5% de derechos que se guedan los administradores. Pero =
adem&s también aqui, como en Santander, se introduce por Vigo 19l—
guintales de bacalao y pagan 4.600 maravedies, 850 m&s gue en Suan
ces; bastante m&s que el citado 5%. Ademds, en Valmaseda, se inci-

de en tal afio, en el millén de pescados.

Los afos siguientes,aparte de los problemas de informa--
cién, donde la hay no se consigna una figura especial de millfn de
pescado, sin embargo en 1.720, cuando en nin gGn otro lugar se con
signaba,en la aduana de Logrofio se sefiala "indulto en el bacalao,
7% de habilitacidén", habilitacibén gque, por ejemplo no pagaba ningu
na otra aduana. Superado el afo 20 sigue sin consignarse tal millén
de pescados, hasta el punto de que constando como consta por intor—
mes como los de 1.729 para Santander, gue entra pescado, no se con-

signa tal producto aparte,sino solamente por diezmos.
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En 1.761 vuelve a surgir el derecho de millén de pescado,
y lo hace expresamente consignado, en todas las aduanas del norte;
sin embargo, po parece por ahos sucesivos gue sea un gravamen pro--
pio de Rentas Generales, pues en tal aho comienza también a introdu
cirse informacidén del Almirantazgo, y, ademés en tal ocasibn se in-

dica gque este millén se vincula al Almirante.

De modo que es un mill6n no definido como de Rentas Gene
rales, ni tampoco como de Almirante, y m&s alin antes del reglamen-
to sobre el Almirantazgo se cobr® alguna, de forma no suficiente -
aclarada, entre 1.715 y 1.717, y sobre todo, no en todos los lugares.
M&s adelante tal tributo desaparece y de hecho en las aduanas el de
recho s6lo pagaba por diezmos y agregados, hasta que en 1.791 se em
pieza a cobrar en estas aduanas otros derechos, y entonces se intro
duce va, con carécter general, en las contabilidades aduaneras este

’
"millén de pescados" cuyo importe ademds no estd claro y gue afecta
ba por igual a introducciones v a posibles estracciones. En 1.762 -
se aportaba una nueva medida, se divide el concepto de bacalao (al-
mirante) del de pescados propiamente, apareciendo como dos cargas -
sucesivas y no necesariamente coincidentes, por ser una de ellas De
rechos del Almirantazgo. Ahora bien, este tipo de registro va a du
rar poco, pues los derechos del almirante seguir&n un camino especi
fico, y queda vya hasta 1.780 s6lo el de pescados. Asi en 1.780 --
llega en Ordufia a especificarse las partidas por bacalao, salmbn,
sardinas y lampreas.

Un millén de aplicacibn especial era el del jabdn,pues stlo
lo habla entre las aduanas del norte, en Galicia; consistia en un

gravamen de 4 maravedies por libra de jabdn que se empezd a cobrar

en 1.740 en los puertos secos pero que en 1.741 pagaban ya también



las aduanas litorales.

Los millones, los de los coloniales gque afectaban a cacao,
chocolate, azucar v vainilla, los de las especies afectando a pimien
ta, clavo y canela, los del papel tanto de escribir como el de emba-
lar, el del jab6n, goma y polvos azules, asf como el del pescado tan
to de entrada como de salida, se configuran pues, como presiones es-
peciales, para un mayor beneficio de una hacienda que consciente de
la poca capacidad de contraccién del consumo entiende gue se trata -
de capitulos gue proporcionan ingresos seguros. Por ese camino, en -
algunos tipos o calidades de productos, sus impuestos llegan a dupli

car el precio original de la mercancia.

Realmente los millones son, a pesar de todo, exponentes -
mds limitados, de la importacién real, de lo que parece; en la pré&c-
tica puede decirse que s6lo afectaban al azucar, cacao, pimienta, -
dos tipos de papel, goma, polvos azules v bacalao y asi, dado por -
otra parte el cardcter proporcional a la evolucibén del volumen,de -
su propia evolucibn, se convierten en un magnifico exponente de la -
contratacién, con limitaciones, de los correspondientes productos -
en el comercio bilateral, 1la margen de gue cada uno de ellos esté
& su vez, consignado también en los diezmos generales y en sus agre
gados. No sabemos cuanto encarecfan los millones la pimienta o el
papel, pero si sabemos como evolucion6 la entrada de estos produc-
tos por las aduanas del norte de Espafia, y hay que reconocer que -
tal informacidén matiza y enriquece notablemente las meras posibili
dades del diezmo tan aferrado a la valoracibn de las mercancias a
finales del siglo XVII y por lo tanto poco demostrativo de la evolu
cibn de las cantidades contratadas, como consecuencia de las mGlti

ples variaciones a que se vefa sometido el documento originario.



Regalias.

La regalia gue inicialmente era "una renta compuesta de los
derechos de millones y de rentas generales, que se cobraban a los vi
nos y aceites gue de Andalucia salfan al extranjero" y que se exigia
en aguellas aduanas, pas6 después a percibirse en las aduanas mariti
mas, al menos en las aduanas del norte, donde aparece como regalia -

de aguardientes, mistela y licores.

Al principio, en 1.715 no aparece tal concepto, pero para
1.718 ya se constata en Asturias y Galicia, al aho siguiente se re-
sefia en la aduana de Vera y en las mismas del Principado y Galicia,
y a partir de 1.720 se da ya en todas las jurisdicciones, tanto en
los puertos secos de Galicia como en la costa o en las aduanas inte
rioes de las Provinicas Exentas. Para tal fecha, este impuesto que
no suponia cantidades importantes en té&rminos de Rentas Generales,
parece ya consolidado, aungue su presencia real sea en algunos luga
res esporé&dica, dado que, a lo gue parece, tales caldos eran de un
tréfico restringido, ya que no afectaba al vino, como lo muestra por
ejemplo el hecho de gue en 1.728, cuando en Galicia se apresaron dos
navios ingleses cargados con 396 y media pipas de vino, no se pagara
ni un real por tales regalifias, sino s6lo por concepto de diezmo, =--

agregados y derechos del almirante.

Cuando en 1.740 se reanuda la administracibén directa no -
aparece el derecho de regalias, aparece s6lo exporéndicamente en --
1.743 en La Coruna, en 1.747, especificamente por aguardiente en As
turias, a partir de 1.749 vuelve de nuevo a cobrarse en Asturias, =
Vitoria, Galicia, Ordufia ... etc. y ya se conserva el registro has-
ta 1.780. Curiosamente en ambas ocasiones es por Asturias por donde

empieza a introducirse el concepto que como el de pescados, tampoco



100.

aparecia en el arancel de 1.709

tros conceptos.

En los informes aduaneros suelen aparecer ademés de los -
renglones sefialados otros como los correspondientes a las distintas

habilitaciones y el de descaminos.

La habilitacién m&s frecuente,que por término general se
da especificada, y que ya estd suficientemente planteada, es la del
7% de plus para las introducciones de coloniales,que en los puertos
del norte se mantuvo vigente, al menos hasta 1.780, pero habia otros
conceptos, mis especificos, gque se presentaban de forma concreta y
gque siempre estdn en los informes bien aclarados; como es el caso -
de un breve periodo de habilitacibén para cotonias y muselinas en As

turias.

El tema de los descaminos es muchos m&s complejo,y por si
s6lo exigen un trabajo. Los descaminos son parte de los derechos de
rivados de los decomisos (23), efectuados a los contrabandistas cap
turados; su complejidad, ciertamente, no reside en la dificultad -
propia del concepto, sino en su vinculacifén a un tema de las carac
terfsticas de su contrabando, A los efectos de este trabajo baste se
flalar que los objetos aprehendidos pagaban sus diezmos, agregados Yy
millones gue ordinariamente les correspondieran,y ademds un derecho
especial por decomisos, equivalente al tercio del valor total del
objeto incautado y que se asentaba en los pertinentes informes de -
cada aduana, por ser, seglin estipulaba al efecto la ley,para benefi
cio de la Real Hacienda. Lo limitado de una informacibén de este ti-
po es evidente: nadie puede afirmar que las detenciones sean propor

cionales al contrabando efectuado pues, ademés de la suerte,inciden
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en ello factores tales como los niveles de corrupcibn o el nivel de

eficacia de los respectivos resguardos.

El comercio marftimo no estaba gravado s6lo con estos fac
tores, hay que contar también con los derechos del Almirantazgo, de
recho establecido por Felipe V en 1.737 para beneficio del infante
D. Felipe consistente en el climuloc de impuestos gue se cobraban en
las aduanas sobre los frutos y dinero que entraban y salfian por los
puertos secos y mojados de Espanha, y sobre las embarcaciones de co-
mercio nacionales y extranjeras, con el tftulo expreso, estos Glti-
mos, de toneladas, ancoraje, limpia de puerto y linterna. M&s adelan
te en 1.748 se aplic6 el resultante de todos los derechos a la extin

cibn de la deuda pGblica hasta 1.807.

En total el nfimerc de derechos era de 19, de los que afec
taban al comercio del norte, en un principio pocos, ya que no habia
comercio con América; a partir de la liberalizacibén del comercio ame
ricano, afectaron précticamente todos: el de ancoraje, la décima de
presas, los mostrencos maritimos, el 0,5% de los géneros que entran
en Espafa, el 1% de los procedentes de otras naciones, 4 reales en -
arroba de lana exportada, un maravedi por peso extraido, un 2% de --
los frutos que el navio extranjero se transportara en cabotaje...

etc.

Estos derechos causaron bastantes problemas de aplicacibn
especialmente en las Provincias Exentas, donde a nivel interior no -
se aplicaban, pero los vizcainoé pretendieron adem&s, infructuosa--
mente, gue no tenian obligacién de pagar fuera de sus fronteras cuan
do se tratara o bien de productos propios o bien de transportes efec

tuados en sus naves. Pretensifn gque ciertamente fue desesti-
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mada. (24)

En el norte los derechos se pagaban por distintos concep-
tos, asi en Vitoria, Santander, Asturias y Galicia, entre octubre -
de 1.737 y el mismo mes del 38, el primer afio de almirantazgo se --
c¢ieron en frutos, toneladas y ancoraje; para el afio 1.740, en Gali-
cia ya se hablaba de ancoraje, toneladas, linterna y lastre, dejando
aparte el derecho de frutos. M&s tarde se cobrardn todos por Rentas
Generales, con la excepcibn, claro estd, de las aduanas de las Pro
vincias Exentas, gue si bien podfian cobrar frutos, especialmente --
pescados, no podian hacerlo en ninguno de los tributos gue correspon

dian a la actividad maritima propia.

Esto no significa que las cargas resultaran mds livianas
para el comercio que se practicara por tales puertos, pues estos te
nian para si, gravédmenes semejantes. Asi en Pasajes se cobraba:

- por cada navio que carenara, medio real de plata por to

nelada, imposicibén que a cada navio s6lo se le cobraba

una vez al ano.

- por cada navio gque se aprovechaba del puerto, tanto para
cargar como para fondear o aprestarse a la pesqueria me

dic real de plata, 0,75 de velldn por tonelada.

- cada navio de los pequenos, con vena, brea ocho reales

de plata cada vez.

- los navichuelos, chalupas, barcos, etc. seis reales de

plata.

todo ello si eran de Guipfizcoa, a los demds se les aplicaba las ta-

rifas ordinarias del Almirantazgo.
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Otros lugares tenfan otros tributos especiales, como el
puerto de La Coruha, en el que se cobraba una cantidad para dispo-
ner del combustible necesario y mantener en las devidas condiciones

el notable faro de la Torre de Hércules.

Lo que frutos, ancoraje, linterna, toneladas y lastre sig

nificaba era también un valor irregular:

- el ancoraje en Galicia

- de un navio 75 reales de vell6n
- de un bugue de cruz 55 reales de vell6n
- de un bugue de vela 30

latina de 3.000 a
1.500 quintales

- de 1.500 a 800 20

- de 800 a 300 10

- de 300 a 150 6

- de 150 a 50 4
- en Gijbébn

- de un bugue de cruz 30

- de un bugue de vela la 10
tina

- el de linterna en Galicia
- de cada navio 6

- de cada bugue de cruz 20

- de cada bugue de vela 2
latina de 3.000 a 1.500
guintales

- de 1.500 a 800 il

no cobrdndose en ninglin otro lugar del norte salvo un derecho munici
pal similar en San Sebastién. Es decir que frente a las cargas ordi-
narias al comercic respecto de las cuales la administracidén fue espe

cialmente sensible en una voluntad uniformizadora, deseando evitar -



desequilibrios y puntos favorables al flujo comercial, en el derecho
del almirante no fue asi, y atn percibiéndolo, al final, por rentas

generales, era bastante desigual su aplicacibén. S6lo uno de los dere
chos, el de toneladas result6, dentro de lo que cabe, uniforme con -
lo que al menos se aplicd en todos los puertos; pero como se veré en
su momento plantea su uso mds dificultades de las previstas, pues --
aungue inicialmente se computara a un real por tonelada, expresamen-

te en Galicia y Gijén no se cobraba asi.

Las toneladas podfan cobrarse porque existfa una técnica -
concreta, y ésta si uniforme, de arqueo "los bugues espanocles de co-
mercio se medfan por el maestro mayor de la matriculo cuando se cong
trufan o se reparaban. El resultado de la medicién gue expresa el nG
mero de toneladas se inserta en el rol de matricula, y por &l se co-
braba el derecho de toneladas. A los bugues extranjeros se les exi--
gfa certificacién del c6bnsul -donde lé hubiere- garantizando el ar--
queo." Lo gue sucede es gue a partir de este valor, en la prictica,
cada puerto cobraba un valor distinto, y ademés a partir de 220 tone
ladas no habfa incremento de derechos con lo que el tonelaje de las
fragatas de la ruta americana quedaba claramente minusvalorado, pues
solfa tratarse en los casos de Santander y La Corufia de naves de més

de 400 toneladas.

Resumiendo en lo gque a los derechos del almirantzago se re
fiere, desde el punto de vista de lo que a los gravamenes generales
al comercio respecta, ciertamente hay gque considerarlos todos; pero
desde el punto de vista del comercio, desde el an&lisis de mecé&nicas
arancelarias, lo que importe es exclusivamente el derecho de frutos,
pues es el finico que afecta concretamente a las mercancias individual

mente consideradas. Pues bien, tal derecho de frutos se encamina es-
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pecialmente a las éxportaciones de frutas Y @ las importaciones de
pescado, m&s concretamente de bacalao. Sin embargo metodolbgicamente
Su interés es muy relativo, dada 1a cortedad de la serije Y las pocas

garantias de su uniformidad.

En resumen, el comercio maritimo estaba Ciertamente muy -
controlado, y a las cargas concretas sobre las mercancias habfa gue
anadir las que afectaban al cargamento en general, y por Gltimo lo

dque de molesto suponia el tr&mite burocrdtico en si (25).

Por tales Visitas de sanidad se cobraban unos derechos -
que en Galicia se oscilaban, segfin el argueo, entre 48 y 24 reales

de vellén Y en Santander y otros Puertos cantidades similares (26).

Si la embarcaci6én ha tenido un viaje accidentado, o por
la razén Justificada que fuere, el capité&n prevee un deterioro de -
la carga tan pronto como llega a tierra, &ste se Presenta ante el
escribano correspondiente, sea e] de marina, el de contrabando o el
gue ejerza como Secretario del consulado, a efectos de hacer 1la pre
ceptiva protesta del mar, documento imprescindible ante las compafifa
de seguros para la precepci6bn de las diferentes primas. El precio -
de estas protestas y sus necesarias éopias e€ra variable. A1l tiempo,
el capitén debie informar de su llegada UL ey B logfconsiqnatarios
de su cai'gamento, al pPropietario del navio o su Tepresentante v don-
de no lo hubiera al secretario del consulado a efectos de que ante
la institucién comercial se iniciaran los tréamites precisos. Donde
no hubiera tal se remitian todos los oficios por correo al puerto

de armamento del navio en cuestién.



Estos manifiestos o relaciones de carga,son jurados y
deben presentarse a las 24 horas. Pasadas., se hace por
los dependientes de rentas el fondeo o confrontacibn -
de lo declarado con la carga, depués de haber dejado -
copia en la administracifén y contadurfa. Los ingleses,
franceses y daneses pueden rectificar el manifiesto den
tro de ocho dias (tiles, antes de sufrir el fondeo.

Para realizar la descarga debe el capité&n del barco
tomar la licencia de la contaduria de la aduana, y a -
medida que se verifica aquella, se depositan los fardos
en los almacenes, en donde se cotejan por el contador
y el alcaide, para asegurarse de su existencia".

Esta fase del proceso no estaba exenta de problemas. Asi -
en 1.774 el Consulado de San Sebastién denuneia gue "los comercian-
tes se excusan a expresar en las manifestaciones la calidad y la -
cantidad de los géneros" por lo-que el ayudante no permitia su intro
duccién (27); y en muchos lugares se plantearon problemas con las -
tarifas que debiande pagarse a los intérpretes, no por su labor ver
bal sino también por la traduccibn gue hacian de dichos conocimien-
tos. Asi, cada puerto importante tenia intérpretes, generalmente pa-
ra el francés, inglés y holandés. Labor que a veces hacian los cbnsu
les y vice-cbnsules, pero en las Provincias Exentas, donde no los ha
bia se designaba por el consulado. Sus tarifas llegaban a ser impor-
tantes y asf en 1.793 Santiago Blanco, c6nsul de holanda y vice-cbn-
sul de Inglaterra y Dinamarca en Santander, cobraba como intérprete
oficial del puerto 400 reales a cada navio gue prestaba sus servi--

cios (28).

" Inmediatamente gue se acaba la descarga,los dependien-
tes reconocen el buque, procediendo contra la tripula-
cibn si se hallan mé&s o menos fardos de lo gue designa
el manifiesto.

En seguida solicita el duefic o el consignatarioc el
despacho o adeudo, y con la licencia correspondiente -
se hace la liquidaci6n. Si se halla falto o exceso de
tiro, de m&s de 2%, se confiscan los géneros formando
causa al introductor.

El administrador, el contador, los vistas y el mar-
chamador hacen el avalfo; tasando el precio de los géne
ros seglin su leal saber, y les ponen el sello de la adua
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na,. Cuando se hallan averiados, conferencian entre
s el administrador y el contador, regulan el dafo
y bajan el precio. El aforo o avalfio pasa al conta
dor y hallé&ndole corriente fija los derechos. Paga
dos, acude el duenio al alcaide para que le deje sa
car los géneros de la aduana para venderlos o inter
narlos en virtud de la gufa que se le da, y por la
gue paga ciertos derechos".

Estas gufas son unos documentos acreditativos de que las
mercancias en cuestidn han pagado, como corresponden, en los dere--
chos de rentas generales y demds y por lo tanto sonde:libre (sic) -
circulacidn por el reino. En cualquier momento, en el interior, po-
dia reclamarse este documento, y su no presentacién implicaba que -
la mercancia era de contrabando, con lo que se podia proceder contra
guien la transportare. El problema principal en la zona norte era la
cuestién de las importaciones para el auto-consumo, y a pesar de gue,
en principio estaba regulado desde 1.721, aln en 1.791 seguia discu
tiéndose sobre el mejor procedimiento. Segfin unos lo idoneo era exi-
gir,en el momento de la descarga del navio, una declaracibn del des
tino de su mercancia, cobrd&ndose l&6gicamente s8loa lodeclarado como
con destino al exterior, y excluyendo al resto definitivamente de su
"saca" del pais. Los comerciantes ciertamente consideraban la medida
comé muy dura para sus intereses, ya gue, en caso de autoconsumir un
producto inicialmente destinado a la venta en el interior, no se re-
cuperaba lo pagado, y por otra parte, en caso de declararla para con
sumo propioc, en el supuesto de gque no pudiere venderlo en el pais,
tampoco podian probar a introducirlo en Castilla, en espera de mejor
postura; asi pues el consulado y la ciudad de Santander pidieron, una
vez mds que los derechos se pagaran no al ser descargado del navio,
sino al salir de Lonja con destino a Castilla, lo que la administra-
cidn no querfia conceder porque controlar la descarga del navio era -

facil, pero una vez producida &sta,lo demds era feudo del contraban
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"Cuando llegan a los puertos géneros procedentes de otros de
la peninsula, se presenta la gufa al administrador; el cual
manda el desembarco, se hace el aforo para el pago de los -
derechos municipales y realizado deja al dueno el libertad
de disponer de sus géneros.

Para la saca de los géneros nacionales acude el due-
fio al administrador de la aduana: &ste hace el aforo,senala
los derechos y fija el dia para el embarque" (30).

En resumen una larga peregrinacibén administrativa, cuyo cos
te medio, minimo, sin incluir cargadores, transportistas, vigilantes
de muelles y cargas, escribientes y gastos financieros,que los habia,
venia a suponer un 50% del valor de la mercancfia descargada; asi que
interesaba descargar todo-en un s6lo puerto, porque parte de los dere ;
chos eran para el navio, no para la carga, y por &anto fijos, indepen
dientes de cuanto se descargara, y de gque se hubiera cotizado por ta

les conceptos en cualgquier otro puerto. i

Lo hasta ahora senalado sobre las fuentes afecta a las adu
anas marftimas y a las Provincias Exentas con Castilla; y lo comenta
do sobre tramitacién y otros gravémenes, a las aduanas situadas en -
el litoral, gueda pues, por comentar, siquiera brevementa la situa--
cibn de la frontera §allega con Portugal. En 1.715 el reparto era en
diezmo,1,5%, rediezmo y millones; entre 1.717 y 1.720 se divide en
renta de los puertos y millones, con un registro aparte para el 7% -
de habilitaci®én en coloniales; al aho siguiente sb6lo se informa de -
los ingresos totales de cada administracibén por rentas y agregados y
por millones; en 1.726, se anota en registro aparte el jabbn, y de -
nuevo en 1.729 se habla de diezmo 1,5%, rediezmo, millones y jabbn.
A partir del 40 se anaden el tercio de contrabando y comisos, siendo
esta la forma hasta 1.780. Como en diezmo y rediezmo se incluyen los

o y 2° 2%, en millones,los de colonia-

tradicionales diezmo, 1,5%, 1
les, especierfa, goma y polvos azules, ademés del de pescado, se con

cluye que, afin con nombres diferentes el reparto de las cargas en -




aduanas interiores y su significacién, venfa a ser el mismo que el -

de los registros maritimos.

En resumen, las figuras del arancel venian a ser:

En mercaderias

De lanas

Millén antiguo

Mill®én moderno

diezmo de la mar, tercia parte en plata
uno y medio por ciento, tercia parte en plata
primer dos por ciento, cuarta parte en plata

segundo dos por ciento, cuarta parte en plata

diezmo de lanas y aninos por mitad en plata

uno y medio por ciento mitad en plata

primer dos por ciento cuarta parte en plata
segundo dos por ciento cuarta parte en plata

la extensibn, 25% en plata sobre lanas y aninos

dos reales de arroba en lana lavada y uno en

sucia

sobre el cacao, azucar y chocolate.

sobre cacao y chocolate.

Siete por ciento de habilitacién de cacao, azucar y chocolate.

El mill6n de la especieria sobre pimienta, clavo, etc.

El milldn del papel de escibir y estraza.

El milldén de la goma y los polvos azules.

La regalia de aguardientes y mistelas.

El millén de pescados.

El jabdn.

El derecho de almirantazgo en frutos.

Las habilitaciones especiales.

Los decomisos.

En suma un sistema complejo gue estuvo vigente todo el siglo

XVIII y que nos permite, allf donde se encuentran las fuentes, una -
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cierta aproximacifn a los volGmenes importados o exportados. Un ci
mulo de informacifn gque espero haya guedado, con las inevitables la
gunas y otras m&s subsanables,suficientemente aclarados, porque son
informes aduaneros la fuente primordial de este trabajo e importa -

mucho dejar claro su valor metodolégico.

Las modificaciones arancelarias.

Entre 1.709 y 1.782, época de introduccién de lo que vino
en llamarse "nuevo arancel" se produjeron, ya se ha senalado, mlti
ples modificaciones del arancel, sobre todo por via de inclusibn de
nuevos productos o por el mecanismo de prohibir o habilitar su comer
cio. Ahora bien, estas modificaciones del arancel con todo y ser --
significativas, resultan nimias comparadas con la auténtica reforma
comercial del XVIII; las distintas fases del proceso liberalizador
del comercio americanc y su aplicacibn en los puertos del norte de

Espatia.

El comercio de loé puertos del norte, a través del arancel
de 1.709 queda claramente definido, antes de la apertura de los mer
cados americanos, como un comercio singular. Cierto gque el concepto
mercaderias es muy &mplio, pero los millones y su especializacibn,
azucar y cacao coloniales no procedentes de la américana hispana y
especies, fundamentalmente pimienta, asi como pescado, son produc-
tos que a lo largo de la documentacifén se singularizan,al igual gue
la lana, y dan un perfecto perfil, pendiente de posteriores matiza-
ciones a este comercio. Pues bien la liberalizacién del trato con -
américa era un factor distorsionante muy importante; hasta entonces
el arancel aplicado dejaba claro que los productos americanos sblo
podian introducirse por C&diz; hubo excepciones, se resehan como -

tales, y también, es cierto, hay que contar con la Compaffa de Cara-



cas, pero esto no alteraba el hecho fundamental de que cualguier in-
troduccidén de coloniales debfia ir acompanada de su correspondiente -
habilitaci6bn (7%). Cuando se permite, con sus limitaciones, el comer
cio directo con América cambia por completo la situacibn de algunos
puertos. Para empezar, por lo m&s elemental, para comerciar con Amé-
rica se utilizaban naves como generalmente no se habfian visto en San
tander, fragatas muy grandes, al menos comparadas con las que ante--
riormente se usaran, que forzaron a un cambio de h&bitos en los puer
tos mismos. Pero este no es, evidentemente sino el fenfmeno menor; a
partir de entonces, mayor cantidad de poblacién tuvo una puerta abier
ta a América y las emigraciones aumentaron, y lo que es mis,y va mds
alls de la administracién del comercio, en tales lugares tuvo que de
sarrollarse una nueva administracifn gue controlaran tales aspectos

del mundo americano.

Pero en lo que verdaderamente el arancel suponia un gran cam
bio era en la nueva funcién que habrfa para los puertos habilitados,
de cara al mundo europec y a su comercio legitimo, y no es casualidad
gque el decreto final de liberacién preceda en s6lo dos anos a las pri
meras consultas para la reforma del viejo arancel de 1.709. Hasta en-
tonces el tr&fico americano, polarizado en C&diz, absorvia la mayor
parte de las importaciones de aquel puerto, lugar especialmente car-
gado en beneficios de la Real Hacienda. La apertura del comercio hi-
z0 que en los puertos habilitados se concentrara una parte importan-
te de las importaciones que después serian reexpedidas; lo mas singu
lar fue gue &sta atencibén en los nuevos puertos no supuso un detri-
mento del comercio gaditano gue, impulsado por la demanda americana,

siguid creciendo.

A pesar de lo que tal polarizacibén pudiera suponer de benefi
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cio para el ingreso de las aduanas habilitadas, al almacenarse en -
sus inmediaciones los cargamentos gue luego se enviarfian a América,
no fue ésta, desde el punto de vista de la administracibn de estas
oficinas la innovacién sustancial, si bien incrementd notablemente
su trabajo, especialmente en algunos casos; la innovacibn principal
fue el retorno americanc. Es decir, la legalidad de ciertas importa
ciones directamente procedentes de las colonias hispanas gue hasta
entonces no podian descargarse. A partir de este momento, en agque-
llas aduanas, ademis del arancel de 1.709, con todos sus anadidos,
reformas y demis, tenfa que aplicarse el propio del comercio con Amé

rice, gue regulaba los derechos a pagar por los coloniales importados.

No obstante el evidente interés de esta cuestibn y a las re
cientes publicaciones cabe remitirse, en las que el comercio con --
América copa casi toda la atencibn, en este trabajo considero conve
niente para evitar dispérsiones, dejar de lado tan importante pro--
blema. E1 comercio con América modificd, como no podia ser de otra
forma, las actividades de los puertos cantédbricos, de los habilita-
dos y de los que no lo fueron, pero el nivel de importaciones que -
fue uno de los que se incrementaron puede valorarse, y me limito a -
vincularlo cuando lo creo pertinente, a América. También influy®l la
cuestién en la flota, las obras de los puertos y el cabotaje, pues
fue, en suma un acontecimiento, errbneo segfin unos (31), pero indu-
dablemente transcendente para las comunidades a qgue directa o indi-
rectamente afectd,como es el caso de la comunidad mercantil del nor-

te de Espana.

Los comerciantes donostiarras y bilbainos usaron asi el --
puerto de Santander y el de La Corufa, destacando incluso miembros

de los grupos familiares a tales lugares, para por medio de ellos, -
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pero desde las Provincias Exentas participar en el pastel americano,
pero esta cuestibn y la anterior son partes de un mismo tema, en el
gue, insisto, por accesibilidad de objetivos y por coherencia con la
cuestibn del comercio con el atldntico europeo no creo conveniente
abordar. Creo, sin embargo, que las informaciones que aporto pueden
ayudar notablemente a aclarar algunos aspectos interesantes de la -

cuestibn.

3) La reforma arancelaria

En 1.741 Campillo intentd poner en marcha una reforma pro-
funda del arancel, a lo que parece su propbdsito era llegar a una pu-
rificacién de los derechos en todas las aduanas, pero el intento no
pasd del mero tré&mite inicial y aungque prosiguieron intentos semejan
tes como un arancel de 1.760 gue supuestamente duplicaba los dere-
chos del de 1.709 (32) o el arancel de 1.770 gue no era sino un re-

glamento de aplicacién del de principios de siglo.

Sin embargo el cambio no se haria esperar, si bien su autén
tico detonante no serfa, como es 1l6gico, una mera voluntad reformis
ta, sino algo m&s trascendente, la guerra con Inglaterra iniciada en
1.779. Guerra gue tuvo por su cardcter marfitimo unos elevadisimos -
costos, frente a los cuales la Hacienda Real se encontraba préctica-
mente exhausta y se vi6 obligada, ademds de a otras medidas,a la cre
acién en 1.780 de los vales reales, que para los seis meses de su pri
mera emisién dejaron al tesoro con una deuda superior a los 450 mi-
llones de reales. Cuando se hizo la paz la situacién no mejoré osten
siblemente, ya que el nivel de deuda adquirido fue tal que no era -

factible hacerle frente en condiciones normales.
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El arancel de 1.782

El proceso de reforma fue muy largo; trés el intento de 1.760
en 1.767 se elabord el que en el 70 aparecerfa como suplemento al --

arancel de 1.709, en €1, en una nota final se dice

"pPor real decreto de su Majestad expedido en Aranjuez a 15 -
de mayo de 1.760 y su instruccién de habilitar los azficares
y dulces de Portugal con los derechos que previenen, lien-
zos pintados, ya fuesen fabricados en Asia o Africa o imita
dos y contrahechos en Europa, alfombras, tapetes, algodén -
de Rouan y toda clase de tejidos de este punto incluso las
cotonias y muselinas".

En otro decreto de 8 de julio de 1.768 guedaron prohibidos,
por el momento, los lienzos y pahuelos pintados o estampados de lino,
algodén o mezcla de ambas cosas qgue se hubieran fabricado en el ex-
tranjero, dejando subsistente la habilitacién de los gé&neros compren
didos en el de 1.770. Si a esto se anade gue apareciendo nuevas mer
cancias &stas tenfan que ser evaluadas y fijadas su valor en cada -
aduana, y luego con las demds regular su valor definitivec y asenta-
do en un apéndice del arancel, se comprenderi gque compendiando todas
estas modificaciones en 1.760 se hiciera e imprimiera una nueva edi-
cién del arancel, al que sin embargo hubo que arfiadir inmediatamente

nuevas anotaciones de géneros prohibidos.

Si a toios estos cambios se afiade la conciencia que la ad-
ministracién tenfa de que estaba trabajando con un instrumento vi-
ciado de origen, y gque ademés a partir de 1.780, la Real Hacienda ne
cesitaba como fuera incrementar sus ingresos, se comprenderd que la
reforma definitiva del arancel era imprescindible afrontar, fueren
cuales fueren las criticas internacionales gue por ello se recibie-

ran a3l

El vicio de origen era el mds gravoso. El arancel de 1.709
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valoraba, a efectos de determinar el 7,5 del precio de los productos,
a estos, ni tan siguiera segfin el mercado a principios del XVIII, -
sino en las condiciones de unos 10 afios atr&s. Esta valoracibn es -
la gue, en principio, estuvo vigente hasta 1.782, y ciertamente la
evolucién de los precios en tal tiempo habia sido espectacular. Ver
dad es que para compensar tan anfmala situacibn la Real Hacienda ha
bfia accedido a los m&s variados expedientes, como por ejemplo en la
habilitaci®n de coloniales, gue suponia de hecho incrementar en caso
un 47% su precio de aforo, traducido en el 7% de incremento de im--
puesto. En otros casos prefirib un procedimiento mds largo, que no -
digo que se produjera exclusivamente para adaptar el arancel a la -
realidad pero que de hecho conducia a lo mismo, consistfa esto en -
prohibir primero la importacién de un producto que Espafa adquirie-
ra en cantidad, para poco despues autorizar su entrada alegando in-
capacidad productiva para satisfacer la demanda, pero en la autori-
zacién o nueva habilitacibén hacer una valoracibn adecuada a los tiem
pos. Asi pues, si bien se manejaban precios de 1.678 en realidad al
gunos de los productos m&s importados parece que habfan sido progre

sivamente adaptados a los nuevos precios.

AdGn asf quedaban algunos sin adaptar, y la real hacienda em
prendid rapidamente el proceso de reforma, esperando l6gicamente in-
crementar sus ingresos absorviendo el alza de los precios de todos
aquellos productos que siguieron importando con el antiguo valors -
El 23 de diciembre del 82 recibe la aprobacibén real un arancel gue
aungue algo discutido por algunos administradores de aduanas se acep
t6 definitivamente y del que se excluyeron los productos de las Pro

vincias Exentas y Navarra para hacer con ellos uno aparte.

Las protestas no se hicieron esperar (34) aduciendo los ex
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tranjeros gue el arancel nuevo era abusivo, pero se respondif que -
seguian cobr&ndose por derechos de entrada valores gue no superaban

el 15% del anterior sistema.

Esta situacién aGin conocerfia nuevas situaciones como la dis
minucién del ndmero de aduanas gque ain siguieron siendo demasiadas
y la formacién en 1.789 del arancel para los géneros y frutos de --
las Provincias Exentas y Navarra que no fue terminado hasta gue por
Orden de 8 de abril de 1.797, se reconocieron los tres reglamentos
o tasaciones efectuadas en las aduanas de Orduna, Valmaseda y Vito-
ria, reduciéndolo a uno y con algunas puntualizaciones fue aplicado

‘a partir del 3 de mayo de 1.799 (35).

Hasta tal punto estas reformas no modificaban sustancialmen
te el sistema anterior, gue en un informe de las aduanas de 1.800,
las de Vitoria, Ordufia, 4 Villas y Valmaseda (36) se recaudaban en
concepto de diezmos, es?ecieria, goma y polvos, milldén antiguo, mo-
erno, habilitacién, regalia de aguardiente, papel, milldn de pesca
dos y derechos de frutos del Almirante. Asi, se sustituyen solameg
te los diezmos y agregados por un simple registro de diezmo que era

el 15% equivalente al 7,5% mds los agregados anteriores, y nada més.

El resultade de las medidas adoptadas no se hizo esperar y
el incremento de las Rentas Generales a partir de la paz de Versa-
lles fue como se suponia importante. No estamos en condiciones de -
afirmar que tal incremento de las rentas se debiera exclusivamente
é la modificacidén del arancel, pues en tal caso tendrian sobrada
razbn los extranjeros, lo gue de todas formas sucedid, fue que el

arancel posibilit6é una parte importante del incremento.
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Rentas Generales.

En resumen, afin cuando desde los albores del siglo se clama
ra por una polftica comercial en Espafia la evolucibn de las aduanas,
de los aranceles hace pensar que no hubo tal. Se tomaron ciertas me
didas gque pudieran haber estado inspiradas en un espiritu protec--
cionista pero en la prictica eran muy pocos los productos de autén-
tico interé&s mercantil, otra cosa es la cuestibén de los metales pre
ciosos y las joyas,que estuvieron prohibidos de forma continuada, =
Aunque sea muy arriesgado, me atrebo a sugerir que las prohibiciones
y habilitaciones, al final respondfan mds a una voluntad de incre-
mentar ingresos mediante modificaciones subterraneas del arancel, -
que a proteger la propia produccibén o ayudar a la formaciébn de un -

mercado interior autoabastecido.

Cuando la Hacienda se plante6 una politica semejante en Ame
rica sus resultados fueron, con todos los defectos gue se gquiera,
bastante mis eficaces. Asi pues, me inclino a interpretar en fenOme

no aduanero en la Espanha del XVIII como una mera cuestibén de rentas

en la gue a veces, por mGltiples presiones, entre las que se podrian

contar incluso las ideolbgicas, incidié algfin tratamiento ajeno al

tema. Pero sigui6 imponiéndose el imperativo inmediato de los recur
SOS y su necesario y progresivo incremento. Esto no guiere decir, -
conviene insistir en ello, gue no se practicara un cierto proteccio
nismo, vy de hecho parece que la industria textil catalana supo bene
ficiarse de &1, lo que significa es,que el factor determinante de -
las auténticas intervenciones importantes sobre el sistema aduanero

fue el incremento del rendimiento de las Rentas Generales.

Al margen del interés que para la administracifn tuviera el

sistema aduanero, para nosostros las Rentas Generales se convierten
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en, mientras no se manegen otras fuentes, el mejor mecanismo para -
conocer la evolucibdn del comercio, al menos considerado de una for-
ma global, pues son, por medio de la serie de aduanas que se conser
va en el Archivo General de Simancas la fnica fuente sistemética que

afecta a todas las fronteras, de gue disponemos.

La mecdnica del arancel hace que la evolucién del diezmo,0
de éste y sus agregados, sea un 7,5% o un 15% del valor en precios
constantes de fines del XVII principios del XVIII, de las mercancias
importadas; con lo gue sus variaciones podrian considerarse como va
riaciones de volumen de mercancia contatada. Ciertamente tal inter=
pretacibn debe atemperarse a la vista del incremento de renglones -
en el arancel o de las modificaciones via prohibicifn y posterior -
habilitacién gue se practicara; pero, de cualquier forma, y con las
debidas precauciones, el diezmo de mercaderias es el volumen de im-

portaciones.

En cuanto a los derechos de la lana, mientras hay informa-
cibn aduanera ordinaria, que deja de haberla pronto, ésta también
es proporcional al volumen exportado,y podemos convertirla en las -
libras de lana gue salieron por los puertos cantdbricos. Mas adelan
te los informes burgaleses, precisamente, hacen constar con todo de
talle no s&lo las libras expedidas,sino la aduana de paso, el puer-
to de embarque, el lavadero de corta y el ano de cosecha. Habida =
cuenta gue esta lana es el renglbn fundamental de las exportaciones
no cabe ser reticente, la lana nos da la evolucibn de las exporta-
ciones frente al diezmo de mercaderias gue nos da la de importacio-

nes.

Ademés otros renglones del arancel nos permiten ciertas apro




ximaciones basadas en la circunstancia de gue los millones son pro--
porcionales al volumen de mercancia, en la materia que afecten, im-
portada. La relacién entre mill6én antiguo y moderno nos permite valo
rar con bastante precisi6n la cantidad de azucar y cacao introduci-
dos, los dem&s productos son prédcticamente irrelevantes. En el millén
de las especies nos sucede lo mismo con la pimienta; y si no podemos
concluir semejantemente en el papel es porgue los dos tipos a que -
afecta el millén son bastante frecuentes. La goma y los polvos azu-
les, asf como los aguardientes y mistela son poco relevantes y des--

graciadamente las series de pescado son poco continuas.

Todo este andlisis exige un trabajo posterior, el de las -
otras fuentes, las consulares, pero insisto una vez més, éste seria
infructuoso sin la visi6n general que, con las limitaciones gue se

guiera debe obtenerse de la evolucibén de las Rentas Generales.
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NOTAS CAPITUIOC I

1.- FERNANDEZ DE PINEDO, Fmiliano "Centralismo, ilustracifén y agonfa del Antiguo RE
gimen (1.715-1.833)" Vol III de TURON de LARA. -
Historia de Espana. Labor pag. 125.

2.- KAMEN, Henry. la Guerra de Sucesi6n en Espaha 1.700-1.705. Buenos Aires 1.974 -
pag. 234.

3.- MUNOZ PEREZ, José. "Mapa aduanerc del XVIII espanol" Estudios geograficos 1.955
mapa 747 y sig.
"Fl mis destacado de los financieros de Carlos II fue quizds
Francisco Baez Eminente cuya firma servi6é a los Austria "por
espacio de més de cuarenta afos, con el crédito industrial y
celo gue fue notorio" (KAMEN ob. cit. pag. 83)
"Aquel aventurero, con el fin de cortar el contrabando se —-
"ajusts" con los mercaderes haciéndoles gracias y mercedes,
conviniéndose estos en darle el 4, el 6 & el 7%, cque gastaban
con los metedores. Puso sus parientes en las aduanas a quien
dot con un tanto por ciento scbre cada fardo. Muertos muchos
de los comerciantes centralistas, estipuld BEminente que si —-
trafan 100 piezas s6lo anotarfan 50 en sus libros, ajustando-
se sobre lo que debfan dar por la gracia; de donde resultS una
diferencia de 25,33,40,47,50,57,60 y 64 por ciento en favor -
de la industria extranjera. Esta operacién tamd el nambre de
baja a pie de fardo. Segln ella, reducidas a este punto las --
piezas, se bajaba 1/4 el aforo, quedando las 100 en 37. Trazas
todos que consultardo al bien individual de los extranjeros -
arrendadores, dafiaban al camercio de Espafa". Cangas Arglelles
"Rentas Generales" en Diccionario de Hacienda.

4.- FERNANDEZ ALBAIADEJO, Pablo. "El Decreto de suspensién de pagos en 1.739: andli-
sis e implicaciones" Monedas y cré&dito. Madrid ——-
1.977 n°® 142.

5.- "Las Rentas Generales inclufan las de aduanas, almojarifazgos, diezmos de puertos
secos, ramo de lanas y extraccitn de moneda" "La Administracién de aduanas se ——
agregan, a partir de 1.739 las rentas de extraccibn y regalies, la del milldén de
lo cargado por el rfo de Sevilla y la renta general de pescados. Desde 1.749 el
ramo de lanas, que hasta entonces habia estado arrendado, pasa a ser administrado
por la Direccién General de Rentas" Mufioz Pérez. Cb. cit. pag. 750-751.

6.- FERNANDEZ DE PINEDO, Emiliano Cb. cit. pag. 80.

7.- MEIJIDE PARDO, Antonio. Primer Congreso de Metodologia aplicada a las ciencias ——
hist6ricas Santiago 1.972.

8.- A.G.S. D.G.R. 2° remesa leg. 431. visita de Asturias.

9.~ Son jurisdiccién de
Pontevedra: Su rfa, Marin, Sanjenjo y Portoncvo.
Padrén: Su rfa, Carril, Villajuan, Villagarcia, Cambados, Grove, Isla de Aro

sa, Puebla, Santa Pugenia, Palmeyra, Carreira, Noya, El Zon, Muros,
Concurbién, Corrobedo y Rianjo.

Vigo: Su rfa, Redonbella, Cangas, Vouzas, Bayona, Panjfn y Guardia.

La Corufia: Su ria, Betanzos, Zoda, Graha, El Ferrol (mientras no figuran ca-
da uno de ellos por su deuda) Puentedoume, Vedes, Ares, Neda, Ce-
deyra, Santa Marta, Mifio, Seixo, Cay®én, Malpica, Corne, Case, Cara

mifias, Puente del Huertos y Camellas.

Rivadeo: Su rfa, RinlS, Goa o Santo de Fox, Burela, San Cirpié&n, Cillero, Vi
vero y Barquero.
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MUNOZ PEREZ Ob. cit.
Archivo. Diputacién Foral del Senorio de Vizcaya: Aduanas.

LABORDA MARTIN, Juan. Camercio y mercaderes en Vizcaya 1.700-1.730. Aproximacidn
al estudio de la Sociedad del Senorio de Vizcaya y de la
Machinada de 1.718 (mecanografiado)

En 1.758 aparecen por primera vez unos lugares en los gque se sehalan derechos por
diezmo, se trata de Villasante, Miranda, San Vicente de la Samosierra, Aro, Puen-
telarra, San Llorente e Iras, y &sta es una informacibén gque junto con la de Logro
no va a aparecer hasta el final de la serie.

Al afio siguiente se recoge informacién sobre San Sebasti&n, procedente de la Real
Compafifa Guipuzcoana, pero no se trata de una informacibén convencional pues pare-
cen mis bien derechos expresos de Almirantazgo. La informacién sigue en afos suce
sivos.

En el caso navarro, hay que tener en cuenta, a modo de informacifén camplementaria,
que habfa aduanillas en Isaba, Corella, Ochagavia, Burguete, Orbaiceta, Santiste-
ban, Vera, Maia, Gorriti, Echarri-Aranaz y Tudela, seglin consta de una relacifn de
1.719. en plena época del traslado de las aduanas a las fronteras.

En Logrono, en 1.715, al principio de la administracifn se citan los lugares agre
gados de Arribal, Alcanadre, Calahorra, Sotto, Alfaro y Cerneza, pero a partir del
17 no se vuelveen a citar.

CANGA ARGUELIES. Diccionario de Hacienda. 2 vol, "arancel".
A.G.S. D.G.R. 2° remesa leg. 471

Mis que cano extensifn, pues asi s6lo surge naminado tardiamente aparece llamado
camo exaccién, en 1.716. Por Orden de 12 de enero de 1.719 se dice que tal ano -
continuarf la exaccién de 2 reales de plata en cada arroba de lana que se extraiga.

Orden que fue renovada en 5 de enero de 1.731, seglin RODRIGUEZ LAVANDEIRA, José&,
en "la politica econ@mica de los Borbones" La Fconamia espanola al final del Anti

guo REgimen. vol 4 pag. 168 nota 48.

IABORDA MARTIN, J. Ob. cit. pag. 141 y 14, Estima: "El arancel asignaba una tarifa
de 240 maravedies nominales la arroba. Hechas las pertinentes
conversiones, en concepto de diezmos de la mar y agregados, una
libra de esta clase devengaba 17,8 maravedies de vellén, lo que
suponia un 16,44% de su valor tefrico. Recuérdese que a esto -
habria que sumar los importes del derecho de extensién y lo co
rrespondiente a los 2 reales de plata por arroba. Y sumando to
do esto a los derechos que se cotizaban en la "Lengua del agua"
al embarcar para el extranjero, que suponian el 24,4% de su va
lor; la libra de lana segoviana al llegar a la bodega del buque
que la transportaria al norte abria sufridc gravémenes por im-
porte de mds del 40% de su valor tebrico.

A.G.S. D.G.R. 2°remesa leg. 1.719.

Habfia como minimo dos tipos de azucar el blanco y el mascabado, el blanco a 136
maravedies la libra y el mascabado a 102 maravedies libra, aunque, camwo en el ca-
so de los cacaos el impuesto fuera uniforme de 153 maravedies la arroba (6m./l).

LABORDA Ob. cit. pag. 848.
1 resma tenfa 20 manos, y cada mano 25 hojas, de donde cada resma 5.000 hojas.

Estos quintales era quintales menores de ballena, que hacfan, cada uno 20 azumbres.
Dice al margen una hoja borrador:
"Diezmo uno y medio por ciento, primer y segundos dos por ciento de 3.727 —
azumbres de ballena que hacen 186 quintales regulado el azumbre por 20 li-—-
bras y a 4 arrobas el quintal ,a 85 maravedies de diezmo, y otros tantos por
los agregados montan 31.619 maravedies".
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23.- Comisos: "Asi se llama la confiscaci6én en que, segGn las leyes de la Hacienda, in
curren los géneros de contrabando aprendidos por los dependientes de &sta. -
Parte se aplica al denunciador vy dependientes, parte a la Real Hacienda, y -
parte a los jueces que siguen y sentencian las causas. Esta fue una invencién
del superintendente y secretario de Hacienda. D. José Campillo; que cansado -
de ver que la Hacienda perdia todos los pleitos de contrabando, quiso camo el
decia, poner los jueces a la boca del infierno" CANGA ARGUELLES, Diccionario

de Hacienda, citando a CABARRUS: Elocgio del Conde de Gausa. nota 9.

Esto en cuanto a los objetos aprehendidos, en cuanto a las personas, por
decreto de 19.XI.1.748 se imponfa a los contrabandistas la pena de presidio
en Africa, sin mds proceso que "el que resulte del testimonio camprensivo del
cuerpo del delito, con las confesiones de los reos", haciendo extensiva la pe
na a cuantos fueren sospechosos de vivir de la condicibén de contrabandistas:
punto éste que fue origen de muchos abusos.

24.- A.G.S. Sec. Marina, Generalidades de navegacifn de Particulares. pag. 516 y sig.

25.- En Santofia alegaron en 1.743 que tenfan ademfs un derecho especial de visita, que
suponia cargar a cada navio con 30 reales de vellSn. Ante algunas protestas soli-
citaron confirmacién del derecho, pero les fue denegada; sobre todo porgue supo
nia campetencia con los derechos de Alnurantazgo (A.G.S. Sec. de Marina. Genera
lidad de Particulares leg. 517). .

26.- Previa la arribada a puerto, en muchos casos los navios iniciaban ya sus gastos,
pues muchos puertos precisaban de atoaje, es decir, de que una o dos lanchas im-
pulsadas por remos se encargaran de introducir los navios desde el exterior al -
puerto. Estos atoajes fueron siempre motivo de conflictos, especialmente en la -
ria de Bilbao, donde entre Alportefios y Portugalujas tuve que llegarse a un con-
venio primado que regulara la actividad. Camo es natural tal labor implicaba un
costo que en la batalla por abaratar el camercio habfa de tenerse en cuenta. Asi
en 1.744 se protesta porgue los marineros de las costas de Asturias y Santander
cobraban precios excesivos por el atoaje lo que decian "conduce el desplazamien-
to del camercio hacia otros puertos", pedfian en consecuencia los camerciantes que
se regulara el derechos, v en respuesta se procedif a elaborar un arancel provi-
sional. (A.G.S. Sec. de Marina je. de Port leg. 517). Algunas veces, camo en Pasa
jes el municipio cobraba a las embarcaciones encargadas del atoaje, una partici-
pacitn, lo que encarecia afin mids la funcién.

27.- A.G.S. Secretaria de Hacienda leg. 896.

28.- A.G.S. Secretaria de Hacienda leg. 895.

29.- A.G.S. Secretarfa de Hacienda. Campetencias de Consulado leg. 893.
30.- CANGA ARGUELILIFES ob. cit.

31.- FONTANA J. "Introduccién. al vol. sobre el Comercio en "La econamia espanola al
final del Antiguo REgimen. 4° volumen.

32.- En A.G.S. D.G.R. 2°R leg. 488 se dice que en 1.760 se introdujo un nuevo
casi igual al arancel, con lo que casi se doblaban los ingresos, pero no fue asi.

33.- A.G.S. D.G.R. 2° R. leg. 477

34.- A.G.S. D.G.R. 2° remesa leg. 499
35.- A.G.S. D.G.R. 2° remesa leg. 477
36.- A.G.S. D.G.R. 2° remesa leg. 509
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CAPITULO II

Planteada la cuestifn del comercio maritimo hay que admitir
gue, desde el punto de vista de "tierra firme" se dan algunas condi
ciones indispensables para su realizacibén. Condiciones gue son las
gue se intentan abordar en este capitulo, pues es impensado un comer
cio marfitimo de altura sin unas condiciones minimas, v por otra par
te ¢Qué futuro puede esperar un comercio gue admita su restriccidn

a la mera costa?.

Ademds esta actividad, el comercio maritimo, se reveld desde
muy pronto como especialmente conflictiva, y los problemas generados
tuvieron gue resolverse, como condicién previa a la mera posibilidad

de comerciar.

Asf pues, en las p8ginas gue siguen no se intenta sino clari
ficar las condiciones imprescindibles para un 1l6gico desenvolvimien-

to de tan importante modalidad de comercio.



PUERTOS, CAMINOS Y CONSULADOS

No es banal la asociacibn de puertos, caminos y consu
lados, afin cuando el carécter corporativo de la institucibn con
sular parezca inducir a pensar en una diferencia sustancial, -
con lo que puedan significar puertos y caminos. Los puertos mas
importantes, ya hemos visto algo de ellos en el mapa aduanero -
tienden a crecer, a polarizar la actividad comercial, a exigir
unas vias de comunicacibn y a incrementar sus cuerpos de merca
deres y comerciantes, lo gue generalmente condujo a la funda--
cibn de los correspondientes consulados. Hay que tener en cuenta
que ésto no es, al menos de una forma rifgida, la direccidén dni-
ca del proceso pues el camino fué en cuestidn clave, vinculada
al futuro de los puertos que los demandaban y por otra parte -
esta demanda se canalizaba y administraba a través de los consu

lados.

A) Puertos

Si tenemos en cuenta las posibilidades tecnolbgicas -
de la época y la necesaria preocupacifn defensiva de los puertos
éomprenderemos porque los mejores de entre ellos estaban o en -
los rios o en calas muy abrigadas y de f&cil proteccién. Compa-
rando los puertos espafioles del Cantébrico, unos representati-

vos de ambas formas, Bilbao y Santander, Pasajes y La Corufia con

L ]
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los puertos franceseslde Rouen, Nantes, Burdeos, La Rochele o =--
Saint Malo podemos llegar a las siguientes conclusiones: Por una
parte los rfos del Norte espanol son mids cortos, de menor caudal
v de barras m&s estrechas y peligrosas gque las del Sena, Loira o
el Garona; por otra parte las calas como la de Pasajes, El Ye—
rrol son de mis calado y fondo, y de mayor proteccibén que las de
La Rochele o Saint Malo; pero estas diferencias que pudieran pa-
recer compensadas encierran una gran desigualdad, clave para una
evaluacidén de los factores incidentes en la actividad maritima y

comercial.

La larga navegabilidad de los rios franceses permitia
gracias a un activo tr&fico fluvial, distribuir y centralizar la
oferta y la demanda comercial, lo qgue explica, en parte, la gran
actividad de los tres grandes puertos fluviales franceses. Las -
radas, por grande gue parezca su seguridad, que no lo era mayor
gque la de los puertos interiores, tenian que enfrentarse al pro-
blema del transporte terrestre,; pero eso si, eran insustituibles

para las largas temporadas de amarre.

Asf, sin gue &sto signifique que damos una . relevan--
cia excesiva a la geograffa costera cantébrica, en relacibn con
el problema gue nos ocupa, podemos decir que se parte de una si-
tuacidén facilmente evaluable como desventajosa, o cuanto menos,
no considerable como 6ptima, tanto m&s si se compara con los e--

jemplos relativamente préximos gue hemos aducido.

Partiendo de este supuesto podemos intentar una des--
cripcién de los puertos de la Costa Cant&brica siguiendo la ruta

Oeste Este, es decir, de la frontera portuguesa a la francesa. -



126,

Ahora bien, el nfimero de los peguenos puertos, calas y surgide--
r¢s es tal gque se impone una seleccién y ésta debe guiarse por -
los resultados gue de este mismo trabajo se desprenden, pues no
todos los puertos, salvo en las Provincias Exentas, esté&n abier-
tos al comercio internacional, ni siquiera al cabotaje, sea éste
con las referidas Provincias Exentas o no; ni la significacibn -
de los distintos lugares es uniforme pues el auge de unos puer--
tos a costa de otros y la consiguiente seleccidn de los grandes
puertos actuales se produjo, en la mayoria de los casos, precisa
mente en este siglo XVIII.

La costa gallega.

Comenzando precisamente por Galicia, contamos para una
adecuada descripcidén de sus costas a finales del siglo XVIII, -
con tres obras de indudable interés: los libros de Larruga, La-
brada y Madoz (1); de los gue se puede obtener el siguiente pano

rama.

En la boca del Mifio, en la margen derecha del rio ---
fronterizo estéd Guardia que a fines de siglo, como consecuencia
de los bajios tenfa tan estorbada la entrada gue su acceso se ha
cfia dificil inclusoc a las embarcaciones peguenas; a partir de --
aqui, hacia el Norte, antes de llegar a Bayona no se podia encon
trar m8s que un par de pequehas radas de pescadores. En el puerto
de Bayona, que por la época de Larruga ya habfia perdido el "dere
cho que podia tener a ser de navios de escala mayor", -pero gue
antes habia sido frecuentado-, siendo fitil para el fondeadero de

fragatas de hasta cuarenta cafones al abrigo de su forta
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leza y segfin la Real cé&dula la Habilitacibn aptd para el comer-
cio, pero diversos factores, el mds importante de los cuales --

fué la proximidad de Vigo, mermaron notablemente su caracter.

La Ria de Vigo protegida en su primer fondeadero por=
las Islas de Bayona se estrecha hasta llegar a Rande; desde Vi-

go se abre de nuevo en un buen fondeadero de f&cil proteccidn,-

pero con el hundimiento de varios navios en el atague de 1702,

I

guedaron dichos fondeaderaos parcialmente embarazados. Sigue a

i

&sta la Ria de Pontevedra, cuyo mejor fondeadero era Marin ca
paz de admitir una escuadra considerable donde se descargaban -
las mercancias registradas en Pontevedra, pero en ninguna de --
las orillas de dicha ria habia ni fortificaciones de proteccibn
ni muelles, ni abrigo alguno y varaban sus barcos de pesca en -
tierra a fuerza de hombres y los "mayores pueden fondear en dis
tintos parajes de esta ria en las arribadas y los de comercio -
de los naturales suben a invernar a Pontevedra, donde esté&n con
seguridad" (2). En la ria de Arosa el puerto,con muelles de Ca-
rril permitia a las fragatas y urcas holandesas descargar mer -
cancias con destino a Santiago; por lo demé&s en la misma ria --
los pueblos de Villajuan y Palmeira eran dos de las pocas loca-
lidades gallegas gue tenian muelle de abrigo, aungue como hechos

por pescadores respondian casi exclusivamente a sus interescs.

Desde agui hasta Finisterre y desde Finisterre a La -
Coruha la costa, muy abierta ofrecia pocos abrigos; en Muros,--
al sur de la desembocadura en Son, los pescadores habian hecho
un muelle cerrado para abrigo y seguridad de sus embarcaciones=

y en la villa de Muros,si bien los pescadores sacaban sus embar
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caciones a tierra, habla abrigo bastante con buen fondeadero pa
ra navios de alto porte; después en Concurbién aunque no habia=
muelles, su ria de mucho fondo, gque estaba abierta al sur pero=
algo protegida por este lado con unas islas, era un buen fondea
dero; por {iltimo en Camarina donde habia qguince embarcaciones -
de comercio gue navegaban a Andalucia, Francia e Inglaterra, se
podia encontrar un buen resguardo (3). En todos los demds si --
tios, la situacibn era tal gque las embarcaciones de pesca debi-
an vararse en tierra salvo riesgo de perderlas por la falta de=

abrigo.

La Coruna fu& uno de los puertos de m&s consideracibn
pues fué"uno de los m&s frecuentados del reino por dar franca -
entrada a todos los bugues que navegan por estas costas, a quie
nes los vientos aveces impetuosos gue corren desde el noreste -
al noroeste obligan a tomarlo con necesidad o sin ella, pudien-
do tambié&n salir de &l cbmodamente con todos los deméds"(4). Es-
tas caracteristicas frente a los vientos se completan con la e-
xistencia de un fondeadero bastante seguro y pacifico, al que -

L1}

s6lo alteraban notablemente los vientos de componente sur, "y -
ésta no es opinidbn exclusiva del autor pues confirma la que se=
deduce de una nota manuscrita sin firma, inserta en el libro de
actas de La Corufia, el afio 1.763, que reproduce en su apéndice=
Vedia, en la que se afirma gque ningfin otro puerto de Espana es-

t& mé&s bien colocado... el m&s sequro, donde a todos los vien -

tos tienen guarida todas las embarcaciones". (5)

Por su parte El Ferrcl era un puerto militad declara-

do como tal, capital del departamento maritimo del norte en ---
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1.726, fecha a partir de la cual abandond el Sefiorio de los Con
des de Andrade y Lemos y pas® a ser jurisdiccién Real y a adqui
rir en consecuencia la importancia que lo hizo notable entre --
los puertos europeos; al extremo de que Labrada dice de &l gque=
era uno de los més seguros del continente (6); pero su verdade-
ra prosperidad data de la época de Fernando VI y el ministerio=
del marqués de La Ensenada. No era pues un puerto comercial, su
actividad como tal se limitaba a la de los considerables consu-
mos de los individuos de la plaza, marina y maestranza;preferen
temente, carnes saladas y comestibles de Bayona, Londres, Exon,
Hamburgo, Amsterdam y Bilbao, grandes partidas de madera y envi
Os a América de pequefas cantidades; afin asi habia un edificio=
de Aduana situado frente al muelle principal y construido hacia
el ano 1.770. A finales de siglo los comerciantes construyeron a
§1 costa una rampa del muelle "coruxeiras”", el que estaba frente
al edificio de la aduana y que, Gtil para el atraque de gueches,
Y pataches y otras embarcaciones en pleamar, fué construido por
orden del IX de 1.785 a consta del impuesto Municipal del Vino.

(7).

A pesar de todo El Ferrol sigui6 siendo un puerto cu-
Yo comercio, por causa de unas deficientes comunicaciones y so-
bre todo por una excesiva tipificacién de la demanda industrial
y de la existencia del Consulado de La Corufia, fué dependiente=
del puerto corufiés, el mis préximo entre los habilitados para -

el comercio general.

Desde Estaca de Bares al Eo, limite de Asturias habia

varios puertos, pero la barra y las dificultades de acceso con=
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vientos de componente norte hacian gque s8lc dos de ellos mere -
cieran la atencibn del navegante de la &poca. Vivero emplazado=
al fondo de su ria era un buen refugio para las naves,mas como=
fondeadero que como puerto y asi "con posterioridad a 1.776, a-
no en que se establece aduana comercial, la falta de un muelle=
adecuado comportd un serio estorbo a la navegacién de alto bor-
do (8) y como las distintas sfiplicas elevadas al Gobierno con -
el fin de arbitrar recursos para mejorar las condiciones de a -
traque y adecuar los fondos de la ria estorbados por bancos de
arena, no fueron positivamente atendidas, sus condiciones mate-

riales no mejoraron considerablemente a lo largo del siglo.

Ribadeo, situado a la orilla derecha de Eo"tenfia un -
fondeadero como a media legua del mar, abierto, ancho, cbmodo, -
capaz de recibir embarcaciones de todo género hasta navios de -
60 canones", pero la barra planteaba dificultades pues con ser=
franca, de unas seis a siete brazas de pleamar, no llegaban en=
la marea baja a las cuatro y media, lo que limitaba notablemen-
te los tonelajes de los navios usuarios gue tuvieron que irse -
reduciendo como consecuencia de la progresiva obstruccién que -
causaban las avenidas,. Lo que redujo los portes a naves de 20 a
30 canones, pues s6lo a favor de ciertas mareas podfan cruzarla
los barcos de alto bordo. En los meses de invierno cuando domi-
naban vientos muy recios de componente sur, la navegacién del -
estuario se hacia sumamente arriesgada, de modo gue tenian que=
recurrir a préctico y segfin Cornide el estuario estaba en 1.765
lleno de bancos de arena, sin los cuales, decia,podian usar -

los accesos a su puerto y construir un muelle de atrague nuevo=
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gue sustituyera al viejo embarcaderoc que en 1.775 estaba ya "a-
rruinado, viciado y atcllado de arena... totalmente imposibili-
tado para su uso, especialmente en tiempo de riguroso invierno=
y tempestades, y es imposible que los barcos arrimen para el em

barco y el desembarco" pero lo elevado de los costos motivd gue

practicamente no se hiciera nada (9).

As{ pues en la costa gallega tenemos gue sehalar va -
rios puertos de interés, al norte Ribadec y Vivero, puertos gue
a lo largo del XVIII mantuvieron frecuentemente una actitud de
rivalidad "sobre todo en orden a la absorcidn del escaso trato=
mercantil que nuestras leyes permitian con paises extranjeros'"-
(10) y especialmente por causa de las importaciones de lino; ¥y
seglin se desprende del estudio hecho al respecto por Meijide, -
la ventaja fué para Ribadeo gue lleg6 a superar al puerto de Vi

go en lo que a entrada de naves de bandera extranjera se refie-

re (11). En el N.W. de los dos puertos significativos el de La=

Corufia, por las razones militares aducidas respecto a El Ferrol
llevé la palma del proceso: Camino, Consulado, Libertad de Co -
mercio, Aduana General, Correos Maritimos, etc. En el Atléntico
tres: Bayona, Vigo y Carril, y ya hemos visto como Vigo hizo la
sombra a Bayona al igual que a Carril, de forma que con el tiem
po el finico puerto que pudo plantear alguna reivindicacién fren
te a la prepotencia corunesa fu& Vigo. Ahora bien, los privile-
gios corufieses y también el citado embarazo de la ensenada vi -
guesa explican su segundo lugar, posicibédn confirmada cuando en
1.788 se habilita por la introducién de lino y cénamo (12). Los
puertos de menor importancia, apoyados por Santiago, es decir,-

Ribadeo y Carril se opusieron a esta concesibén a Vigo que les -




e

132,

excluia del tr&fico, consiguiendo la ampliacién de la autoriza-
cién; a mé&s de gue la norma no excluia el hecho posible del ---
atraque de un navio extranjero en cualquier puerto (13).

Asturias.

La costa asturiana, més corta y menos accidentada gue
la gallega, era incluso a nivel de puertos pesgueros muy limi- *
tada pues seglin el catastro del Marqués de la Ensenada (14), --
habia en todo el principado 96 embarcaciones de pesca "Pravia -
totalizaba 22 embarcaciones estando el resto distribuidas entre
los puertos de Candas, Gix6n, Llanes, Rivadesella, Avilés y Na-
via" y a nivel comercial, en el concejo de Llanes habia 4 pina-
zas, en Rivadesella una de 100 Tn. y otras menores, algunas més
en Avilés, en Candas (su concejo) unas 32 pinazas, un barco de

6 Tn. en Gix6n, 2 de 40 y 10 en Navia y algunos m&s en el conce

jo de Villaviciosa.

Como ya se ha sefnalado la ria de Rivadeo es el limite
entre Galicia y Asturias y en su orilla derecha se encuentran -
asentadas Castropol y Figueras cuyos fondeaderos eran de infe -
rior calidad a los de la ribera gallega, careciendo ambos puer-
tos de muelles de atraque o proteccién (15); mé&s a la derecha,-
como a unas 5 leguas por mar, estd la ria Navia, cuyo fondeade-
ro es Vega pues en la Villa sobre la ria no habia calado sufici
ente, aungue dada la poca importancia del lugar, cuya flota de=
cabotaje a mediados del siglo estaba compuesta por el San Anto-
nio de 40 Tn. y otro menor de 10 Tn. a més de 18 embarcaciones= .
menores de pesca, para ninguna de las cuales habia muelles (16),
no se podia esperar gue se arbitrasen los recursos necesarios,-

por lo gue siguieron teniendo que fondear malamente pues ni aflin
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para tan pequenas embarcaciones estaba Vega en condiciones. Res
pecto de Navia en 1.740, escribe D. Leandro Bocheliev (17) que=
entre los puertos de San Agustin y de Campanal "formaba la embo
cadura de la concha de Navia apreciable en otros tiempos por me
dio de su fondo de bolsa, sobre la ria del mismo nombre, la cual
estd cegada y s6lo queda un canal por donde desagua el mar..
no hay actualmente barco alguno gque usa esta ria ... sin embar-
go que aseguran que de verano, en mareas llenas y vivas entran=
en ellas embarcaciones de 800 guintales de transporte". Por lo=
que respecta a Vega, que tenia muelle y aduana dice: "la embo- -
cadura de esta cala tiene 5 brazas de agua y a media entrada --
conserva 2 1/2,la figura de su muelle es de un arca y queda en=
seco de marea baja, en la llena tiene de 9 a 10 piés de agua, -
entrando en &l embarcaciones de 800 guintales, el muelle tiene=

una brecha como de dos tuesas y la mayor parte amenaza ruina."

Sigue el puerto de Luarca que es una rada de la gque -
Minano, informado en lo respectivo a Asturias por Jovellanos, -
Martinez Marina, Jimenez de Saavedra y una gran porcién de cu -
ras del principado (18), dice que era limpia y de bastante buen
fondeadero, pero el puerto que en otro tiempo parece gue podia=
contener embarcaciones de bastante porte,a principios del XIX -
s6lo podia recogerlas en las mareas altas por las muchas arenas
que se habian ido acumulando. El puerto parece ser que tenia --
muelle que fué& destrozado en una parte muy congiderable en una=
tormenta del ano 1.749 y aunque se pretendieron arbitrar recur-
Sos para su reconstruccibn no parece que &sta fuera muy efecti-

va y en 1.833 el puerto fué de nuevo parcialmente destruido. (19)
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En la direccibdn de Santander sigue Cudillero, situado
en una ladera sin puerto ni abrigo pues sus marineros tenian --
dgue subir y bajar a hombros sus barcos a mucha distancia, tra--
té&ndose de una cala de 8 brazas de calado en su boca, 5 a media
entrada y sf6lo una,més adelante,con lo gque tampoco podia ser u-

tilizada m&s gque para la pesca.

En la ria de Pravia, estin situados San Esteban de --
Pravia y La Arena y su entrada estaba estorbada por una barra -
peligrosa de s6lo 6 piés de agua, siendo necesario esperar a la
marea para pasarla (20). Al respecto Jovellanos dijo del muelle
que era "un maleconcillo casi arruinado con.unos 15 piés de a -
gua", pero también advierte que con ciertas obras podria ser u-
no de los mejores puertos de Asturias y si bien no se realiza--
ron las obras porpuestas por Jovellanos (limpia de barra y fon-
dos) si se proyectdé un ingenioso sistema de esclusas que permi-
tirfan elevar el nivel de aguas en la barra, proyecto que no --
llegs a realizarse (21). Una vez pasada la barra habia un canal
en el que a mediados de siglo podian entrar embarcaciones de --
hasta 120 Tn, medio cuarto de legua rio arriba; si a esto se a-
fiaden las posibilidades de la canalizacifn, bastante ruinosa ,-
del Naldén (22) se tendré una idea de las posibilidades que a --

guel puerto ofrecia a los navegantes.

Acerca de la rfia de Avilés las valoraciones eran con -
tradictorias pues si bien D. Martin Gabriel en 1.763 (23) dice=
que es el tercer abrigo de alguna consideracifn gue se encuen--
tra al este de Galicia, en su embocadura- tenfa una barra de a-

rena gue segfin parece dejaba un canal con sflo una braza en ba-
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jamar, pasé&ndola se encontraba el puerto,en &l fondeaban las em
barcaciones, puerto distante més de una legua rio arriba, lo cual
se podia remontar en marea creciente, pues en la baja no per
mitia su poco calado ni el paso de un bote (24), por lo que el=
uso del puerto solia generalmente limitarse al fondeadero de la
entrada de mé&s de doce brazas de agua en bajamar que s6lo tenia
el inconveniente de su lecho de piedra. Por su parte un manus--
crito de la R.A. de la H2 citado y reproducido por Adaro dice -
gue la ria tenia una entrada con una barra de 24 piés en plea’-
mar viva y de 8 a 9 en bajamar, gue esta barra sflo podia tomar
se en pleamar aungue sea "con alguna marejada, porque es bastan
te ancha y de suficiente cantidad de agua" pasada la barra hay=
un canal como de un cuarto de legua de unos 15 a 16 piés en ple
amar, hasta el fondeadero de San Juan donde arriban los barcos=
de mayor porte pues podian anclar en calados de 7 a 8 piés en -
bajamar. Un canal lleno de sinuosidades, cuyo recorrido suponia
una hora de navegacibén por embarcaciones de porte medio ( no su
periores a las 150 Tn) conducia . al muelle de Avilés, pero si -
los navios no eran de construccién bastante plana tenia que re-
ducirse notablemente el tonelaje pues dicho canal gquedaba en se
co con la marea Eaja Yy no superaba los 9 piés en la pleamar; es
te problema fué incrementé&ndose, no s6lo con la sedimentacidén -
ordinaria sino también con los "aterramientos" gque se hacian --
junto al muelle,lo que llegb a dejar a éste dificilmente utili-

zable a mediados del XVIII (25).

A pesar de todas estas dificultades parece gue era -
muy usado, sobre todo porgue, estando préxima a su barra, la =--

punta mds al norte de la costa asturiana " y por lo mismo ha --
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ll4ndose siempre embarazado, en tiempo de guerra, por los corsa-
rios enemigos se ven nuestras embarcaciones que vienen de poni-
ente, en la necesidad de dar fondo en la concha o en el puerto=

segin su porte o tamano" (26).

Entre los puertos de Piedra de Riba y Piedra del Sue-
lo se forma la Cala de Luanco en la gue se encontraban los mue-
lles de Llanes y Cand&s, la barra de entrada de 16 brazas en ba
jamar daba paso a una cala en cuyo centro se formaba un pozo --
gue luego progresivamente decrecia en su calado, llegando a de-
jar en seco los muelles con las mareas bajas y oscilando de los
14 a los 11 en las pleamares segflin fuerén vivas o muertas, (27) de
forma que el puerto en su fondeadero tenia agua bastante para -
permitir en bajamar su uso a las embarcaciones de cabotaje. Pe-

ro los muelles eran de uso casi exclusivamente pesquero.

Sin embargo sus caracteristicas hicieron de &l uno de
los puertos conflictivos de la costa asturiana. Como consecuen-
cia de la fuerza del mar en 1.744 una parte considerable del =--
centro del muelle se habia arruinado y desplomado parte de &l;-
los vecinos, a su costa, lo repararon dejando los muelles habi-
les, pero para 1.775 se habian deteriorado tanto que se hacia -
imprescindible su reparaci6én, para finanziarla los vecinos pi--
dieron gue se les eximiera de contribuir a las obras de Gixbn vy
Lastres; tratando de aplicar los recursos gue por tal medio se=
obtenian a sus necesidades. La guerra con los ingleses suspen--
dié temporalmente las actividades, pero en 1.785 la Villa y el=
gremio de mar hacen una peticién formal basada en "el deplora--

ble estado de aguel pueblo por falta de muelles y murallones pa
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ra el resguardo de sus embarcaciones... (lo gue supone) riesgo=
para su marina, compuesta hoy de 26 lanchas de pesca, 12 embar-
caciones mayores, crecido n@imero de marineros y mds de 50 car--
pinteros de rivera. Que tambié&n es de recelar gue caiga el co--
mercio gue rinde al erario mds de medio milldén de reales; por--

gque no pueden subsistir en el puerto las embarcaciones..." y a-
dem&s como en el‘puerto cabrian mds de 200 bugues de 500 a 600=
Tn. construyé&ndole 2 muelles seria uno de los puertos més Gti--

les.

Como respuesta a tal peticibén se encargd un informe -
al ingeniero D. Miguel de la Puente gquien informé gue con una ©
bra relativa se podria dar cobijo y amarre, a flote, a unas 100
embarcaciones de 100 a 300 Tn. v a unas 30 & 40 de cabotaje. =--
"Que cotejada la extensidn, comodidad, gastos y situacidn de es
ta concha con la de Gixén; resulta gue, expedidos en este @l-
timo 4 millones de reales, no pueden estar en ella ni una lan-
‘cha sin necesidad de varar cada marea, cuando en Luanco se abri
garian, con s6lo un milldén, 140 embarcaciones de comercio de to
dos los tamafos a flote" (28);. Este Gltimo aspecto apunta al --
problema clave de los puertos asturianos, la disputa por la =---
construccibén del puerto de refugio de Asturias, cuestidn de la=
gue trataremos m&s adelante pero podemos avanzar no resultd fa-

vorable a las propuestas gue pretendian ubicarlo en Luanco.

Sigue en la costa el puerto de Gixbn, gue siendo una=
concha era prédcticamente una doble concha, en cuyo centro esta-
ba en nucleo urbano y su puerto con los dos muelles. El puerto=

tenfia unas caracteristicas bastante estables desde el siglo XVI
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y de &l se dice en 1.622 gue es el primer puerto de Asturias -~

(29) , pero ya por entonces los gastos de mantenimiento son cons

tantes y el deterioro del puerto a lo largo del XVII fué cre---

ciendo, en parte, por su mala construccibén y también por el ca-

racter de parcheo que se di6 a sus reparaciones. La situacidén -

se hizo dificil cuando en 1.723 se abridé, por causa de una tor-

menta, una brecha considerable en uno de los muelles, la repara

cién fué provisional, pero durante el resto de la primera mitad

del XVIII los deterioros fueron progresivos. Asi en 1.730 entre

el 8 y 10 de Enero nuevos temporales destruyeron otra vez los -

muelles , el 21 la brecha anteriormente abierta se agrand6 de -

modo gue se imponia una reparacifén seria, la cual realmente no=

se intentd aunque al respecto se arbitrara un impuesto especial

de un real por fanega de sal consumida. Se trabajé mucho, pero=

en 1.734 se produjeron nuevas averias, de forma gue por tales -
fechas se dice del puerto:

"La situacién del puerto no podia ser méds deplo-

rable, la dirsena era tan estrecha que sblo admitia -

30 o 40 embarcaciones: tan baja que en tiempo de mare

as vivas se vieron flotar sobre el muelle (y la barba

cana) los buques que contenia y tan abierta que ade--

ma&s de permitir con frecuencia la inundacib6n de la vi

lla, obligaba a varar en la playa las embarcaciones -

pequefias para defenderlas de los temporales. Ademéds -

los paredones del cay estaban hechos de malos silla--

res y sblo rellenos con cajones de tierra que se iban
deshaciendo por accién de las aguas" (30).

El 22 de Enero de 1.749 se termind de arruinar el --
puerto pues una violenta tormenta abrié un bogquete en el muelle
de tierra y deterior6 mucho la cabeza del muelle de la mar, con
lo que guedo dicho puerto pré&cticamente inutilizado. La situa—~
cién fué tal gque las consultas se iniciaron immediatamente y --

por decreto del 22 del X se iniciaron las obras; pero una cosa=
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fué proyectar, arbitrar recursos y ordenar las obras y otra muy
distinta realizar lo proyectado. En 1.760 la "reparacibn" esta-
ba hecha: El puerto gue tras el accidente habia llegado a ser "
s6lc capaz de recibir embarcaciones gue pesguen poca agua y es=
preciso gue estando al abrigo del muelle gue existe frente a la
villa gqueden en seco a baja mar" (31) fué proyectado "definiti-
vamente" en 1.754 tras un informe del Almirante D. Jorge Juan -
sobre planos del Ingeniero D. Tom&s O'Daly y del jefe de escua-
dra D. Cosme Alvarez, optdndose por la reedificacidn, condicio-
nada a un aumento de la escollera fuera de los muelles para su=
proteccién. En 1.755 'se comunica al ministro el fin de la esco-
nllera y en 1.758 que "casi" se habia concluido lo mé&s importan-
te, faltando sblo el parapeto de la cabeza de la mar, pero el =
trabajo se suspendi® cuando T. 0'Daly se marchd a Puerto Rico,-
y con lo hecho hubieron de conformarse a pesar de las cortas po
sibilidades gue, en aquellas condiciones se le veian al puerto.
Poco antes de suspender las obras una descripcifn del puerto se
fiala "nunca podré&n entrar en ella (la darsena) navios de mucho=
porte porgue a medio tiro de canén se forma barra que en plea--

mar de aguas vivas sblo tiene de 15 a 16 piés de fondo y en ~--

muertas 11" (32).

Suspendidas las obras no se tuvo el necesario cuidado=
en su mantenimiento pues aungue "entran con grande combeniencia
embarcaciones de a cien toneladas no lo hacen de mayor porte -
porgue no limpiaban el fondeadero en gue dejan aumentar la are-

na" (33).

Puestas las cosas asi no puede extrafiar el comentario
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"Su puerto gque se estd acabando de reedificar, -
pudo ser el mids cébmodo, el mds seguro y el mejor de -
la costa, capaz de recibir v contener embarcaciones -
suficientes a girar el comercic a cualgquier parte del
mundo, si el Principado lo conceptuara como debia tan
importante al estado y Gtil a la provincia, como ver-
daderamente lo es v no se hubiera empenado en abrevi-
ar y disminuir su reedificio con el pensamiento de ha

cerlo menos costoso... ellos son la causa de las gran
des y frecuentes averias gue padecen los navios con -
riesgo de perderse al entrar en él... riesgo a barar

o0 irse a la barra, chocar y hacerse pedazos en el &n-
gulo que el propio pareddn forma con la muralla del -
muelle... pero este error tendrd su enmienda luego --
gue el paredbédn se rinda a los furiosos continuos gol-
pes de mar, gque no podré resistir mucho tiempo, sin -
embargo de la escollera... A poca borrasca no basta -
cables, maniobras, defensas y faenas para gue dejen -
de perderse en el puerto las naves."

Las obras parece ser gque se reanudaron en 1.777, pero
en 1.784 la Junta General del Principado pide, una vez mis, la=
cesacibn absoluta de las obras del puerto de Gixbn y en 1.785 -
S.M. ordena gue se haga asi: la obra estaba casi acabada pero -
faltaba por limpiar parte de la dirsena y no se habfan demolido,
unas penas que dificultaban el acceso al puerto, pero la riva-
lidad por conseguir el puerto del principado estaba en sus mé&--
ximos y, como ya se ha sehalado, las cualidades de Gixbn.. mal=
que le pene a Jovellanos,eran discutidas, asi nos lo muestran -
dos informes de 1.798 de D. Modesto Vogue y D. Pedro Delgado. -
Para el primero la d&rsena gque evaluaba en 44.460 varas caste--
llanas y guedaba en su mayor parte en seco era el resultado de
un puerto que tenia "desde su origen tantos defectos gue no se=
puede reputar sino por un puertecillo de poca consideracidn al=
estado,aungue méds Gtil a su villa y principado, mayormente, no=
habiendo otro en el dia tan acabado como &€l1", la segunda infor-

macién, m8s partidista indica que "cualquier facultativo a la -

vista s6lo del plano de la concha y dédrsena de Gix6n y su sonda



cual se manifiesta en las cartas de Vicente Tofino, (que adjun-
tamos) se le ofrecerdn tales objeciones, gue seria ademds recor
dar las que se expusieron a S.M. para mandar cesar aquellas o--

bras como viciosas e innecesarias."

El siguiente puertc de alguna consideracién era el de
Villaviciosa que en la misma salida de la boca de su ria tenia=
la barra, con un canal que variaba mucho de sitio y que general
mente tenia 3 6 3,5 tuesas de ancho y en mareaje de 7 a 8,5 ---
piés de fondo, pasando por €l, en buen tiempo, embarcaciones de
m&s de 100 Tn. gue una vez dentro podian fondear comodamente, =
pero no habia muelle pues las rivalidades internas entre Villa

viciosa y Tazones impidieron su construccibn.

Sigue a esta, una concha muy abierta, la de Lastres -
de unas 500 tuesas de entrada y no obstante ser tan abierta y -
ser los vientos, algunas veces, N y N.E. es un surgidero tan --
bueno que como los navios gue se guarnecieran en &l tuvieran --
buenas amarras, podian dar fondo sin riesgo, afin con temporal -
de dichos vientos N. y N.E., y se decia gque era el fnico recur-
so que tenian las embarcaciones de cabotaje en tiempos tormento
sos pues al no tener barra podian fondear en su concha sin espe
rar a las mareas, lo gque s6lo podia hacerse en Castro Urdiales,
gue tampoco tenia barra pero era mas dificil de tomar, acabando
casi todo los que lo intentaban varando en los bancos de Arca--

116,

Tenia un muelle cuyo puerto quedaba en seco en las ma

reas bajas y que era de unas setenta y nueve tuesas de largo, -
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treinta y cuatro de ancho y veintiun piés y seis pulgadas de al
to, sobre el cual, como un parapeto,habia un sobremuelle de nue
ve piés y medic de alto, rematado todo ello por un coronamiento
de dos piés y medio de grueso y tres de alto.Frente a la emboca
dura del muelle estaba Lastres, situado en la pendiente del mon
te, desde donde el acceso era dificil, la mayor parte se hacia=
por medio de escaleras siendo trabajoso sacar o introducir cual

gquier producto por el puerto.

El muelle gue habia sido construidc por los vecinos -
en el siglo XVI fué destruido por un fuerte temporal en 1.735,-
reedificado entre los afios 1.736 y 1739, destruido parcialmente -
de nuevo mas tarde, vy proyvectadas sus obras en 1.765 por Fran--
cisco Llovet y en 1.766 por M. de la Croix,se dib en 1.773 or--
den de reedificarlo con cargo a los arbitrios provinciales pero
las obras no se terminaron pues en 1.807 cesaron estas afin cuan
do estaban aun incompletas . Entre tanto la obra presentaba --
una rotura de 39 tuesas cuatro piés y ocho pulgadas (35) y dejd
al puerto sin mas abrigo que tah mal muellej;con lo que no podia
ser utilizado sino por los barcos de pesca y alin estos con bas-

tante riesgo. (36)

La ria de Rivadese.la tenia en su desembocadura una -
barra con un canal de accesc de unas 15 tuesas de ancho con dos
y media tuesas de fondo en pleamar, pero las crecidas del Sella
podian alterar bastante esta situacidn, lo gue dificultaba nota
blemente su uso comercial pues en condiciones fijas de barra ca
pacitaban el acceso de embarcaciones de mas de 100 toneladas. A

mano izquierda entrando, habia un muelle donde amarraban las em
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parcaciones con seguridad, pero en 1.776 cuando se efectuaban -

los primeros trabajos estaba muy deteriorado.

Los primeros intentos conocidos, del siglo XVIII, pa-
ra adecentar el puerto de Ribadesella se remontan al 1 de febre
ro de 1.770 fecha en gue acudieron al entonces .. Consejo de --
justicia, vecinos Y diputados del gremio de mareantes de la vi-
1la, exponiendo gue el puerto,por no estar expuesto a los bati-
deros del mar y si amparando de penascos, se hallaba siempre --
surto, sin necesidad de las crecientes del mar", pero sus venta
jas no resultaban fructifiras porgue" en el tiempo de las gran-
des avenidas del rio que le ebria, estén arriesgadas las embar-
caciones por no poder asegurarse COn las ancoras a causa de los
drboles y otros materiales que parando detrés de los cables lle
véndoselos tras de si, exponian a naufragar a los navios, Lol==
gue es de féacil remedio reparando el muelle... extendiéndole de
modo gque aGn fuera de la barra se pudiera tomar desde tierra Y=

muelle un cabo de la embarcacién ¥ entrarla a remolgue" (37).

Pero por aguella época los recursos del principado es
taban empefiados en las obras de los muelles de Gijbébn, Lastres,-
Cudillero, y en la de Puentes de Grado, y como una vez hecho el
proyecto se viera que los recursos obtenibles del lugar no Ple-
gaban ni a la décima parte del presupuesto, la realizacién de -
las obras se fué postponiendo hasta gue se terminaran las de Gi
jén, cosa gue como va hemos visto no sucedid, pues fueron sUE -~
pendidas, y esta suspensién permitié disponer, POT fin de unos=
fondos importantes, aungue ya en 1.784, superadas las fases de=

reconocimiento iniciadas en 1.776 se empezaron loOs trabajos gque
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en 1.794 se hallaban muy adelantados.

El Gltimo puerto de la costa asturiana Llanes, tenia -
en su entrada en marea llena, 4 brazas de agua, y su ria estaba=
franqueada por muelles fitiles en marea alta para embarcaciones -
de mas de 120 toneladas, perc en bajamar la entrada quedaba en -
seco, por lo que las embarcaciones debian esperar para abordar--
los cuanto menos a la media mareas. Pero no era &ste su mayor in
conveniente, ya que, en invierno la fuerte resaca, que se hacia=
notar incluso en los muelles,hacia gue las amarras se rozaran y=
deterioraran notablemente, por lo gque el puerto era practicamen-

te exclusivo en la pesca (38).

Como puede verse, si bien en Galicia la supremacia co-
rufiesa, fué claramente establecida, en Asturias la eleccidn del=
puerto del Principado no se hizo claramente; las rivalidades en-
tre Gijbébn y Ribadesella por citar los dos puertos méds significa-
tivos, pararon las obras del primero a finales del siglo, sin --
gue esto supusiera una alternativa eficaz. Realmente el finico --
factor claramente decisivo, la carretera de Asturias fué favora-
ble a Gijén a quién ademés se concedib habilitacibn; pero el res
to de los elementos que hubieran hecho irreversible‘la accibn, -
el Consulado, consecuencia necesaria a la habilitacién del comer
cio americano, no fué concedido, quizds porque las caracteristi-
cas de estos puertos, tan limitados, salvando la estrategia de -
Avilés, no aconsejaran medidas de tal embergadura.

Las 4 Villas.

La costa montahesa se inicia con el Puerto de S. Vicen

te de la Barquera" de alguna consideracibén en otros tiempos,de -



ninguna ahora (1.740) por el concurso de las arenas" (32). Es -
un abra que un islote dividia en dos brazos, el mas occidental=
de los cuales " barrade Bendabal" era el usual para entrar en el
fondeadero, que en su dia, asi como los muelles, un cuarto de -
legua ria adentro, fueron muy usados y gue ya a principios del=
siglo XIX no servian sino para el pequeno cabotaje. Se alegaba=
gque el deterioro del puerto se causbd por el mal trato que se --
didé a este por parte de los navios encargados de transportar -
la madera a los astilleros reales, pues descargaban el lastre -
con gue llegaban desde El Ferrol causando la consiguiente acumu
lacibén de arenas en la barra (40). Se propusieron remedios: se=
decia en 1.750 gue producirian un surgidero capaz de muchas em-
barcaciones de alto tonelaje,gue con cualquier marea podria a-
marrarse al muelle; pero tales trabajos no se hicieron, siguib=
pues el surgidero con sus 13 & 14 piés en pleamar y los dos es-
casos en baja y ni a finales del siglo, en 1.799 cuando se lle-
v6 a cabo la realizacibén del proyecto se consiguid lo que se de

seaba.

La Concha de Comillas tenia una barra perpendicular -
a la costa, dividiendo la Concha en dos, por lo gque para tomar=
el muelle se ha de entrar costeando la barra con tanto riesgo -
que "sblo el tesbn de este pueblo, o su suma necesidad pueden -
obligar a salir a la pesca con sus barcos, que a estos Gnicamen
te permite entrada su muelle". Era capaz de unos 10 barcos, de=
frente, con la peculiaridad de gue, con la subida de la marea y
la mala mar, la arena gue se introducia no salia en el reflujo=
por causa del mismo muelle, con lo gue cada dia se llenaba mas=

de arena, llegando a finales del siglo XVIII a no ser Gtil sino



para embarcaciones de 10 a 12 piés de calado. Este muelle, pro-
vectado en 1603, subastadas sus obras en 1.612, estaba termina-
do en 1.623, y fué construido a costa del pueblo quié&n siguié -
manteniéndolo por su cuenta y repardndolo cuantas veces fué pre

ciso, como sucedid en 1.716 (41).

A cuatro leguas de Santander, estd S. Martin de la
Arena o Suances, con una concha cuya barra tenia unas 7 brazas=
de agua en pleamar y a medio entrar en la concha cuatro brazas;
paralela a la embocadura a unas 9 tuesas mar adentro estaba la=
barra gue cambiaba seglin las corrientes y avenidas del rio, te-
niendo por lo regular de 14 a 15 piés de agua. En la ria entra-
ban embarcaciones de 150 toneladas, generalmente con vena de --
hierro y también pontones para cargar maderas gque solian remon-
tarse rio arriba como una legua y media hasta las riberas de Re
guejada, donde estaba situada la venta de granos. Los naturales
intentaron hacer un muelle pero como se oponia al reflujo, como
en el de Comillas, se producia una acumulacibén de arena que les
hizo desistir, a la larga, de su empefio, y asi lo gque parece --
ser en 1.734-35 construyé D. Miguel de Jordanes se fué abandonan

do (42).

Siguiendo la direccibdn propuesta y antes de llegar
a Santander est& la concha de Sardinero, con un fondeadero de 7
a 8 brazas y capaz para una escuadra; a continuacién la ria san
tanderina cuyas immediaciones estaban limpias de bancos y esco-
llos lo gque junto con los fondeaderos limpios y sin corrientes=
que tenia al este y al oeste hacian de ella un lugar ideal para

las recaladas, con unas salidas ventajosas. Mas problemdtica re
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sultaba la entrada; la boca de la rfa, que mira al norte,se ha-
llaba dividida por la pefia de Mogro en dos canales espaciosos -
y suficientemente profundos alin en bajamar, pero sb6lo podian to
marse con vientos del norte, noroeste y este, con los de sures-
te, oeste y noroeste era conveniente gque los navios acudieran -
a abrigarse al fondeadero bajo el monte de Santona. Una protes-
ta de mar de 1.760 refleja los riesgos de estos vientos del sur
Dijo "le vino abordo un barco de este dicho puerto, -
con ocho pilotos y el gue lo era mayor cogif el timdn
del expresado navio y los demds se guedaron en el di-
cho barco bogando, al que ayudaba la lancha en &1, =--
por estar en calma, y para subirle al surgidero de es
te prevenido puerto, y viniendo en estos términos, pa
sada una hora, sobrevino repentinamente un crecido --
golpe de viento sur derecho, y dif6 en la proa de dicho
navio, que les precis6é virar de bordo, para el mejor
gobierno y estar de citado navio, a cuyo tiempo did -
este sobre unas pefias en las que balanded y trabajdé -
e
Este puerto era espacioso y "capaz de contener cual--
guier escuadra y comboy sin embarazar las naves del mayor comer
cio gue se haga". Desde la boca a la ciudad habfa una legua y -
eran navegables dos mé&s hasta el astillero de Guarnizo, conser-
vando en baja mar, una profundidad de 20 a 21 piés, con un fon-

do generalmente arenoso. Una vez fondeado s6lo los vientos del -

sur, si eran fuertes, podian incomodar a los navios.

Larvilla tenfia frente a sus murallas un abrigo, el --
cual en un mapa del siglo XVI (44), gue no se caracteriza por -
su precisién, se reducia a dos muelles en los extremos de las -
murallas del lugar; no parece gue esta situacifn variara mucho
hasta la visita que en 1.754 hizo D. Jorge Juan guien aprob6 un
proyecto de Isla gue consistia en construir una darsena la cual

cuando en 1.765 la visitd Llobet planteaba ciertos problemas que



indujeron a la formacién de un nuevo proyecto (43).

Por entonces las caracteristicas del puerto no eran -
ciertamente las mejores y de hecho en 1.758 otro repentino cam-
bio de vientos llegb6 a volcar una embarcacién gque cargada de --
granos estaba arrimaba a los muelles (45). Sustancialmente los pro--
blemas se reducian al poco calado de los muelles gue impedian -
tomar la darsena a las embarcaciones de comercio,viéndose obli
gadas a fondear en el canal, donde los vientos sur, que fédcil--
mente se huracanaban, aungue no levantaran la mar, exponian a ave
rias, no sb6lo la carga sino también a las embarcaciones; tan --
desguarnecido estaba el comercio de estos vientos que cuando so
plaban no se podia pasar por el muelle nuevo sin mojarse y algu
nas casas particulares pr6ximas, como la de D. Rambn de Ceba---
llos no podian usarse sin riesgo a dafios; igualmente la escasez
de fondo suponia una gran dificultad en la carga y descarga de=
los géneros que debian de transportarse desde las embarcaciones
a tierra en lanchas y botes lo gque,a mas de demoras,solfia origi

nar no pocas averias.

Parece ser que el fondo dela darsena habia sido en ori--
gen suficiente, pero como siempre los depbsitos de lastre de --
las embarcaciones y la utilizacién del puerto como basurero de=
la comunidad, ademé&s de ciertas pegas técnicas terminaron por -

plantear los consabidos problemas.

La falta de calado de la darsena significaba un plan-
teamiento de su funcidén gue estaba lejos de ser compartido por=

todos. En 1.777, ante un problema similar se alega que el surgi

N



dero gque tenia calado mas gque suficiente se encontraba" tan a--
rrimado a la darsena y sus muelles como puede estar en puerto -
alguno y ser&n muy pocos en donde lo es tanto; © al menos en --
Bilbao y Cadiz no se logra igual immediacién"” Yy como en la dar-
sena o cargadero no se debfia permitir la estadfa de los navios
mas que en la carga y la descarga, no habfa necesidad de adecu-
arla para abrigo de muchas embarcaciones mayores, aparte de que
estaba demostrado que el poco fondo, que obligaba a las embarca
Ciones a descansar sobre sus quillas no era malo pues, "con ---
tres pi&s al nivel de la bajamar se han visto cargar y descar--
gar en la darsena embarcaciones de 200 toneladas,descansar so--

bre sus guillas sin padecer el menor detrimento.

Llobet, considerando que en la cabeza del muelle de -
las naos el calado de pleamar no llegaba a 9 piés, y en conse--
cuencia, se porponia dragarlo hasta los 6 piés de agua en la ma
yor bajamar. Completd su propuesta sugiriendo la ampliacién de=

uno de los muelles, acortando el extremo del otro, va que dicho

extremo tenia una rampa que sélo era divisable en bajamar con
el consiguiente inconveniente en las mareas altas; recortando -
uno de los extremos de una casa propiedad de Isla (casa sola) y
prolongando por su lado el muelle; desecando los mérgenes del -
fondo de la darsena, en la ribera, y construyendo los muelles -
necesarios con el fonde comGin a toda la darsena, y por Qltimo,-
demoler adends losvestigios de antiguos muelles frente a la di-
cha casa de Islay depositar lo gue se sacara de los fondos fren
te a las puertas del Cay, entre estas Y el muelle largo, para a
sentar alli un barrio nuevo que se construirfa sobre un muelle

de atrague hecho al efecto.
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En 1.679, este muelle estaba enteramente construido y=
los vestigios de los antiguos gue lo hubieran cruzado, derriba-
dos. Se habia aumentado el fondo; pero se modific6 el proyecto=
inicial, por otro presentado por el mismo Llobet, gque respetaba
la citada casa de Isla dejando el fondo de la darsena con un =-

trazado irregular.

La progresién de las obras y el avance los proyectos -
no pudo por menos de topar con la casa de Isla y ya en los pla-
nos que en 1.780 propone Escofet se sugiere derruirla. No se de
gque fecha parten estas intenciones pero en 1.777 Isla hace una=
defensa del puerto tendente a gque &ste gueda comg nos lo mues--
tra por los anos 70 Llobet, y defendiendo, por lo tanto su ca--
sa. La oposicibén al intento de demolicibén fué fuerte, pero la -
habilitacién del comercio americano de 1.778 imponia la amplia-
cién del puerto, y el ingeniero D. J. Escofet, que fué llamado=
precisamente ese aho, defendié la propuesta de derribarla si se
gueria incrementar la capacidad de la darsené, al tiempo gue su
girié que si tal medida no fuera suficiente se ampliara el fon-
do hasta la plaza de las atarazanas y si aln fuera preciso mas,
se podia llegar a rebasar el lugar que ocupaban los almacenes=

de las atarazanas.

Ciertos descubrimientos hechos por el ingeniero con --
posterioridad a la remisién del proyecto le indujeron a propo--
ner unas variantes consistentes en: canalizar la desembocadura=
del Cubas, uno de los arroyos, en su opinibén, el principal cau-
sante del depbsito de las arenas en la ria y en la modificacibn

de la entrada a la darsena, recomendada como consecuencia de su
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descubrimiento de un canal de acceso a ésta, mas amplio, profug
do y recto que el usual; pero que implicaba tomar la boca de la
darsena de forma inversa (47). El proyecto fué aprobado pero --
las obras no recibieron el impulso definitivo hasta la ereccién

del consulado en 1.786.

En tal afio se iniciaron las obras a las 6rdenes de D.
José Alday, empezando por restablecer el canal necesario para -
la conduccidn de las arenas que habian llevado de nuevo a dejar
en las bajamares los muelles en seco. Dos anos después, D. Fran
cisco Collosia presentd un nuevo proyecto de ampliacién de la -
darsena sobre el presentado en 1.780 por Escofet, basindose co-
mo aquel en la necesidad de ampliar la darsena, construir nue--
vos muelles y ampliar la ria, pero las obras, cuando bajo las -
6rdenes de D. Francisco y D. Juan Solis, ayudantes de CollosiafF
habian llegado a la mitad de los muelles proyectados, fueron --
suspendidas por falta de fondos, lo que movié en 1.792 al Consu
lado a demandar la aplicacién de un derecho de 4 reales por fa-
nega de sal, cuyo aprovechamiento correspondia a Laredo, a sus=
obras. El problema se agravb a principios de 1.793, cuando en -
la entrada de Santander naufragd el navio "La Unién" procedente
de La Habana; é&sto forz6 a urgir la construccién de los ponto--
nes necesarios, la designacifn de un préctico, la canalizacidn=
del Cubas, segfin un nuevo proyecto de D. Wolfragmio Mucha y el=

acondicionamiento de las gradas de Guarnizo.

Entre tanto varo la fragata de la compafifia maritima -
"El Rey Carlos" (48) agudizando las impaciencias naturales. A -

pesar de todo, el afho siguiente por los mismos problemas econb-
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miceocs tuvieron gue ser suspendidas las obras.

En todo el perficdo 1.786-94, se habian removido los -
antiguos muelles y trabajado en el muelle de las naos pero la o
bra no se llegé a terminar con el siglo pues aunque en 1.798 se
ordena el reiﬁicio de las cobras, al no llegarse a un acuerdo en
la concesidn no se realiza; asi para finales de la centuria la=
darsena guedd, como puede épreciarse en un croguis de esas fe--
chas, practicamente establecida (4%) y la prolongacibn de los -
muelles asi como el ensanche de la ciudad estaban claramente a-

puntados, aunque la definitiva realizacidn se haria esperar.

Hacia la frontera francesa sigue la entrada de Santo-
na, gue si bien en su parte exterior planteaba algunos proble--
maé por los bajos de arena gque hacian arriesgada la entrada y -
necesario el pré&ctico al estar estos bajos arrimados a uno de -
los lados del surgidero, en ciertas ocasiones se consegula sal-
varlos incluso con capacidad; en su parte interior y siguiendo=
la ria tenia un fondo de wunas 6 u 8 brazas, y en el interior, -
pasada la punta de Pasajes, con fondo de 4 a 5 brazas se habri-
an dos ramales apreciables. En opinién de Minano (50) era el G-
nico abrigo para navios de guerra gue se podia encontrar en to-
da la costa Cantabrica, en las 80 leguas qgue median desde El Fe

rrol a Pasajes.

Frente a Santona, pero no en el interior de la bahia,
sino en su extremo este se encuentra Laredo, en donde la mar --
hacia una espaciosa darsena con muelles situados en mar alto y=

tormentoso, su interior gue siempre habfia guedado en seco por -




253

causa de las arenas fué guedando cada vez mas estorbado hasta -
el punto de gue llegaban éstas hasta la misma boca del puerto -
de tal modo gue en el siglo XVIII las lanchas peguenas tenian -
problemas para salir de &l en las mareas muertas; estas arenas=
fueron acumuladas por el Marrén y el descuido de limpiarlas a-
carre6 la consiguiente pérdida de los muelles. "Ided su repara-
cidn en 1.783 el ingeniero hidrafilico D. Miguel de la Puente de
acuerdo con el pensamiento de D. Ramén Pignateli de desaguar el
canal de Aragén en la ensenada y rio de Laredo" (51). Pretendia
variar el caudal del rifo formando una orilla artificial y abrir
un canal de comunicacién entre el Marrén y la darsena antigua y
continuar el muelle antiguo lo bastante para hacer que las are-
nas retrocedieran hasta la embocadura de la rfa de Santona. En=
agosto de 1.790 pas6 a reconocer la situacibn otro ingeniero, -
D. José& Muller, quien propuso la construccibén de un puerto ca--
paz de 100 embarcaciones de todos los portes, con una entrada -
franca y limpia para todos los buques de linea, con un fondo de
cascajo de unos 22 a 24 piés en bajamar proyecto gue fué el a--
probado pero que afin en 1.773 estaba incompleto.

Segfin parece remontado el curso del Marrén que era na
vegable para embarcaciones de cierto caladc se podia llegar in-
cluso a Limpias, donde se encontraban en el Ribero unos mue---

lles para cargar y descargar mercancias (52).

Desde Laredo a Castro Urdiales hay 3 leguas, Castro -
se trataba de una bajia o pequefia ensenada con fondo de 18 a 24
piés que daba abrigo a 24 embarcaciones medianas, abrigo que se

completaba con una darsena de 900 por 500 baras, formada por --
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dos muelles que, como la de Laredo quedaba generalmente en seco

totalmente en las bajamares.

Como puede apreciarse la prioridad del puerto de San-
tander en la costa montafiosa era relativamente incontestada aun
gue haya que seﬁalar gue para las obras de finales de siglo se =
sustraen fondos al proyecto de Laredo y por otra parte cuando -
se proyect6 el camino de Reinosa se plantearon las posibilidades
de darle término tanto en Santofia, Laredo como en Castro, lo gue
no es sino uno de los puntos de la polémica sobre el puerto prio

ritario (53).
Las Provincias Exentas.
Vizeaya.

Los puertos vizcainos gue tenian, como ya hemos senala-
do unas caracterfsticas juridicas peculiares, se inician en el -
puerto de Somorrostro donde se cargaban con minerales embarcacio
nes de 30 a 50 toneladas, pero como sefiala Gaiztarro(54) no tuvo
nunca muelles. Una milla mas en la misma direccidn separaba a --
Ciérvana, donde s6lo podfan entrar lanchas de pescadores y éstas
sin muelle alguno. Superada Punta Lucero, estd Santurce en donde
en el mapa gque se adjunta pone Tofino un muelle, gue segln el au
tor citado mas arriba no existia, y esto no pogue los naturales
no lo desearan sino porgue la jurisdiccibn terrestre y maritima
de la villa de Portugalete no lo permitif nunca a pesar de que =
sus habitantes para la pesca, el atoaje y su ejercicio como préac

ticos matriculados, lo demandaron insistentemente.

Al fondo, mas alld de la barra del Nervién, a la iz---
quierda de su desembocadura; en donde hay que distinguir entre

su puerto y muelles propios y las obras, que prbéximas a éste y




en su jurisdiccidén se hicieron encaminadas a encauzar el Nervi-

én, se encontraba Portugal.

Los propios de Portugalete estaban ya construidos a -
principios del XVIII y estos desde hacia tiempo: la primera no-
ticia qgue se nos da (55) es la de que en 1.630 se hizo un mue--
lle de 60 brazas; unos anhos mas tarde se construyeron otras 350,
hasta el punto de gue como eran ambas obras a mas de portugalu-
jas, canalizadoras del rio, en 1.538 los Consulados de Bilbao -
y Burgos se avinieron a ayudar a sus financiaciones; en 1.540=
el muelle tenfa ya 400 brazas, en 1.558 Burgos, Bilbao y Portu-
galete llegaron a un acuerdo para proseguir las obras. Pero los
muelles que ya hacian 28 afios gue se habian iniciado, se fueron

deteriorando y en 1.568 se programaron ciertas reparaciones.

El contrato de estas obras nos permite conocer Como -
era el puerto en tales fechas y hay que recordar gue estas cir-
cunstancias no cambiaron sensiblemente con el tiempo, pues las=
obras gue posteriormente se realizaron lo fueron en la ria para
su canalizacibn y para el control de la barra, en lo gue pode--

mos considerar la jurisdiccibén bilbaina y su consulado.

Los muelles mas antiguos iban de la villa hacia Sesta
o; habia otros frente a la misma villa y saliendo de &sta misma
un contramuelle definia el puerto, a partir del cual se inicib=

uno nuevo hacia Santurce en la citada fecha de 1.568.

Como va se ha sefialado mas arriba en los alrededores=

de Portugalete se llevaron a cabo multitud de trabajos gque de--
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ben ser interpretados en el conjunto de las obras encaminadas a
formar el puerto de Bilbao. A mediados del siglo XV el rio esta
ba sustancialmente sin encuzar, aungque hay noticias de algunos=
muelles en el embarcadero de San Francisco. Desde esta nota al=
siglo XVIII la situacidn se modific® bastante llegando a fina--
les del siglo XVII a estar la Ribera de Bilbac cubierta de mue-
lles y embarcaderos hasta casi el actual Puente de Deusto por=
la derecha y por la izgquierda en la zona frontal del Casco Vie-
jo. En la segunda mitad del siglo se abrid un canal auxiliar en
la zona de Abando dejando en medio entre el Canal y la ria una=
isla en la zona de Uribitarte. En lo relativo a las obras de en
cauzamiento y canalizacidn del rio, baste decir gque los filtimos
anos del XVII se pasaron construyendo los muelles de encauza---

miento hacia la barra.

Durante el siglo XVIII continuarén las obras amplian-
do y conservando lo que ya se habia realizado, al principio del
siglo se prolongaron los muelles de la ribera de Deusto vy en --
1.712 se prestd atencidbn a la canalizacidn de la barra, aungue=
de forma claramente provisional, en la ribera santurzana, para -
lo que se limitaron a hundir algunos navios viejos y ciertas --
barcas cargadas de piedra. A partir de tal fecha abundaron pro-
yectos encaminados a mejorar las caracteristicas, tanto del sur
gidero como del trayecto desde éste hasta los muelles de la vi-
lla, tanto en lo gue a reparacidén se refiere como en las obras=
destinadas a los trabajos de nueva confeccibdn, ya que no hay =--
que olvidar gue, por ejemplo a lo relative a la canalizacidn de
la barra, en 45 anos los muelles antes construidos quedaron re-

ducidos a menos de 1/6 de su primitivo recorrido; siendo los --
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desperfectos mas apreciables en la orilla derecha donde los mue
lles pricticamente habian desaparecido. En la izquierda de las=
obras se realizaron mas adelante, entrando en el siglo, y fue--
ron no s6lo trabajos de reedificacidn en los muelles propios de
la villa de Portugalete sino tambié&n en todo lo que en su dia -

se construyd en direccién a Santurce.

En lo gque a la ria se refiere se canalizd préacticamen
te por completo, tanto en su orilla derecha a costa del Consula
Go y de las Anteiglesias vecinas gue a mas de los muelles cons-
truyeron un camino a lo largo de estos, como en la margen iz---
gquierda donde se instalaron los importantes tinglados de Olavea
ga vy en donde, parte a costa del Consulado y en parte también a
costa de las Anteiglesias o de los propietarios de las tierras=
ribedefias se hicieron los necesarios trabajos de canalizacibn.-
Conviene,sin embargo, senhalar ciertas diferencias entre las o—-
bras de ambas mi&rgenes, pues si bien en ambas eran frecuentes -
las érgollas de amarre, la impresidn que se saca de la lectura=
del Guiard (56) es que los muelles de la margen derecha eran --
mas sblidos, realizados por sillares, con un camino sobre ellos
que tenfian, salvo en el recorrido de Bilbao hasta Deusto, la pe
culiaridad de que no servian (o no se autorizaba) el tré&fico de
carros, mientras en la otra orilla la existencia de tinglados y
astilleros hacia necesario el transporte. Pero &ste no era posi
ble, por razones geogrdficas, en todo el curso del rio,a mas de
gue, por ejemplo en Erandio, frente al Convento de Desierto, --
los muelles era de propiedad particular aungue el Consulado pu-
siera en ellos argollas para el amarre. Estas diferencias no de

ben aplicarse a las zonas prbximas a la villa donde en ambos --



158.

mérgenes la carga y descarga de navios y gabarras era frecuente.

En lo referente a la Barra, Churruca dice: (57)

"en el plano gue este ingeniero presentd (Moreau ---
1.731)... se ve que el canal principal de la barra se
dividia entonces por la traviesa, esto es hacia San--
turce, con profundidades de 6 a 7 piés; mientras que=
en el otro brazo, osea el de la derecha llegaba la --
profundidad minima de 5 pié&s; no se indica si estas -
profundidades eran en la bajamar vivas, presuponiendo
gque fueran las correspondientes a una bajamar de mare
a media que desnivela 3 metros, la profundidad actual
de la barra referida a ella es de 1,90 metros igual a
6,84 piés, de modo gue puede decirse gue en cuanto a=
la profundidad debia estar la barra aproximadamente -
como ahora. Respecto a la direccién del canal, rara -
vez se ve en la actualidad que se hallé seglin la tra-
viesa como se observa en el plano... En cuanto a la=
ria basta fijarse en gue algo antes y después de la -
bifurcacién superior de los dos brazos en que enton--
ces se dividia la ria en bajamar, en el trayecto com-
prendido entre el bajo del Fraile y Portugalete, sblo
habfia dos piés en unos 500 metros de longitud y no pa
saba de 4 piés en 1.200 metros.

La situacidn para finales del XVIII parece ser dJue, =
a lo que nos muestra Tofifio,no habia cambiado sustancialmente -
en la barra y tramo bajo de la ria, en su paso por la villa. sé
lo en la zona mas prdéxima a ella, se produjeron cambios, algu--

nos accidentales como el aumento de los calados por una riada y

su lento y progresivo deterioro por sedimentacidn.

En conjunto entre el puerto y muelle de Portugalete y
el de Bilbao, dos leguas mas abajo, podian entrar embarcaciones
de hasta 300 toneladas no mas alléd de Olaveaga gue se encuentra
a media legua de la villa y seré el fondeadero mas Seguroj; las=
embarcaciones de 100 toneladas subian hasta los muelles del mis
mo Bilbao, si eran de construccidn plana, como las Holandesas -
podian llegar hasta S. Francisco embarcaciones de hasta 200 to-

neladas de argueo.
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Frente a Santurce estd Algorta, jurisdiccidn de Gue--
cho en la gue habia unos muelles en donde s6lo podian entrar --
las lanchas de pescadores y embarcaciones de atoaje de las gque=
a finales del XVII (1.699) habia suficientes para sus 79 pilo--
tos lemanes; respecto de sus muelles dice Iturriza (£8) que e-

ran bastante buenos. (59)

Dos leguas en la ruta gque venimos siguiendo conducen=
a las desembocaduras de la Ria de Plancia gue desemboca en una=
concha formada por las puntas de Machilando y Barrica al oeste=
y la playa de Gorliz al este, en la jurisdiccidn de la Anteigle
sia del mismo nombre. La concha no era fondeable, habia gque su-
bir rio arriba para amarrar los navios en un muelle corrido o -
en las argollas puestas al efecto en el puente de la villa so--
bre la ria (60). En este puerto podian estar bien abrigadas em-
bagcaciones de 50 a 80 toneladas, y en &l se construian la mayo
ria de los bugues gue se empleaban en el transporﬁe de vena de=
Somorrostro y en el cabotaje, llegando a contar con 150 embarca

ciones de ambos tipos a mas de algunas lanchas de pesca.

A unas 4 leguas estéd el puerto de Bermeo, que ya a --
principios del siglo XVI constaba de un muelle arrimado a tie-
rra, otro para los atraques y desatragques y un tercero en el pa
raje llamado Artza (61l), situacidn gque entre 1.560 a 1.580 se -
completd con un cerco y calzada en torno a todo el puerto. Pero
las obras se deterioraban mucho, y en lo que a la situacidn del
XVIII se refiere, parece gque ya en 1.703 la mayoria de los mue-
lles amenazaban caerse; a pesar de todo, los reparos necesarios

no se intentaron hasta el ano 1.722 y siguientes; afin asi no se
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afronté la totalidad de la labor necesaria ya gue parte de ella
exigia fondos para los que ni los recursos extraordinarios podi
an ser suficientes. En 1.725 se subastaron nuevas obras de repa
facién, en 1.726 el mar arruiné otra parte del puerto desde sus
mismos cimientos’abriendo un bogquete que exigié reparaciones. -
En 1.765 se realizf ésta vez con piedra sillar,un muelle nuevo=
en sustitucidn del antiguo que las avenidas habian hundido; el=
hundimiento del viejo muelle provocd el incremento de los depb-
sitos en la barra del puerto menor, amenazando cegarlo. Poco -
después la situacibn llegd a ser desesperante, cuando los mue--
lles dejaron por sus roturas, al puerto abierto en sus dos cos-
tados; las reparaciones necesarias, hechas en la debida forma,-
tuvieron gque retrasarse hasta bien entrado el siglo XIX, por lo
que durante practicamente toda la segunda mitad del siglo XVIII
un puerto gue en general era buenc, va gque pleamar podian en---
trar y guarnecerse en &l embarcaciones de hasta 150 toneladas, -

fué poco seguro para el comercio.

Este puerto que tenia en bajamar 3 o 4 piés de agua -
contaba a una legua con el surgidero o fondeadero de Portuondo=
donde anclaban los navios destinados a &l o al puerto de Munda-

ca en espera de la marea adecuada.

La refencia mas antigua que Cirigquiain Gaiztarro (62
encuentra acerca del puerto de Mundaca es de 1.656 fecha en que
un procurador de la puebla se lamenta de la ruina de su muelle;
en el puerto podian entrar embarcaciones de 40 a 100 toneladas=
y mayor calado afin asi eran de construccidn holandesa, navios -

estos que acudian con frecuencia a cargar castafas y gue ocasio
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naron multitud de pleitos con Bermeo por razdn de los bastimen-
tos gue traian con el fin de que se les autorizara la extrac---

cidn de la fruta que demandaban.

Desde la desembocadura de la ria de Mundaca a Lequei-
tio!que es el siguiente puerto de alguna consideracibn se encon
traban los muelles de Elanchove, muelles gue en 1.765 no se ha-
cen notar pero que por 1.792 en un plano militar, aparecen ya -
resenados, sin embargo no se trataba sino de un abrigo ftil uni

camente para unas pocas lanchas de pescadores.

Una legua al este la ria de Ea, que no tenia ni mue--
lle. Mas alld el puerto de Lequeitio era bastante deficiente --
pues sus dos barras gue hacian a poca marejada que hubiera, di-
ficil la entrada en el puerto, que se practicaba por la barra -
préxima a la villa y gue en mareas vivas sblo servia para embar
caciones de unas 60 toneladas,llegé a no servir ni afin para las
de 20 toneladas en las de mareas muertas. Frente al litoral es-
taba el Cay y de €l a su frente partian dos muelles, el nuevo -
recto y otro mas antiguo de trazado irregular y entre ambos que
daba la boca del puerto; con la resaca , las embarcaciones su--
frian mucho por lo que debian protegerse en un paraje riberefo=
guarnecido por un muro exterior que evitaba la entrada de las o
las. Poco después de esta descripcibn (63) se construy® un mue-
lle sumergido para detener las arenas en suspensibén con que la=
resaca cerraba progresivamente la barra la cual gracias a tal -

trabajo quedd bastante aliviada.

El Gltimo puerto vizcaino, el de Ondarroa, dista dos=
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leguas y media de Lequeitio. Si nos atenemos a lo gue C. Gaizta
rro dice de &l podemos suponer que el puerto de Ondarroa se li-
mitaba a una o varias lenglietas, qgue serfan unos parametros de=
piedra que salian del arenal, verticales a la linea de tierra -
buscando el agua, y en las gue atracarian las embarcaciones. "A
demds de un muelle en la ribera, en jurisdiccién parcial de Be-
rriatua", y luego las argollas que cita Iturrizar en el puente=
de piedra construido en los inicios del XVIII; por lo dem&s un=
rio sin canalizar, un surgidero de arenales y una barra sin en-

cauzar.

La superioridad bilbaina, evidente en el siglo XVIII,
no lo fué siempre, ni tampoco definitivamente; el primer puerto
vizcaino fué Bermeo, pero al intervenir los puertos del Nervién
en el comercio castellano, e incrementarse la significacidn de=
éste en el comercio general del Sefiorio, Bermeo pasé definiti-
va e irrevérsiblemente a un segundo lugar; por su parte entre -
las distintas jurisdicciones riberefas del Nervidn se plantea--
ron mltiples problemas, por una parte, las correspondientes a=
los estrictamente litorales, como en el caso en gque Guecho se=
opuso a la canalizacién del Gobelas cuyo curso perjudicaba a la
barra; por otra los de Portugalete cuyas ambiciones llegaron a=
provocar, gracias a una concbdrdia con los comerciantes ingleses
un periodo, relativamente corto de decaimiento de la actividad=

bilbaina. Claro gue estas situaciones fueron transitorias.

En el siglo XVIII la rivalidad no se planteaba en tér
minos de una dualidad bilbaina, una anteiglesia o villa cualgui

era, sino en los de Bilbao-Sefiorio; preocupado é&ste por el auge
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de la villa; y esta preocupacidn no era originaria de dicha cen
turia, sino que ya en el siglo XV, concretamente en 1.494, apa-
rece planteada la canalizacién de la ria de Mundaca con el pro-
p6sito de reducir su curso hasta Guernica de 4 leguas a una y -
media y asi generar en la villa foral un puerto que se benefi--
ciara de la ria y del surgidero de é&sta, perfectamente protegi-
do por el cabo de Machichaco, la Isla de Izaro y la Pena de Ogo
No; este proyecto que fué resucitado frecuentemente se retomd a
finales de siglo y asi el 20 de junio de 1.790 las Juntas Gene-
rales del Senorio encargaron a D. José& Rambn de Aldama gque en -
su jurisdiccibn, es decir en zona por lo menos distinta a Bil--
bao higieran un proyecto de apertura al comercio:

"Aldama se fijé en el de Mundaca como de los mejores=

de la costa, tanto por la direccidn de su barra, como

por su fondo (sobre 18 piés en las mayores bajamares=

y 33 en las pleamares) y por ser favorables para la -

recalada los vientos, O, NO, N, NE, E y ED y para la=

salida los terrestres y maritimos. Adem&s de tales --
ventajas brindaba el rio de Mundaca, a juicio del co-
misionado, la de poder aguardar la marea para poder -
ingresar en los puertos de Bermeo y Bahia de Machicha
co con mas la de estar dotado, muy cerca del puerto -
de Mundaca y las ensenadas de Posada, Portuondo y Ar-

gueta" (64).

A la propuesta se dio forma en Junta General dos anos
después con la sugerencia de un muelle en la parte de Mundaca -
de 1.400 piés lo que permitiria encauzar la ria y crear en Luno
"una plaza de comercio sin consulado y otros jueces gque la Dipu
tacién General". Logicamente la propuesta no prosper$, y no fué
ageno a su fracaso,Bilbao. Este fracaso del Sefiorio no termind=
con los enfrentamientos pues poco después se formularia la pro-
puesta de crear en Abando frente a Bilbao y en su propia ria u-
na nueva ciudad con su puerto inclusive, el Puerto de la Paz, -

pero este proyecto y los revuelos que por &l se causaron (la -

zamacolada) son problemas decimondnicos que se salen del ambito
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cronoldgico estricto de este estudio.

La costa guipuzcoana.

La Gltima de las jurisdicciones de la costa cantébri-
ca es la guipuzcoana cuyo primer puerto es el de Motrico gque es
una ensenada gue se va estrechando segfin se va internando hasta
terminar en una darsena; la entrada era bastante mala, pero sin
barra con accesc libre en todos los tiempos y la darsena gue --
contaba con dos muelles,a lo largo del tiempo sufrié muchos des
perfectos. Algunos de los mas importantes sucedieron en el tiem
PO que nos ocupa; asi el 20 del XII de 1.724 un temporal destro
z6 uno de los lienzos del puerto cuya reparacibén iniciada en --
1.726 no terminé hasta 1.735 (65); pero en 1.738 (6€) se rompid
de nuevo de una forma similar, cortando el acceso al puerto des
de el pueblo, se arbitr6, mientras se acometlian las obras nece-
sarias un recurso provisional, pero antes de afrontar las obras
necesarias en 1.749 una nueva acometida del agua dejé uno de =--
los muelles tal maltrecho gue no cabia arreglarlo sino rehacer-
lo, y el otro guedd, aungue reparable,seriamente averiado, por=
lo gque en 1.751 tuvieron gue reiniciarse unas obras gque afectu-

aron al puerto en su préctica totalidad.

Un informe de 1.775 dice que el puerto "amenaza préxi
mas v grandes ruinas en uno de los muros... de tal manera gue -
si no se toma providencia pronta de repafarlo se puede temer --
gue se ciege y pierda dicha entrada y que por lo consiguiente -
falte el abrigo necesario, asi a las embarcaciones del lugar co
mo a las que lleguen de fuera". Las obras se alargaron intermi-
nablemente v como los esfuerzos fueron permanentes y los recur-

sos municipales escasos las reparaciones pertinentes no se hi--
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cieron de forma adecuada.

Inmediatamente después, a una legua, se encuentra el
puerto de Deva, en la desembocadura del rio de su nombre, con -
una barra de unos 16 piés de fondo en aguas vivas y unos 11 en=
muertas, con una entrada de barra bastante estrecha gque da paso
a un fondeadero amplio y seguroc en uno de cuyos lados, en el de
la villa habia un muelle, muelle del gue hay pocas noticias pe-

ro gue se supone muy antiguo.

El tercer puerto de la provincia es el de Zumaya, en
la desembocadura del Urola, con una barra peligrosa pero sin ba
jios, que en las bajamares muertas tenia unos 9 piés; a la iz--
quierda del rio hablia un pequeno muelle, de modo que sblo se po
dia entrar en el puerto en las mareas vivas y esto no tanto por
causa de la barra como por lo tortuoso del canal gue conducia -
al muelle; en 1.712 se pretendid rectificar este canal. Por o--
tra parte, en 1.774 se intent® mejorar la barra eliminandoc una=
peﬁarque la estrechaba y cuya peligrosidad era grave si se con-

sidera gue no era visible ni en las mareas bajas.

Como puede comprenderse, y dadas las caracteristicas
de estos tres puertos guipuzcoanos, no eran aptos para el comer
cio en general, y sus barras o calados generales del muelle, sé

lo lo eran para la pesca y algunas précticas de cabotaje.

Guetaria, gque Gorosabel define como uno de los mejo-
res surgideros de la costa Cantébrica se encuentra a una media=

legua de Zumaya, se trata de una villa sentada en la ribera del




167.

mar, situado entre la isla de S. Antdn y la punta de Zarauz for
mando una gran ensenada. Desde el siglo XVI un muelle juntaba -
la isla con la costa vy en el interior del puerto asi formado se
distribufan por la parte de la costa y la de la isla los distin
tos muelles de atraque. En el siglo XVIII y con pleamar, conse-
guian entrar en el puerto embarcaciones de hasta 100 toneladas=
que guedaban en seco al bajar las aguas, pero en el fondeadero=
frente a los muelles, con un calado de 13 a 14 brazas podian en

trar numerosos bugques de guerra.

Este puerto padecid repetidos deterioros a lo largo=
del siglo XVIII; ya a principios del siglo debian encontrarse -
los muelles en muy mal estado pues en 1.722 se solicitaron ayu-
das para las obras necesarias, pero en 1.725 se averid parte de
€l de nuevo; la escasez de fondos no permitidé hacer las repara-
ciones con la calidad que fuera de desear. Asi en 1.736 se rom-
pi6 el muelle gue unia la isla a la villa, de modo que el puer-
to corria el riesgo de desaparecer por lo gue, en esta ocasidn=
se arbitraron por varios procedimientos los recursos necesarios
y se hizo la obra de reparacién tan a conciencia que en 1.749,-
cuando se seflalan nuevos destrozos se puntualiza gue estos se -
habian producido s6lo en los muelles de vieja fractura estando=

los nuevos en perfectas condiciones.

En 1.743 nuevas averias dejaron el puerto de modo =--
gue ninguna embarcacién podia arrimarse al muelle interior pues
estaba derrumbado y lo gue es mas, la boca de entrada en el pu-
erto habia sufrido tambié&n averias de alguna consideracibn; la=

situacién econbmica general era tal que un aho después seguia -
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sin tomarse ninguna determinacién. En 1.758 se gastaron en o---
bras 18.432 reales y 8.000 en las obras de los anos 1.764 y 68,
pues en 1.763 hubo nuevas averias; en 1.776 se dieron por termi
nados los trabajos seglin un proyecto de J.Sanchez Bort; nuevas=
averias ocurrieron en 1.781, y dos anos después cuando ya esta-
ban reparadas, en marzo de 1.783 una marejada "arruind dos tro-
zos de los mismos muelles, asi que el paso gue hay desde la po-
blacién al monte S. Antbn; de manera gue en las mareas altas =--
las aguas de la parte oeste se comunican con las de la bahia --

con muchos peligros del puerto".

Desde esta fecha a finales del siglo se vuelven a re
gistrar averias en los anos 1.788, 92 y 97; &sto da un minimo -
de 14 veces en el siglo, lo gue desde luego no fué un record en
la costa; la mayoria de los lugares los conocemos peor, y de =-
ahi la aparente gravedad del caso gue nos ocupa, pero si es un=
sintoma de precio de un puerto gque, en filtima instancia no eras=s
mas que un muelle de pescadores y venagueros y un cobijo de me-

dianas embarcaciones de comercio.

Una legua mas al este la playa de Zarauz, donde no -
habia muelle alguno y otra legua mas en la misma direccidn se -
encuentra Orio gue tampoco tuvo muelle aungue si una escollera=
en la barra, barra gque tenia unos 11 piés de agua y en la gue -
podian entrar embarcaciones de hasta 130 toneladas, por lo que=
a pesar de carecer de muelles los oriotarras tenian algunas em-

barcaciones hé&biles para el comercio de cabotaje.

Como a tres leguas de Orio est& S. Sebastién. Consis



tia el puerto en una bahia abrigada al oeste por el Igueldo y -
por el frente por la isla de Sta. Clara, al otro costado de la=
costa el monte Urgull, bajo en la ciudad y los muelles del puer
to. La entrada de la Concha se practicaba entre la isla y el Ur
gull con una anchura como de un tiro de cafén y con un fondo de
unas 19 brazas; La Concha en mareas ordinarias llegaba a las --
tres brazas y media, el fondeadero era capaz de bastantes navi-
O0s siempre que fueran de un tonelaje mediano; con la peculiari-
dad de gue si querfian los mas grandes guarnecerse tras la isla=
no podian intentarlo muchos, no mas de 4 o 5 pues si lo hicie--
ran mas, cogeriag de frente la entrada del puerto donde las o--
las llegaban con mucha fuerza. La dualidad de los posibles acce
sos, el paso vdlido de Urgull y el impracticable del Igueldo se
complicaba con el surgidero al este del Urgull del rio de su --
nombre, que discurria por el costado de la villa Yy el monte; es
tas tres posibilidades hicieron muy compleja la toma del puerto

y muchos navios se equivocaban de ruta.

El puerto que probablemente varié un poco del que =--
nos presenta Tofino se construy® entre los siglos XV y XVI pero
tenia a pesar de su magnifica calidad el defecto de su poco ca-
lado, lo gue originaba frecuentes baradas, pues los muelles es-

taban al menos en el siglo XVIII casi en seco.

En 1.688 al igual gque el resto de la ciudad los mue-
lles padecieron al extremo de guedar seriamente averiados, -
las obras realizadas al efecto fueron mas que nada de simple --
parcheo.Pero el poco calado ya sefialado y el hecho de que la po

sicifn de la entrada del muelle permitiera gue los efectos de -
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la resaca fueran notados en el interior de la darsena con el --
consiguiente peligro para las embarcaciones, movié al Consulado
a proyectar unas obras de considerable embergadura gue, sustan-
cialmente consistia en demoler uno de los par@metros interiores
el paralelo al muelle exterior, protegido por la escollera; en=
modificar el trazado de éste de forma gue adentré&ndose mas en -
la Concha aumentara su calado interior de atraque y en dragar -
la darsena lo suficiente para que fuera fitil en todas las mare-
as. Se completaba el proyecto con un faro gue definiera la en--
trada convenientemente y cuyo alcance se calculaba en 10 leguas
en buenas noches y no en menos de 5 en malas, y con una escolle

ra que cerraba la bahia entre la isla y el Igueldo.

Este proyecto, de 1.774 fué contestado en un discur-
so por el C6bnsul D. Joaquin de Zuaznabar lo que obiigé al Consu
lado a recurrir a un informe pericial del ingeniero Bort, autor
del proyecto guien con sus respuestas a la critica convencid al
Consulado que, se decidié en consecuencia a seguir adelante con

el proyecto propuesto (67).

De todo este proyecto el siglo XVIII no vid mas rea-
lizacibén que la del faro en el Igueldo, hasta el punto de gue -
la escollera de la bahfia que se intent6 en 1.821 se destrozb an
tes de realizarla y la correccibn de la darsena hubo de esperar

a nuevos proyectos en 1.847.

Pasajes distaba de S. Sebastidn 1 legua y es un puer
to natural que se dividia en tres partes: la desembocadura de -

Oyarzun en Renteria, una especie de lago interior en donde de--
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sembocaba dicho rio, y el canal que comunicaba esta concha inte
rior con el mar. Empezando por el canal diremos que se producia
entre los montes Jaizgquibel por la parte de S. Sebastidn y el -
de Ulia en la de Fuenterrabia, entre ambos, el ancho oscilaba -
de 80 a 120 metros y terminaba en la boca de la bahia con 180 -
metros tris recorrer entre el mar hasta dicho punto unos 1.200=
metros con un fondo de arena a unas 8 o 7 brazas de profundidad
este canal permitia que afin cuandoc reinaran vientos del Norte =
en primavera y verano y de NW al SW en otoho e invierno, siendo
dominantes todo el ano los NW, a pesar de las olas de méxima al
tura, que sdn generalmente de 9 metros, en el interior, supera-
do el canal la calma sea casi absoluta, tanto de vientos como -
de aguas. La caracteristica de la costa es tal, gue resultaba -
dificil adivinar donde se abre la entrada al puerto y desde el=
interior de la bahia una mirada ré&pida no conoceria donde desem

bocaba el dicho canal.

La bahia, &mplia, con un fondo de sedimientos se for
maban por la desembocadura del citado Oyarzun y de otros dos cur
sos menores. En una de las primeras cartas que conocemos del pu
erto, apaisajada, se vé& una gran bahia cubierta de agua; ahos -
mas tarde como puede apreciarse en el plano gue reproduce Itu~--
rricz (6€) gran parte de la bahia estd en seco, hasta el punto=
gque los cortes de calado muestra gue las arenas llegaban a sedi
mentarse en el canal, de tal forma que el punto inicial de é&ste
por la parte de la bahia llegd a ser impracticable; el plano de
Tofifio, bastantes ahos posterior deja entrever una recuperacién

de los calados (&69).
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Inicialmente las mareas llegaban hasta la villa de -
Renterfa en la ribera de Oyarzun, pero las ferrerias y‘el culti
vo de las tierras riberefas fueron cegando el curso, de modo —=
gue las mareas se fueron alejando progresivamente de las juris-
dicciones citadas de Renteria y Oyarzun por lo que perdieron --

voz en los asuntos concernientes al puerto de Pasajes.

El cegamiento del puerto era tal que antes de Carlos
I, en cuyoc tiempo se construydé una torre en el canal, K con su co-
rrespondiente plataforma, en la que habia gue lastrar y deslas-
trar los navios, se construfian en Renteria, rio arriba en don-
de habfa un muelle, embarcaciones de hasta 200 toneladas; pero=
para 1.770 estaba en tal lamentable estado que salvo el canal y
éste s6lo hasta 2/3 de su longitud, todo lo dem&s gquedaba en se
co, con el agravante de que afin en 1.735 se construian navios -
en lugares gue para la Gltima fecha referida no ilegaba el agua
( 70 ), hasta el punto de que s6lo el canal que la Companfa Gui
puzcoana tenia para acceder a sus gradas era de alguna utilidad
mas allsd de los muelles de la villa y é&sto porgque la compania -

se cuidaba mucho de salvaguardar su calado.

Ademss el canal se habfa ido estrechando, © al menos
reduciendo su calado en los mérgenes, pues si bien a principios
de siglo cabian los navios en fila de 4 v 5 en 1.770, en lo ==
mas espacioso del canal sélo podian estar en agua los navios en
los 2/3 del recorrido si no se trataba de mareas vivas, pues de
lo pontrario varaban, lo que obligaba a anclarlos mas al exte--
rior con el consiguiente riesgo dada la inexistencia de muelles

mas alls de los limites del poblamiento pasaitarra, riesgo al =
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gue debia de agregarse lo escarpadc de las riberas del canal en
toda su primera parte; por Gltimo hay que sefialar que tal situa
cidén gravaba enormemente a los navios venagueros de Somorrostro
y Plencia, unos 120 a 130 anuales gque entraban por dicha bahia=
rumbo a las ferrerias de Oyarzun pues inlcusc en pleamares se -
hacia dificil el remontar hasta la venta de la villa de Rente--

ria.

Se hicieron las diligencias necesarias para paliar -
tan desastrosa situacifn pero parece que no fueron suficientes=
aungque si notables. Se empezd por el canal y también se experi-
mentaron aveces en la bahia como puede apreciarse facilmente en
el plano propuesto por Tofino, pero aunque &sto supuso la entra
da franca para navios de hasta 600 toneladas no se llegaban ni=
con mucho a las posibilidades frecuentemente sefialadas de alber

gar en el interior hasta 500 navios de gran porte.

Lo gue a los muelles se refiere, hay que reconocer -
como sehala un autor (71) gque se ayudd muy poco al puerto a me-
jorar sus cualidades naturales, pocos se hicieron y afin alguno=
termind por ser infGtil como los que se construyeron en la ribe-
ra de Oyarzun; los demés a la ribera del canal, en su mayoria -
fueron construccién particular, preferentemente en la parte de -
Fuenterrabia como los propios de la compafifa guipuzcoana. Por -
la parte de S. Sebastién sblo el primitivo muelle de "Port de -
la Plata", el de la Torre, ya que lo que a principios del XVII=
se proyectd desde dicha torre hasta la punta de la Cruz de 364=
metros de largo no se llegd a fabricarlo en tal tiempo. Fué pues

en la parte de Fuenterrabia donde se realizaron mas obras de =--
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muelles, como la llevada a efecto en 1.708 para adecentar la --
plaza pGblica, situada a la vera del canal con el gue compartié
desde entonces 72 codos de muelle. Asi mismo se realizaron o---

tras obras de caracter particular.

El Gltimo puerto de la costa guipuzcoana es Fuente--—
rrabia, llamado también puerto de Asturiaga pues asi se llamaba
una de las partes, de uso marinero,de la jurisdiccibén de la vi-
lla fronteriza, gue ademé&s de dicho fondeadero contaba en el --
XVIII con la Marina, pequeno muelle de pesca, el Puntal, muelle
inclusc Gtil al comercio, afin mas arriba en el curso del Bidaso
a, algunos canales de molinos de las marismas circundantes y lue
go las riberas del mismo Bidasoa del gque se proyectd una larga=

canalizacidbn hasta Navarra.

Las desembocaduras del Bidasoa eran unas marismas y=
unos arenales que llegaban a formar barra, pasada la cual y al=
abrigo del cabo de Iger se encontraba el denominado puerto de -
Asturiaga en el gue Tofifio sefiala gque podian fondear embarcacio
nes de cualguier clase, en esta cala exterior parece que no hu-
bo al menos hasta el XVIII muelles ni obra sélida alguna pues -
en 1.730 se concedieron a la villa subsidios para su primera --
construccidén, gque fueron insuficientes por lo gue en 1.748 se -

renovaron con el fin de "perfeccionar dicha obra".

Antes de llegar al puerto comercial, a un costado de
la villa se encontraba el barrio de pescadores, inicialmente ex
tramuros al gue cuando decidieron protegerle con murallas dota-

ron de unos muelles de atraque y un andén de transporte para el
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producto de la pesca, todo lc cual sucedié en la segunda mitad=
del XVIII, pues afin en 1.764 se daban normas conduncentes a evi
tar en tal zona los asentamientos extramuros, pero va en 1.767=
en las Juntas de Vergara se habla de subvencionar la obra de mu
ralla vy muelle y en 1.769 se estipulé la continuacién de la mu-
ralla lo gue induce a pensar gue la obra inicialmente programa-
da estaba terminada; la totalidad de los trabajos se entregaron

en 1.772.

Mas adelante, rio arriba, estaba el Puntal gue no e-
ra sino "una restinga que saliendo debajo del baluarte de S. Fe
lipe avanzaba hacia el canal" al abrigo de este pequeno brazo,-
aguas arriba para protegerse de las mareas, fondeaban y atraca-
ban las embarcaciones comerciales, forzosamente peguenas, pero=
no tanto gue se limitaran a ser de peguenc cabotaje. El1 autor -

antes citado dice gque a mediados del siglo XVIII se realizaron=

en &€l algunas obras de consideracién.

Por su parte en lo que al curso del rio respecta, el
canal, hay que hacer constar gque la villa se preocupd permanen-
temente de matenerlo al menos en unas condiciones discretas, pu
es tenia una barra movediza, a mas de‘que curso arriba algunos=
molinos tenfian acequias, cual pequenos canales en las gue soli-
an guarnecerse inclusoc navios de comercio menor. En lo que a --
los proyectos sobre el canal se refiere, baste senalar que los=
intentos de encauzar el rio hasta Navarra se repitieron y reno-
varon constantemente, hasta el punto de que en el siglo XVIII -
las Cortes de Navarra llegaron a pedir un informe técnico gue -

fué sometido al juicio real.
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Vista la costa guipuzcoana en conjunto, se nos ofre-
cen dos puertos de alguna consideracién, los de S. Sebastién y=
Pasajes y otros dos menores, los de Guetaria y Fuenterrabia en=
los que cabrian en algunas condiciones embarcaciones de hasta -
100 toneladas. Dadas las caracteristicas de los citados puertos
mayores no podian por menos de originarse serios enfrentamien--
tos aunque para comprenderlos con precisibén hay gue empezar por
plantearse los limites jurisdiccionales de la villa (72) gue re
sultaba ser no sb6lo propietaria de la parte occidental de la ri
bera pasaitarra sino gue adem&s alegaba, con mayor © menor jus-

ticia, jurisdiccibébn sobre las aguas (73).

Esta cuestifn,origen de mGltiples pleitos,no alcanzd
la clarificacién suficiente en el XVIII, con lo gque la conflic-
tividad de la cuestifn repercutif negativamente en el puerto de
Pasajes; porgue el torrero y guardi&n del puerto eran impuestos
por las autoridades de S. Sebasti&n y por tanto, afin a los in-
tereses de ésta, es decir, interesado en el deterioro del puer-
to a su encargo para potenciar el propio de la villa, cuyos cos
tos de transporte eran, l&6gicamente menores; al punto de que la
villa recomendé a la compania de Caracas transladarse y abando-
nar sus instalaciones en Pasajes; pero este puerto tenia unas - .
caracteristicas dificiles de marginar, ya que podia competir --
con el de Bilbao dada la inevitable barra vizcaina, y no habila=
otro como &€l hasta Brest, pues las limitadas caracteristicas de
espacio, gue no de seguridad y calado de la Rochela, lo hacian=

superior.

Se acus6 a S. Sebastidn,en consecuencia,que a través
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de los lastres y deslastres en la Torre, justo en la boca de la
bahia intentd, y de hecho consiguid llegar a inutilizar la bahi

a dando asi ventaja a la opcidn de la Concha donostiarra.

Esta prepotencia de S. Sebastian no deja de ser una=
circunstancia peculiar en el interesantisimo proceso selectivo=
gue en la centuria gque nos ocupa se produce pues la eleccidén --
del camino,del Consulado, de fines del XVII, y del puerto prefe
rente fué S. Sebastién,a pesar de los intentos en contra de Pa-
sajes, desde gue existid como tal, de Renteria, de Fuenterrabia
la provincia y la Corona.

Visién General.

De esta descripcibén de la costa se puede sacar una -
serie de conclusiones fitiles a nuestro estudic; en primer lugar
hay que tener en cuenta el limitado nfimero de muelles en toda -
esta costa y la circunstancia de gue la mayor frecuencia de ta-

les obras se produce en las provincias exentas.

Provinclia = Puerto - M. de pesca - M. Comer - Conclu.
%ayona X ]
Vigo x
Pontevedra o 10 puertos
Carril 2 con muelle
GALICIA dVillajuan X 5 aptos pa
Palmeira X ra navios=
Son X de comer--
La Coruna 3 eic,
Ferrol s
(Ribadeo X j
N
Wega X
Luarca X
Pravia X 10 puertos
Avilés bie con muelle
ASTURIAS qLuanco X ‘cuatro ap-
Candas % tos para -
Gijdn e navios de=
Lastres X comercio.
Ribadesella X
}lanes X /




5. Vicente X 5 puertos=

Comillas b:4 con muelle
4, VILLAS Santander b4 \1 apto pa-

Laredo X ra navios=

Castro X de comer--

CI0 .

Portugalete % )

Bilbao X \

Algorta X 9 puertos=

Plencia % con muelle
VIZCAYA Bermeo X 5 aptos pa

Mundaca % ra el co—

Elanchove X mercio.

Legueitio X J

Ondarroa X

N

(ﬁotrico X

Deva s 7 puertos=

Zumavya X con muelle
GUIPUZCOA ﬁGuetaria % /4 aptos pa

S. Sebastién X ra el co--

Pasajes 3 mercio.

Fuenterrabia X )

Lo gue da un total de 41 puertos con muelle mas un =--
sinfin de fondeaderos fitiles en los vientos propios para toda -
clase de navios, fondeaderos en los que podian, en caso de nece
sidad, descargarse por medio de embarcaciones intermediarias, -
las mercancias. Si comparamos los resultados obtenidos con el -
mapa aduanero se comprenderd que la actividad aduanera de algu-
nos puertos estaba vinculada, o a este tipo de transporte por -
gabarras desde los fondeaderos hasta la costa, o los peguefos -
muelles de pesca, o a través de un trédfico de cabotaje gue exi-
giera tal precaucidn aduanera, es decir, el cabotaje gue vincu-

lara las Provincias Exentas con dichos puertos.

Hemos sehalado ya la alta densidad de puertos de las=
Provincias Exentas lo que debe interpretarse desde la circuns--

tancia de su cortedad, asi en la longitud de ;, Se dan=

N\



muelles en 16 puertos, de ellos hemos considerado 9 fitiles al -
comercio, excluyendo casos como los de Deva o Lequeitio cuyos -

puertos eran Qtiles para embarcaciones de 50 a 80 toneladas.

Respecto a todos estos puertos al igual gue los de As
turias disponemos de una informacibén notablemente superior a la
de Galicia y Santander, salvando las circunstancias de sus puer
tos mayores: La Coruna y Santander, y é&sto porgue tanto en las=
Provincias FExentas como en el Principado una administracién in
termediaria acumulaba informes y peticiones que nos permiten e-
valuar mejor, tanto la situacidén en la gue se encontraban di---
chos puertos como los proyectos de reforma gue se hicieron, asi
como los muchos desperfectos gque a lo largo del XVIII sufrieron

todos ellos.

En una comparacién entre el Principado y las Provin--
cias Fxentas se evidencia una diferencia substancial en la im--
portancia de las obras portuarias; la cuestibn estriba en averi
guar donde reside la peculiaridad y parece probable gque resida=
en el hecho diferencial del fuero gue permite comerciar libre--
mente a todos, (74) con lo que se explican por ejemplo puertos como=
el de Mundaca que comerciaba frecuentemente con holandeses o co
mo el de Bermeo cuyo derecho de prebostada era suficientemente=
&mplio como para ser sintomético de unos intercambios abundan--
tes y diversificados (7%5); asi se explicaria también el interés
de Castro por integrarse en el Senorio, interés que los castre-
nos ponen junto al serio intento de obtener un monopolio ameri-

cano similar al de la Compafifia de Caracas.
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La segunda cuestién en la que conviene deternerse es=
en la ya sefialada de la seleccibén del puerto; los andlisis pro-
vinciales nos han permitido concluir gue el puerto de La Coruna
fué el gue obtuvo la mejor cualificacibén en Galicia, en Asturi-
as la rivalidad por conseguir el puerto del Principado entre Gi
i6n y Rivadesella parecia a finales de siglo inclinarse por es-
te filtimo, pero las instalaciones portuarias y comerciales ya -
existentes resultaban claramente favorables a Gij6én. En la mon-
tafia la prioridad santanderina fué siempre, a pesar de los timi
dos intentos de Santofia y Laredo por el camino o el referido de
Castro para el comercio de América, indudable. En Vizcaya ya he
mos visto gue el Seforio intentd oponerse a Bilbao, una vez se-
flalada la incapacidad de las villas por conseguirlo, pero no re
sulté efectivo su intento. Por filtimo en Guiplzcoa, San Sebas--
ti4n. Desde nuestro conocimiento actual de la cuestibn se nos -
permite apreciar el acierto sustancial en la eleccibn; salvo el
caso guipuzcoano, todos los demds incluido el bilbaino, pues su
puerto exterior actual es mds una necesidad de calados que una=

variacidn de emplazamiento.

La bibliografia existente permite plantearse a fondo=
el proceso y las causas del error guipuzcoano aungue ain gueda=

mucho por hacer para esclarecer la cuestibn (76).

El punto de partida de la cuestidn es la misma Carta=
Puebla de S. Sebastidn y por ella la jurisdiccibébn de la villaJ (77
Originariamente no aparéce la denominacién de la wvilla tal como
la conocemos hoy en dia sino como S. Sebastiin de Hernani, lo -

gue ha inducido a suponer el primitivo poblamiento, prévio al -
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villazgo, originario de la comunidad de Hernani; fué este nficle
o monacal el gue al irse ampliando en su funcién colonizadora -
fué tomando un sentido individual frente, por una parte a la co
munidad originaria y por otra de la ocupante de su frontera oc-

cidental, la del valle del Oiarso.

Parece que Garibay opinaba a cerca de dicho monaste--
rio gque era el origen de la villa pues segin €1, el lugar esta-
ria situado a 2 tiros de ballesta de lo que mas tarde se llama-

ria S. Sebasti&n Viejo.

La demarcacidén inicial concedida a tal monasterio no=
nos es conocida en origen aungque podemos suponerla a partir des=
especificaciones posteriores, pero fuere un canal o fuere su ju
risdiccibn,la Carta de la villa hace a ésta limitada por el Ori
a y el Bidasoa, en cuyo términoc se incluye ciertamente Pasajes,
gue afin cuando como senala Vargas Ponce (78) se especificarid --
gue sblo aquello que fuera de realengo se le concedia; pero tal
puntualizacién es poco (itil pues se desconoce cuales eran tales
realengos. Mas tarde se funda Fuenterrabia reduciendo parte de=
esta jurisdiccidén, concretamente del Bidasoa a Oyarzun, y aun--
gue en la misma época de Alfonso VIII se sabe que se concedid -
fuero a Oyarzun su texto no se ha conservado; posteriormente en
1.320 se concedid Carta de villa a Renteria, carta en la que se

dice, como en la de S. Sebastid&n gue "les da sus puertos”

Como por causa de ciertas disensicones internas en el=
valle de Oyarzun antre los pobladores de la villa y los demés -

habitantes se suscit6 la divisién jurisdiccional, en tal trance
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se produjo la primera conclrdia entre S. Sebastién y Renteria;-
concérdia de 1.339 por la gue se reconocia a S. Sebastidn la ju
risdiccién del puerto de Pasajes, pero sea por lo que fuere, --
tanto por ambicidn de Renteria, como dice Camino, como por cau-
sas de ciertas peculiaridades del procedimiento del acuerdo, se
gﬁh expone Vargas Ponce, lo cierto es gue desde esta fecha se -
sucedieron los recursos y las sentencias generalmente favora---

bles a S. Sebastién.

La verdadera causa de este enfrentamiento puéde que--
dar esclarecida si tenemos en cuenta dos factores; por un lado,
y como se dice con motivo de la sentencia de 1.615 “habiéndose;
hecho relacién de la parte de la villa de S. Sebasti&n en la --
provincia de Guipuzcoa gue el principal fundamento de su conver
sacibén es el trato y el comercioc gue tiene en su muelle, al cu-
al acude mucha gente, y la puebla en cuya consideracibdn los se-
nores reyes mis progenitores por privilegio prohibieron gue no=
hubiera ni trato ni comercio, carga y descarga en el puerté Y=
canal de Pasajes, pues habiéndolo acudirian a &1, los tratantes
desamparando la dicha villa de S. Sebastié&n"; por el otro, Ren-
teria era una villa cuyo recurso fundamental era la industria -
del hierro, industria destinada a la exportacién y alimentada -
por la importacibén de vena vizcaina por lo que si cedia en sus=
posibles derechos sobre el puertc debia de incrementar los cos-
tes de produccién dados los aranceles gue en derecho tendria --
gue pagar a S. Sebastién por importaciones y exportaciones; el=
aumento de poblacibén en tornc a Pasajes y la concesibn del vi-
llazgo a Pasajes de la parte de Fuenterrabia incrementaron el -

problema en lo referente a los derechos, tanto en lo que a su -
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beneficio pecuniario se referia cuanto a lo relative a los bas-
timentos cuya incautacibn por arribadas reclamaba constantemen-
te S. Sebastidn en 1l6gico beneficio de sus habitantes pero en -
franco detrimento de las subsistencias y de los medios de vida=
de los pueblos riberehos. Por lo tanto la propiedad del puerto,
en un caso para inutilizar y en el opuesto para explotarlo era=
una cuestidén vital y el triunfo donostiarra es dificil de enten
der desvinculdndolo de su condicibén de plaza de defensa conside
rada desde muy antiguo como fundamental para la salvaguarda de=

las provincias del Norte.

B) Caminos

Al inicio de este capitulo se ha senhalado la existen-
cia de una relacibén entre puertos, caminos y consulados, lo ex-
puesto acerca de los primeros permite no insistir mas entre la=
vinculacidén,de hecho entre los tres factores; sin embargo, en -
torno a los caminos se ha suscitado una discusién gue conviene=
tener en cuenta, discusidn encaminada a esclarecer el factor de
terminante en la formacibn de los mercados interiores, dualizan
do, por simplificar,dicho factor en la administracién pfiblica, -
generadora de unos medios de comunicacién posibilitadores del -
intercambio o en la burguesia mercantil, suficientemente desa--
rrollada y capaz de impulsar una obra motor de empresas comer--
ciales mas ambiciosas (7% ; precisamente y con respectoc a una -
de las rutas mas importantes de las gue nos vamos a ocupar, un=
comentario reciente ha venido a replantear la cuestibn. =
Pienso gque no es en esta exposicibn éste el momento de respon--

der a la cuestibén aunque los presupuestos tebricos sean lo sufi
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cientemente claros como para gque toda discusibn sea supérflua,-
pero aln asi remito a un andlisis detallado de algunas burguesi
as mercantiles concretas los datos mas definitivos para esta --

cuestidn.

Si una de las partes de la transacibn comercial se ti
pifica como demanda ésta serd mayor cuanto mayores sean las po-
sibilidades de transporte de la oferta a los lugares de posible
demanda, lo gue significa que las redes comerciales, sea cual -
sea el estado de las rutas de transporte son fundamentales; pe-
ro estas redes comerciales basadas sustancialmente en unas ru--
tas, estén contrefiidas a la rentabilidad del intercambio grava-
do en el costo del transporte. Asi comercio y transporte estén=
fuertemente ligados. Sin embargo, no debe caerse en interpreta-
ciones que como muestra Ringrosse (80) son simplistas pues cuan-
do en el siglo XVIII se construyeron caminos, sus trazados, rea
lizadcs para comunicar, Madrid, el gran comercio, el centro del
poder, con la periferia, prescindieron del interés comercial de
los centros urbanos que pudieran ser utilizados a lo largo del=
trayecto con lo que‘bamino“no significd intercambios posibles, -

al menos no en todos los casos.

En lo referente al transporte hay que partir de otras=
consideracidn, mientras no hubiera caminos en condiciones, el -
transporte debia realizarse fundamentalmente a lomos de mulas,=
durante un largo periodo de tiempo el precio de las mulas supe-
raba incluso el de los caballos (81l), pero la apertura de cami-
nos carretiles permiti6 sustituir el sistema de transporte y --

también modificar sensiblemente su costo.
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No hay que olvidar sin embargo que la mas importante -
organizacién de transporte en carros, La Cabana Real de Carreteros
estaba précticamente controlada por la administracifn en detrimen-
-to no sb6lo de las empresas privadas de transporte sino también del

propioc transporte de los bienes privados (82).

Cuando se habla de las comunicaciones en el XVIII se de-
be distinguir entre el estado de las redes viarias a principios de
siglo v su situacibén a finales de la centuria; al principio, cabe
decir gue en general, en la peninsula se daba la superposicidn de
dos sistemas viarios: el Romano y el Camino de Santiago, gue no =
fueron sustancialmente modificados sino corregidos en los tiempos
posteriores (83). Siguiendo en la descripcibn de estos sistemas -
de caminos la misma tendencia oeste —este gue en la de los puer--
tos, empezaremos en el camino de Galicia para acabar en el de ---
Brancia.

Las rutas gallegas.

Como sefiala Meijide "el mapa de las comunicaciones de -
Galicia en el siglo XVIII estuvo configurado por una serie de fac
tores adversos gue condicionaron negativamente la vida de rela--
cién interior y la interregional. Fueron estas circunstanicas la
gran escasez de rutas y en especial de caminos traversales, el -
estado intransitable de las pocas existentes y las dificiles co-
municaciones con Castilla ... " (84). Asi entraban a Galicia =---
tres caminos procedentes de Castilla: por Zamora, Benavente y As
torga. Uno de ellos de herradura en una parte de su trazado, era
prédcticamente inutilizable la mayor parte del aﬁo; este camino -
pasaba por Cebrero ( en los picos de Aucares ) y tras atravesar

el Miflo llegaba a Santiago desde donde enlazaba con Padrén,



cruzaba el Ulla y llegaba a Pontevedra, era el llamado "Camino=
Francés" (85). Desde Astorga podia también llegarse hasta Fon--
fria, dirigirse a Lugo, cruzar el Mino y por Villalba y Betan--
zos llegar a La Corufia, era un camino de ruedas, que ademds te-
nia un ramal que desde Betanzos conducfia a El Ferrol y otro que
llegaba a Mondonedo y Ribadeo; es decir, con todo lo visto, Pon
tevedra, Padrén, La Coruha, El Ferrol y Ribadeo estaban asi co-

municados con Castilla, en la ruta de las aduanas litorales.

Al sur de la zona, a la parte de los puertos secos, -
se dirigian dos caminos: uno partiendo como los anteriores de -
Astorga, por Valdeorras y aprovechando en todo su recorrido el=
Valle del Sil llegaba hasta Orense para desde alli, por Courino
y Redondella llegar hasta Pontevedra; el segundo camino del sur
que durante todo el XVIII estaba casi impracticable, era el re-
sultado, en Galicia de la confluencia de los caminos de Zamora=
y Benavente y discurria por las zonas mas merionales de las pro
vincias de Orense y Tuy vy era el gue verdaderamente recofria la
zona de los puertos secos. Es pues una doble estructura de comu
nicaciones que atendia fundamentalmente a comunicar el interior

con las aduanas tanto las del interior como las litorales.

Esta situacibn anterior a 1.760 fecha en gue se ini--
ciaron los proyectos reformistas fué cortamente alterada en ---
cuanto a itinerarios, otra cosa es en lo gue a instalaciones y=
longitudes se refiere, pues el plan de 1.761 proyectaba un cami
no general a Astorga, Lugo, Betanzos, La Corufia que esencialmen
te recorria en una gran parte del trayecto, en la parte central

de Lugo, el antiguo trazado romano Braga Astorga y también
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otro camino de una concepcifén mas novedosa,La Coruna, Santiago,
Padrén y Pontevedra con la particuliaridad de gque ambos se pro-
yvectaron carretiles, factor éste de méixima importancia desde el

punto de vista comercial.

Pero desde estos proyectos de 1.760 hasta su realiza-
cibén, total o parcial, hay una larga cronologia que gracias al=
trabajo de Villota (8%) conocemos con alguna precisibdn. Tanto -
el camino real de Madrid-La Coruna como los traversales, de los
cuales sb6lo se inicid el de La Coruha y Pontevedra, se empeza--
ron pronto, en 1.763 y 64 respectivamente. En el Real, el pri--
mer tramo Coruhia-Betanzos se inicid el 7 del VIII de 1.763 y se
terminé, salvando el conflicto por la entrada en la ciudad, en=
1.765 en un recorrido total de 4 leguas con una magnifica calza
da; para 1.778 se habian realizado algunas de las obras mas di-
ficiles del primer tramo del trayecto; Villota no continua su -
estudio pero las indicaciones de Labrada permiten hacerse algu-

na idea al respecto.

En lo gque a La Coruna y Pontevedra se refiere hay que
decir gue se proyectd con una calzada ligeramente mas estrecha=
pero perfectamente til; sus inicios sufrieron los mismos con--
tratiempos y discusiones de los del camino real, por causa so-
bre todo de su itinerario. Uno de los tramos, Coruna-Santiago,-
guedd terminado para 1.773 tras 9 anos de trabajo, pero el si--
guiente, la prolongacién hasta Pontevedra no se inicid hasta 5=
anos después (1.778), demora debida en parte a la polémica sur-
gida a cerca de si el trazado debia de hacerse por Padrén o por

Bea. Aunque al final, "para facilitar la comunicacibén del comer
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cio de frutas se eligid Padrdn, va que a través de este puerto=
se abastecia Santiago, parte de la provincia de Betanzos, Lugo=
y Orense de los productos andaluces y también el gque se trasla-
daba al reino de Lebn, las dos Castillas y la Corte, todo lo --
cual llegaba junto con la sal, cal...etc. por mar hasta Carril=
y por la ria hasta Padrén, por lo que comunicando mejor este --
puerto, aunque el camino se alargara un poco "aumentaria la ren
ta de las aduanas de Carril y Padrén".

"La gran utilidad gue de estas obras ha resulta-
do al plblico s6lo puede graduarla el gue compare su=
estado anterior con el presente, el que observe los -
puentes gue se han construido, los montes gue se han=
roto, los pantanos y lagunas cuyo paso se ha facilita
do, notando la diferencia gue hay en el dia de hacer=
cémodamente los transportes de frutos y efectos de u-
nos a otros pueblos de los que caen en estos caminos,
con la penalidad con gque antes se veian obligados a -

conducirlos a lomo; circunstancia que tanto agravaba=
los precios de los géneros que se transportaban (87)"

Una idea final, mas o menos clara del estado de las -
comunidades gallegas nos la da Labrode (88), gue en su obra pre
senta los planos del camino de Orense a Benavente, de Lugo a As
torga y de los del interior de Galicia donde se aprecian las --
dos rutas al norte del Lugo, la de Foz y la de La Coruna; el ca
mino de La Coruha a Vigo por Santiago y el de los puertos secos
(89) .

La eleccibn del camino de Asturias.

En lo referente a las comunicaciones asturianas nues-
tros conocimientos son mas pobres, entre el informe de Jovella-
nos (90) y el resumen de la parte correspondiente a la tesina -
de David Ruiz Gonzalez (91), podemos aproximarnos relativamente
a la cuestibn. Sabemos que a mediados del siglo XVIII la comuni
cacién del principado con el interior estaba totalmente cerrada

a cualquier clase de carruaje, de forma gque por sblo algunos =--
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puntos era practicable el_trénsito, gracias a las bestias de=
carga, con la peculiaridad de gque si bien en verano eran facti-
bles todos los puertos, en invierno solo estaba practicable el=
de Pajares "afin este finico recursc falta muchas veces por la a-
bundancia de las nieves. Es raro el ano -decia Jovellanos- en -
gue no sea preciso usar de la estapla para franguear el camino -
de PajareS: auxilio gue de ordinario es insuficiente en los de-

mds puertos”.

Esta situaci6én nco habia sido siempre igual pues dadas
las caracteristicas de dicho puerto, gue desde el XVI estaba --
considerado como el mejor y mas f&cilmente practicable, habia -
sufrido muchas obras, @l punto de gque en agquel siglo se le dib=
preferencia y se abri6é en &l un camino carretil, pero para el -
tiempo gue nos ocupa solo guedaban restos de €l en algunos tra-

mos

Las primeras noticias relativas al camino nos las pro
porciona el mismo Jovellanos guien dice gue en 1.515 el Obispo=
Diego Miguez de Vendaha habia construido un trame de camino a -
Oviedo, pero en 1.550 segfin Adaro, Oviedo y el Principado soli-
citaron un camino gue permitiera transportar mercancias en ca--
rros y carretas, camino que debia unir Lebn con Oviedo y a ésta
con Gijén, y aungue yva por entonces se sugirieron los destinos=
terminales en Rivadesella,el Principado considerf que por menor

coste y mayor rendimiento podria llegarse a Gijén.

Por aquellas fechas y sin gue fueran tampoco carreti-

les se utilizaban para comunicarse con Castilla otros dos cami-




nos, el de las hoces del Rio Aller que se internaba hasta Lebn=
para tomar ademéds la ruta de Santiago, muy usado para probeer -
de mercancias las ferias y mercados interiores v el de puerto -
de Tarna que exigia muchos cuidados para mantenerlo en las debi
das condiciones. Al respecto del de Las Hoces se decia gue era=
por el XVIII, muy &spero y que estaba mal trazado y peor cuida-
do; tanto por los desperfectos gue le ocasionaban las crecidas=
y lluvias como porque lo atravesaba un rio 6 o 7 veces de modo
gue se hacia dificil y peligroso el trénsito, hasta el punto de
gue muchas mulas, bestias e incluso peregrinos, sobre todo en -

tiempos de nieve se desempefiaban en dicho rio. (¢2)

De forma que, seglin Jovellanos, el Puerto de Pajares=
era el finico de Asturias gue guedaba transitable en el rigor =--
del invierno "hall&ndose entonces todos los demés como mas altos
y &asperos cubiertos de nieve. Afin el de Pajares suele recibir -
tanta alguna vez, que no podia penetrarse si no se hubiese esta
blecido para estos casos el remedio de la estapla gue se hace -
con gran cuidado por los vecinos del lugar, logrando tal gran -
beneficio a costa de una ligerisima contribucibén arreglada por
la Real Audiencia en 1.753 y cobrada solamente desde septiembre

a S. Miguel de Mayo (93).

Cuando se suscitd la discusidn sobre el trazado de la
nueva carretera se sugirieron frente al de Pasajes otros puer--
tos, como el de Mesa, aduciendo gue tenia entonces una cierta -
capacidad carretil, pero al respecto, Jovellanos, al gue hemos=
de reconocer parcial, escribidé " haré& como 30 afos que el difun

to Magués de Ferrara volviendo de la Corte, atacado de graves -
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dolencias que no le permitfan cabalgar logrdé que su coche pudie
ra vencer el puerto de Mesa. Este ejemplar se verificé en el ve
rano siendo el coche tirado de bueyes y a costa de muchos ries-
gos y fatigas; y sin embargo, por ser su singularidad y rareza=
dura todavia en la memoria de aquellos naturales, poco mas O me

nos como en la antigua Grecia la expedicién de los Argonautas”.

El esquema de las comunicaciones se completaba con =--
las rutas traversales a lo largo de la costa que eran practica-
mente imprescindibles como sistema de comunicar al Principado -
tanto fuera con Galicia como con la Montafia porque la distan--
cia era considerable y adem&s el terrreno muy irregular; queda-
ba por filtimo el tramo de camino carretil Gijén-Oviedo, en bue-
nas condiciones, hasta el punto de gue en el proyecto de la nue
va carretera no se contemplaba la necesidad de retocarlo pues -

los carros se movian en &l con relativa comodidad (94).

Una descripcidén del resto del trazado, previa la pues
ta en marcha de las obras completas no dice gque el tramo de Bul
za a Villamain era francamente muy malo aungque la nueva carrete
ra no tendria por tal zona problemas de trazado, de Villamanin=
en adelante "es harto dspera y en parte estrecha y quebrada".--
Lo que estaba en peor estado del antiguo camino era un tramo --
por la zona de Puentefierros que era "molestisimo, estrecho vy -
pendiente" que se encontraba préacticamente deshecho y hacia im-
posible el uso de la rueda. A partir de Campomanes el camino --

era bueno hasta Oviedo, y de Oviedo a Gijén magnifico.

Considerando esta situacién de las comunicaciones, el
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siglo XVIII opté por un arreglo, lo mds completo posible de un -

trazado ya existente, pues a pesar de las discusiones se aprobd

el

proyecto de la ruta Lebn, Oviedo, Gijén como la mas idbnea -

para la comunicacibn de la Meseta con el Principado a pesar de -

gue otras propuestas pretendieron llevarla hacia el Puerto de Ri

vadesella.

Ruiz al estudiar las motivaciones gue generaron este -

proyecto sefiala tres cuestiones gue parecen, con distinto grado

de

to

el

no

importancia, considerables: en primer lugar, sitGa el proyec
en una linea de competencia con los de Reinosa y Orduha en -
comercio de la lana, aunque el mismo autor reconoce gue ésta

podia ser ni con mucho la razén primordial (95).

"Nuestra merinas esguiladas en las destempladas faldas
del Guadarrama, tienen gue atravesar toda Castilla -
desnudas y expuestas a perecer con cualgquiera altera
cién del tiempo, para buscar las montafias de Le6n --
donde deben pasar el verano. Abierta la carretera de
Asturias, verfia usted establecer los esquileros en -
la vega misma de Lebn: las ovejas entrarian desde lue
go sin peligro alguno en su veraneo, las lanas se la
varian alli mismo ...; y ensacadas al pié del camino
pasarian por una travesia de s6lo 20 leguas hasta los
puertos de Asturias" (9€).

Mas bien parece gque se 'trataba de un intento de comu-

nicar dos &reas economicamente complementarias, poniendo como -

ejemplo el hecho de gue el trigo que se vendia en Lebn a 24 rea

les fanega alcanzaba en Oviedo los 70 reales, por lo gue se ===

practicaba el comercio con Sevilla; pero por lo gue sabemos que

sucedié con otros proyectos que ya estaban esperimentados a fi-

nales del XVIII éste no era el recurso adecuado, pues la Peri--

feria siempre adquirfa granos en el exterior.Por Gltimo, parece que

se alegaba que llevaba mucho tiempo la madera gque se habia -
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seleccionado para los reales astilleros sin cortar porgue no se
podia transportar, y ademd@s que en Castilla aumentaria por tal=
medio la venta de pescados, frutos, sal y tabaco, con el consi-
guiente beneficio para la Real Hacienda. Planteamientos todos -
ellos tan incosistentes quesolo la encarnizada disputa por su -
trazado, mas exactamente, por la definicién del puerto final --
pueden permitirnos comprender los verdaderos motivos tanto de -
un proyvecto como de un fracaso. Gijdén obtuvo su camino tarde, -
Lebn no es Palencia, su puerto fué permanente contestado y ade-
mé&s, al final abandonado; no obtuvo un Consulado, llave para la
financiacién del de Reinosa; en resumen, no habia unas condicio

nes suficientes para los resultados gue se buscaban.

Se proyectd un camino de 20 leguas que salia de Ovie-
do y por Manzaneda, Pradfin, Mieres, Gillina, Pajares, Rioarga--
llo, Pernuca, Vega LLamosa, Busdango, Villamahin, Lariz, Valdes
pin v La Roble llegaban a Lebn; el trabajo se inicié en 1.771 -
pero el evidente interés menor de este proyecto y porque los re
cursos para ello arbitrados debian repartirse con otrcs meneste-
res, su realizaci6n fué muy lenta,hasta el puntoc de gue el tra-

bajo tuvo que esperar el siglo XIX para verse terminado.

Ademés de los referidos caminos tenia Asturias como -
traversales 8 para comunicar con Galicia y otros 8 con Santan--
der por los puertos de S§. Isidro y Rafita, Tarna, Ventaniella,-
Artenorio, Bejar, Berjas de Torc y Penamellera cubiertos tam---
bién, segin Madoz (97) con nieve gran parte del afio, como los -
de Castilla, los de los Puertos de Ventana de la Mesa, Somiedo,

Ceitarrieros, Vega del Palo, Caedo y Puente del Cuadro.

mL—————
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La carretera de Reinosa.

Frente a los caminos de Galicia y Asturias el de Rei-
nosa presenta una problemdtica mucho mas extensa en el estado -
actual del conocimiento. Debemos empezar por senalar gue el es-
tudio de Palacio Atard (9§)no senala los trazados de las anti--
guas rutas salvo ciertas vagas indicaciones pero utilizando su=
cita de Martinez Guitan podemos decir que en Santander en la --

n

primera mitad del XVIII no habia comunicaciones interiores "cu-
ando existian,los caminos eran angostos, toruosos, sin firme y=
con frecuencia tan solo veredas o caminos de herraduras; o se--
gin la denominacién regional, camberas" pero en la representa--
cidn gue por aquellas fechas hizo Burgos y gue se cita en 15
misma obra se dice que la ruta de Burgos-Santander y "en el ca-
so de repararse debidamente podrian ir carretas a Santander"” --
aungue esta alegacidn era excesivamente optimista y dictada por
el afan polémico  pues sin llegar al extremo de aceptar plena-
mente lo que dice Larruga (.95) de gue "hasta el ano de 1.753,en
que se’concluyé el camino llamado de Reinosa, la tierra de San-
tander no tenia comunicacién con provincia alguna de la Penin-
sula salvo por el mar" parece gue "Santander carecia de caminos
carretiles directos para comunicarse con la Meseta. En el ir vy
venir de los gé&neros comerciales habia que contar siempre con -
varias operaciones de trasbordo desde los carros y carretas a -
los animales que los transportarian a lomo por los pasos monta-
nosos para volver a cargarlos en carros cuando &sto era posible
(1CC) ¢Cuantos de estos caminos comunicaban el litoral montahoso

con Castilla?

Si tomamos los datos gque del itinerario de D. Manuel=

Bafuelo nos da Larruga (101) podemos decir que en 1.771, a par-
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te del de Burgos-Santander por Reinosa que era de nuevo y discu
rria por un trazado gue solo en parte era nuevo, habfia otras --
dos rutas practicables la de Burgos-Laredo-Castro Urdiales y la
de Burgos-Villarcayo-Villacarriendo; la primera era comiin hasta
Villasante desde donde se podia tomar o bien la linea casi rec-
ta que llegaba a Laredo tras 30 leguas de trayvecto o, pasando -
por Valmaseda dirigiéndose a Castro en un recorrido total de 31
leguas; frente a éste, el otro camino era mas bien un paso de -
montanas de unas 21 leguas y de hecho no podia considerarse un=
camino a la costa. El estado de estos caminos era mas malo gue=
bueno y en algunos tramos ni tan siquiera merecian el califica-
tivo de veredas, pero "fuera de los terrenos farragosos de las=
montanas, el ir y venir de los arrieros con Sus carros y recuas

se verificaban con normalidad " (102),

En lo que al camino de Reinosa se refiere interesa se
nalar dos cuestiones; gue terminé por ser una ruta bivalente --
Burgos-Palencia, y en segundo lugar que su adecuacibn para cami
no carretil a partir de su primitivo trazado, se lleva a cabo -
en la primera mitad del siglo pues las obras gque se iniciaron -
en agosto de 1.749 fueron continuadas ininterrumpidamente hasta
su total terminacibn, simultaneadas con los necesarios trabajos
de conservacibtn de los tramos construidos.

La superacifbn de la Pefia de Orduna.

Sobre las comunicaciones vizcainas, el camino de Ordu
na y el triple camino de Durango (Vitoria, Durango - Durango,Ei
bar - Durango,Bilbao) y los antiguos sistemas de comunicacién -
con Valmaseda, poseemos el estudio de M. Angeles Larrea(l103) en

el gue la autora estudib en profundidad la adecuacién en camino
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carretil del camino de mulas de la Pena de Orduna.

Comc ya hemos senalado el esquema de las comunicacio-
nes de la Peninsula a principios del siglo XVIII respondia a la
superposicién de dos sistemas: las vias romanas y el camino de=
Santiago; este planteamiento tiene su mas notable confirmacidén=
en el Pais Vasco. En Vizcaya, en la edad antigua las comunica--
ciones debidas a los romanos respondian a un esguema muy senci-
llo, esto es comunicar Castro Urdiales, la Ria de Bilbao y la -
Ria de Mundaca con el interior, siguiendo el curso del Nervién=
hasta empalmar "Hispania y Aquitania, de Asturias a Burgigalia"
del itinerario de Antonio, y gue S&nchez Albornoz ha ilustrado=

adecuadamente (104).

La superposicibén de una ruta jacobea que viniendo de=
Bayona, tras atravesar Guiplzcoa entraba por Marquina y précti-
camente paralela a la costa llegaba a Bilbao en donde se bifur-
caba, una rama por Valmaseda hacia la provincia de Burgos y la=
otra ria abajo hasta Portugalete para desde alli por la costa -

entrar a Santander completaba el sistema.

Este doble esgquema quedd confirmado definitivamente -
ya que a principios de la Edad Moderna, y en parte como conse--
cuencia del alza de Bilbao a costa de Bermeo y Castro, las ru--
tas gue unian Bilbao con la Meseta a través del camino romano -
gue remontaba el Nervién hasta Orduna, y la que siguiendo la ru
ta Jacobea pasaba por Valmaseda eran las mas utilizadas. Prueba

de ello eran las aduanas de Ordunha y Valmaseda (105).



En el itinerario de Villuga de 1.545, aparece ademis=
el camino que unia Laredo a través de Vizcaya y Guipuzcoa con -
Roncesvalles, con lo que el esquema de comunicaciones gque llega
ron a ser practicables a principios del XVIII queda asi comple-

tado.

El caracter de todas estas rutas era muy variable, la
traversal tenifa poca importancia, presentaba demasiadas dificul
tades orogrédficas para resultar rentable, era el mismo problema
que el del resto de las rutas traversales de Asturias y Santan-
der que ya hemos visto; mucho monte y muchos rios gque obligaban
a trazar los cursos por la zona media de los rios ya que en o--
tras condiciones los puentes serfan impensables® lo gue ademés
alargaba los trayectos al imponer inmediatamente el retorno a -
la costa, donde se ubicaban los lugares que se intentaban comu-
nicar, en resumen demasiada complicacibén para un problema que -

tenia una solucibén tan f&cil como era el grifico de costanaje.

Por su parte los de Valmaseda y Ordufa, y dados los -
intereses de los pueblos por lo gue pasaban, a mas de la norma-
tiva foral que obligaba a su mantenimiento y cuidado, recibie--
ron atenciones constantes; pero, por mfiltiples razones nunca pu
dieron ser Integramente carretiles e incluso en alguno de los -
tramos de arrieria hubo dificultades para conseguir una leve me
jora de firme o de trazado. El principal inconveniente era el -
paso de los puertos, siempre a lomo de mulas que cargaban la --
cuarta parte de los carromatos, asi como la nieve, que en Ordu-
na aungue solia cuajar hasta una bara era f&cil de remover, pe-

ro por Valmaseda, sobre todo desde Nuestra Sra. de la Mar hasta
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Cornegula resultaba muy dificil de superar (108).

Esta situacién dificil se mantuvo largo tiempo, no -
porque faltaran por parte de las autoridades locales y comunida
des mercantiles los esfuerzos conduncentes a su modificacidn, -
sino porque por distintas razones y diversos grupos de presidn=
se practicaron cuantas oposiciones pudieron de forma gque, ni la
adecuacibn de lo existente ni la realizacibn de un nuevo proyec
to gque pretendia unir Bilbao con Vitoria en un intento, entre -
otras razones de no menor consideracidn, de anular el comercio=

de Bayona, se llevaréd a efecto.

Construido el camino de Reinosa, y conseguidos cier--
tos privilegios por el puerto de Santander en lo relativo al --
tr&fico de lana, se pensé que el proyecto vizcaino no podria va
perjudicar dicho tré&fico y se autorizé por fin su realizacién.-
Se eligid el proyecto de la Pena de Ordufa porgque a lo que pare
ce suponia dos jornadas menos que el de Vitoria y uno menos gue
el de Valmaseda. Las obras se hicieron deprisa y en 1.773 habia
yva una comunicacidn carretil de Bilbao a Castilla.

Las rutas guipuzcoanas.

En lo gue a GuipQizcoa respecta, la significacién de -
sus vias de comunicacibn es si cabe,mas importante, pues no so-
lo se trataba de alcanzar unos puertos sino también de posibili
tar un importante tr&fico terrestre con Francia a través de la=

frontera Irunesa.

Siguiendo el esguema planteado en el caso vizcaino, -

podemos partir del perfiodo romano, perc agui no vamos a encon--
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tras mas ruta gue un camino al sur de la provincia ya en Alava,
el del itinerario Antonino; en la época romana, parece gue otro
atravesd horizontalmente a la provincia, el que se unfa con el
de Margquina de Vizcaya; pero sobre este esquema hay que afadir

un sistema vertical gue conocemos algo gracias a Gorosabal (107).

El mas importante de los caminos, antes de las refor
mas del XVIII era el que iba de S. Adri&n, directo por Beasain
y Tolosa a S. Sebastidn, desde donde se dirigfa a Irfin, era el
denominado camino de postas y de €l dice Larramendi gue era un
"camino llano pues va por la encanada de los montes, todos los
dem&s sor arduos, &speros y penosos" (108). En Beasain se le -
juntaba al que llegaba desde Segura y Ofiate y mas adelante en

Tolosa se sumaba,a la ruta de Irﬁn,el camino de Navarra.

En 1.737 se repard y convirti6 en Gltil para el trans
porte de carretas el camino de S. Adrié&n pero el resultado no -
fué, a pesar de lo que poco después dijera, como hemos senalado
mas arriba, Larramendi, todo lo aceptable que debiera, dado que
poco después emprendié la provincia una obra igual en el de Se
gura y &ste desplazb casi por completo el tr&fico del anterior.
Por filtimo se repard el camino de Navarra con lo gue la base de
comunicaci6én de la provincia quedd totalmente capacitada para -
el transporte en carro, lo cual se pudo hacer a costa de los --
presupuestos locales gracias a que no hubo necesidad de hacer -

nuevos trazados pues bast6 con ampliar los ya existentes.

Complementarfan este panorama de las comunicaciones -

carretiles de Guip@zcoa en la época gue nos ocupa la mencidn de
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tallada gue juzac necesaria de ciertos caminos de peaje, el -

mas importante de los cuales era el de S. Sebastidn hacia Irtn.
Los otros caminos.
La carretera de Rioja.
Este escuema de las comunicaciones se puede completar

con los datos gue sobre las necesidades y las realizaciones de=
Alava y La Rioja conocemos, pues por una parte la zona interme-
dia entre el comercio castellano-burgalés y el exterior que es=
Alava y por otra la peculiaridad productora de la Rioja, con =--
sus elevados excedentes vinicolas precisos de unos mercados =---

fuertes, generaron proyvectos cuyo interé&s no se puede olvidar.

"Es Logroro, por su situacibdn, enteramente dependien-
te de las tres provincias exentas, Alava, Vizcava v -
Guipuzcoa, en sus dos gremios que principalmente la -
constituyen. El comercio trae de aquellas provincias=
la mayor parte de las mercancias en gue trata, azlca-
res, cacao, pimienta y toda clase de géneros ultrama-
rinos, hierro, acero y clawvos, cerrajeria produccio--
nes de aquellos paises; v los hacendados no tienen o-
tra salida de sus frutos sobrantes ( cque es el vino )
sino la gue ocasiconan los arrieros de las provincias=
de suerte gue, faltando estos, decae el comercio y se
arruinan los hacendados. La desgracia de Logrofio ha -
sido siempre lo escabroso de los caminos y los impene
trables puertos que la separan de las dichas provin--
cias pero como esta incomodidad le era comfin con los=
otros pueblos de la Rioja..." (1(2)

Como punto de partida podemos adoptar la reunidn de -
52 pueblos riojanos en 1.783 con el fin de dar salida a sus co-
sechas de vino por unos caminos mas transitables que los de =---
arrieria y cue, ademds pudieran acojerse estas exportaciones a=
los privilegios de las ordenanzas de libre comercio gque habili-
taban el puerto de Santander. A este fin se facultd a la Real -
Sociedad Fconbmica de la Rioja, fundada con tal motivo para em-

prender la obra a expensas de la Corona; los trabajos se comen-
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zaron en 1.790, pero en 1.808 afin se encontraba el provecto en=
Gimileo, en la misma provincia de la actual Logroho. Poco mas o
menos 36km. de recorrido que fueron &mpliamente discutidos y ==
cuestionados por otro proyecto que pretendia hacer pasar el tra

zado por Najera.

El proyecto aprobado pasaba por Gimileo desde Logrono
hacia el Norte, al encuentro de otro que desde Santander, y a -
cargo del Consulado de la villa montafesa se encaminaba hacia -
él, con lc>queeﬂ,remﬂiado final cumpliria el doble proyecto de -
beneficiarse del libre comercio santanderinc y de acceder por -
caminos carretiles a Vizcaya y Guipuzcoa, cuyas rutas de comuni
cacibn con Castilla cruzaba a lo largo de su trayectoria. A par
te de esta ruta, précticamente construida en el siglo XIX no e-
xiste ningln otro camino carretil en la zona ricjana (110).

El camino de Alava.

Por lo gue al sistema alavés de caminos respecta cabe
decir que al igual que ei resto de las comunicaciones que hemos
visto se basaba en el sistema esquemftico de las vias romanas,-
pues el itinerario de Antonino tenia un trazado gue era "casi -
contigua a la actual carretera nacional 1, Madrid-Ir@n, solo --
gue ésta queda a la derecha de Irfin, Nanclares y Puentelarra. -
Pero lleva la misma direccibn dentro de la provincia" (111), ha
bia otros.caminos romanos como el de Valmaseda a Zaitegui pero=
con posterioridad a las invasiones parece gue fueron abandona-
dos, para de nuevo con las peregrinaciones jacobeas volver a u-
tilizarse, afin cuando algunos fueran poco eficaces. Pero en la=
época medieval el camino de mayor actividad fué el llamado Cami

no de S. Adrién, arteria de comunicacién franco-espahola gue se
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mantuvo como tal durante mucho tiempo, pues en el XVI aparece -
junto con el de Vitoria a Laredo pasando por Mesagua, con una -
distancia de 12,5 leguas, asi como el de Burgos-Bilbao que pasa
ba por las poblaciones alavesas de Berguenda y Espejo y la ruta

de Bilbao a Zaragoza por Trevifio.

Sin embargo, para el siglo XVIII el camino de S. Adri
an-Miranda de Ebro se hallaba en pésimas condiciones Y para me-
diados de la centuria eran tan elevado el presupuesto que sus -
reparaciones exigian que a pesar de existir un minucioso proyec
to, éste fué abandonado. "Las causas de su mal estado eran de -
indole climédtica, el puerto tenfia una altura considerable(1.100
m.) lo cual hacia que gran parte del afo permaneciese nevado o
entorpecido por las aguas" (112). La provincia por ésto y tam--
bién como consecuencia de la decisién guipuzcoana de abandonar=
la ruta de Cegama, Segura, prolongacién de S. Adri&n y adaptar=
a cambio la de Salinas de Leniz, modificé sus proyectos e integ‘

té llevar hasta alli la nueva ruta alavesa.

Para 1.766 est&n hechos ya 9 de los 16 tramos proyec-
tados, por esas fechas tuvieron gue pararse las obras gue no se
reanudaron hasta un afio después, y se calcula que para 1.772 el
camino, incluidos los accesos a Vitoria podfa estar concluido.-
A pesar de todo no se dib por terminada la obra y siguid traba-
jando en ella y en 1.790 se hicieron ciertas rectificaciones de
trazado con los que pudo darse por completamente terminada el -

trabajo, al tiempo gue la ruta fundamental de comunicaciones a-

lavesas quedaba configurada tal como hoy las conocemos. (113)
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Parte tambié&n de Vitoria el camino hacia Bilbao, por=
Altube, una vieja aspiracibén que pretendid6 competir con la solu
cibén de Orduna; la solucibn dada afectaba seriamente a la econo
mia comercial de Vitoria y por esto sus interesados no desistie
ron de su empeho, pospusieron sus diligencias a la finigquita---
ci6én del camino real de postas, peroc una vez logrado ésto reno-
varon su empeno y asi en 1.793 obtuvieron los alaveses la facul
tad real para cobrar peaje por el camino de Altube e iniciar en
consecuencia la obra. Para 1.798 se habia finalizado el primer=
tramo del proyecto llegando hasta Murguilia pero el resto no pudo

terminarse hasta el siglo siguiente por lo gque la utilidad de -

la obra se sale del marco de este trabajo.

Aungue la provincia emprendif otras obras similares, -
no se dirigieron éstas hacia la costa y aunque no cabe duda de=
gue todo perfeccionamiento del plan de comunicaciones tenia que
considerarse positivo para el sistema general de comercio, las=
caracteristicas de ese estudio y el grado de influencia de los=
sectores marginales en el sistema general planteado no es tal -

gue induzca a insistir en é&l.

En resumen, a principios del siglo XVIII en el lito--
ral cant8brico y la costa atléntica de Galicia se comunicaban -
por tierra a través de un sistema traversal interior, informal,
y las comunicaciones formales,tendiendo todas hacia una zona in
terior media!respondian a un esguema inicial romano paralelo a=
la costa,al que se accedia desde ésta gracias a una red secunda
ria. Como este planteamiento fué en parte el mismo gue utiliza-

ron los peregrinos medievales y dado gue no se dieron modifica-




204.

ciones sustanciales en el esquema en la época moderna anteriors=
al periodo gue nos ocupa podemos decir gue se trataba de una --
red de comunicaciones arcaica gue no respondia a los verdaderos

planteamientos y necesidades de la Espaha moderna.

Sin embargo, a principios del siglo XVIII surgid una=
preocupacién comercial que did origen a que en Guipuzcoa se ini
ciara la reparacién del camino de S. Adrié&n, camino de Francia=
en 1.737 y que, poco después se emprendieran las obras del de -
Segura gue mas tarde empalmaria con el de Postas a Irfin; con ma
vor énfasis comercial se emprendid en 1.748 el camino de Reino-
sa obra gque para 1.752 habfia llegado a su primera fase, después
gquedaban sus ramales a Palencia, pero que a los efectos de nues
tro interés podemos considerar realizadas para 1.753. En 1.760=
se suelen senalar los primeros proyectos del plan general de ca
rreteras , Vv en ese plan, en 1.763 se inicia el camino ré—
al de Galicia gue se termina a finales del siglo; en 1.765 sa--
len en Alava las obras del camino real de postas que para 1.772
estaban va terminadas aunque en la iltima década del siglo pre-
cisaron nuevas reparaciones; en 1.771 se inicia la carretera Le
on-0Oviedo que tuvo gue esperar al XIX para verse terminada; en=
1.773 estaba abierta la Pefia de Ordufia al tr&fico, en 1.790 se=
inicia el camino de la Riocja pero éste, igual que el alavés de=
Altube, iniciado en 1.793 tuvieron que esperar al XIX para lle-

gar a tener una utilidad préxima a lo gue de ellos se esperaba.

Asi como méxima simplificacibn cabe decir gque a finales del=
siglo XVII abundaban los caminos de arrieria mejores o peores -

que permitian comunicar el litoral con la Meseta, ciertos tra--



mos en carros, otros en mulas o caballos; pero a lo largo del -
siglo XVIII el esquema se cambia en 1.737, Guipuzcoa se puede -
comunicar ya por carro, en 1.752 Santander, en 1.773 Vizcaya y=
poco después Galicia, esto es, sdlo Asturias no llegd a tener -

tal posibilidad hasta el siglo XIX.

En el siglo XVIII se contempld también como sistema -
de comunicacién el sistema de canales pero a la zona que nos in
teresa solo afectaron dos proyectos, el gue desde Laredo, entre
otras posibles alternativas uniria el Cantébrico con el Ebro, -
proyecto que guedd solamente en eso, en proyecto y el otro, no=
menos complejo, el de la canalizacién de Bidasoa gque por razo--
nes précticas y estratégicas, y a pesar de los intereses nava--

rros ni tan siquiera pudo iniciarse (114).

C/ Los Consulados

Hemos dedicado este capitulo al estudio de los presu-
puestos del comercio y la navegacibn y si parecen claras las in
cidencias de los puertos y los caminos en el comercio y la nave
gacién, el asunto de los Consulados exige un pre&mbulo pues no=
se justifica en el mero hecho de que puertos y caminos fueran -
mientras existieran, claro estéd, casi siempre, financiados por=

los Consulados.

Por una parte, resulta evidente gue sin puertos no es
posible trédfico maritimo alguno, siquiera se reduzcan estos a -
simple escalas donde barar pequenos barcos de cabotaje; parece=

también evidente gue sin caminos, sea cual fuere su caracter,el
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comercio se limitarfa a las transaciones efectuadas en los puer
tos o puntos de desembarco; pero no podemos decir que sucederia
lo mismo sin los Consulados, pues estos no eran ningfina cosa ab

solutamente imprescindible para la actividad comercial.

Sin embargo, por otra parte, una consideracién mas de
tallada de lo planteado mas arriba nos permite contemplar como=
no se han estudiado los puertos por su mera existencia, pues =--
por ejemplo la costa gallega era al respecto mas abundante de -
lo que se ha puntualizado para la totalidad de la zona, sino gue -
se han tenido en cuenta ;primero su capacidad, segundo la e--
xistencia de muelles o aduanas y en tercer lugar la posible rea
lizacidén de obras gque con su concurso permitieran incrementar -
la actividad comercial al mejorar las.condiciones del puerto en
cuestidén. En lo referente a los caminos se ha intentado conocer
la existencia de los mas importantes en la fase de arrieria pa-
ra a continuacibn avericuar cuales fueron transformadeos en ca--
rretiles, en gue momento y con gue itinerarios se produjo tan -
importante modificacién. Esto significa gue en lo referente a -
los Consulados debemos expezar por saber lo que significaban pa
ra el comercio, analizar los existentes a principios del siglo,
ver sus ordenanzas en cuanto equivalian, en parte a sucs funcio-
nes, estudiar su evolucidn, atender a la creacidn de otros nue-
vos, analizar si en estos filtimos se produjo o no una continui-
dad ideol6gica y funcional con los precedentes y tras plantear-
se las peticiones denegadas y sus posibles causas intentar una=
aproximacién a la significacibén de la cuestiénfvista de una ma-

nera global.
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La institucibn consular como agrupacidn mercantil vy
promocidén econdmica.

Los Consulados de comercio deben interpretarse origi-
nariamente como agrupaciones gremiales encaminadas a faciliiar=
la funcidn comercial previsiblemente entorpecida por la lenti--
tud de la accidén de la justicia ordinaria en los casos, muy es-
pecialmente,de desavenencia entre los miembros del comercio ma-
ritimo (11Z). Esto significa gue en origen los Consulados sur--
gieron como juzgados especializados en cuestiones mercantiles,-
afectando por lo tanto no solo a los mismos comerciantes sino -
también a los armadores y a los maestres de navio; esta caracte
ristica judicial, basada en la complejidad de las cuestiones --
mercantiles y en la precisién de un conocimientoc especializado=
en el juzgo, a mas de la necesidad de una solucidn répida que e
vitard el estancamiento de la actividad comercial, fué posible -
gracias al caracter de laudo gue parece ser revistieron las pri
mitivas funciones de los tribunales consulares en el Mediterra-
nec. De hecho como seéala Enrigque Gacto (11€) la competencia de
estos tribunales fué en origen exclusivamente maritimo, afecta-

ba a patrones de naves, marineros y armadores.

"Ahora bien, a medida gue los hombres de mar se rela-
cionaron en negocios de su profesidn con terceros aje
nos a los problemas maritimos, el &mbito de la compe-
tencia consular iria ampliando sus limites; y quienes
estaban relacionados con ellos, pertenecerdn a su vez
a una clase social determinada, la de los mercaderes,
gque tenian en la nevegacifn un preciso instrumento pa
ra su trato. De esta forma se encadena el derecho ma-
ritimo con el marcantil tanto sustantiva como proce--
salmente."

Pero en muy poco tiempo esa prioridad de lo maritimo=
sobre lo mercantil fug,como se sefiala mas arriba, invertida y du

rante muchos anos los Consulados fueron asociaciones mercanti--
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les. Sin embargo en el siglo XVII, y por la fundacibén por Feli-
pe IV (Pragmdtica del 9 del 2 de 1.632) del Consulado de Madrid
(117) se inicia un camino de consideracién en la concepcibn de=
los Consulados, pues estos dejan de ser agrupaciones mas o me--
nos esponténeas de profesionales empenados en defender sus inte
reses para pasar a ser "un instrumento mas de la politica adop-
tada de reanimar a fuerza de privilegios un comercio agonizan--
te" lo que significa gque pasaron de ser expontdneos a ser plani
ficados. Cierto que las agrupaciones mercantiles aborigenes se-
rén qguienes sigan demandando la formacién de los respectivos --
tribunales consulares pero estos serén concedidos no por la im-
portancia de dichos grupos en cuanto tales, sino en funcibn de=
los intereses econfmicos del lugar , y asi este caracter de impulso-
res de desarrollo va a modificar las caracteristicas de los Con
sulados de forma que aguella primitiva exclusividad maritima --
mercantil va a dar paso a unas corporaciones mas &mplias en --
las que se incluian representantes de otros sectores de la eco-
nomia; este intento se vié facilitado y potenciado, &sto fltimo
por el dirigismo caracteristico de los Borbones, y lo primero -
por la posicidén catalana en la guerra de Sucesién, de forma gque
una parte importante de los Consulados que poseian unas ordenan
zas medievales se vieron privados de ellas por un cierto tiempo
muy corto en el caso de Barcelona, (118) y los otros, como el C. de -
Bilbao modificaron relativamente pronto sus ordenanzas aungue =
estas no fueran, claro estd,todo lo dirigistas que fueran las -

de los Consulados de nueva creacidén.

Como agrupaciones de comerciantes o como promotores -

de la economia los Consulados fueron vitales para el comercio;-



como tribunales agilizaron el comercio alli donde va existia, -
evitando gue los costos y tiempos de la justicia ordinaria aca-
baran con la rentabilidad de la actividad mercantil; la comple-
jidad de los asuntos mercantiles y su extensibn, es decir, la -
inclusién en los tratos mercantiles de instrumentos cada dia --
mas especializados y de &mbito mas &mplio condujo a los mismos=
Consulados a superar la fase de los tribunales arbitrales para=
generar una normativa sobre asociaciones mercantiles, seguros,-
letras de cambio y cuestiones sucesorias en asuntos comerciales
etc. con lo gue su funcibén en el &mbito del comercio adgquirid -
mayor trascendencia de modo que puede decirse gue dadas las res
pectivas jurisdicciones no se realizaban ninglin intercambio in-
ternacional de consideracibén sin que fuera, de alguna manera su

previsado por un Consulado.

Desde la prespectiva del XVIII no hay gue olvidar que
la primera funcién de los Consulados era la de promover el co--
mercio, en el mas &mplio sentido de la expresifn, lo que iba --
desde el fomento de las empresas comerciales a la inspeccibn p
blica, y es esta especial funcibfn promotora en la que hemos vis
to a los Consulados encargarse de los puertos de su jurisdic---
cién o proyectando, construyendo y conservando caminos; pero --
también fomentando la produccién propia, a poder ser competiti-
va, capaz de asegurar los tornaviajes necesarios o construyendo
navios, en fin, todo lo que en alguna manera pudiera estar rela
cionado tanto con el comercio internacional como con el comer--

cio interior.

Sin embargo de la larga tradicifén gue como juzgados -
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tenian los Consulados, las competencias entres estos y los co--
rregidores no dejaron de existir en el siglo XVIII y asi, cuan-
do D. José Sande del comercio de La Coruna presionado por sus -
acreedores presenta expediente de crisis al Consulado, uno de -
estos (Martinez), recurre al Corregidor, quien apresa a Sande -
saca a pGiblica subasta sus bienes y paga al demandante; los o--
tros 2 acreedores recurren porgue liquidados los bienes de San-
de solc se habia pagado a Martinez y ellos habian gquedado sin -
compensacidn alguna. El corregidor alegf en su defensa que San-
de tenia casa en El Ferrol gue no era jurisdicci6n del Consula-
do, pero éste adujo que también tenia otra en La Coruna, lo que
le hacia ser por tal y por su funcibn mercantil acogido a la ju
risdiccidén comercial. Sea como fuere el caso ilustra, a fines -
del siglo XVIII, la falta de pr&ctica mercantil de los Tribuna-
les ordinarios y la vigencia del sistema consular en los asun--
tos comerciales. (119)

Los consulados del Norte

Los consulados son una institucién de origen medite--
rraneo gue fueron trasladados al &mbito castellano en el siglo=
XVI (120), pues en 1.494 se se funda el de Burgos, en 1.511 el=

de Bilbao v en 1.543 el de Sevilla, que son los tres primeros.

El Consulado de Burgos (121) fundado como ya hemos di
cho en 1.494 es el primero de los consulados castellanos y tam-
bién de los que actuaron en el drea geogrdfica gue nos ocupa. -
El segundo fué el de Bilbao (1.511), luego el de S. Sebastidn -
(1.682), Santander y La Coruna (1.785), a mas de los intentos -
fallidos de El Ferrol, Gijén y Deva, los tres mas © menos coeta

neos de los {ltimos fundados.
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Todos ellos a pesar de las distintas épocas de su -=--
constitucibén tuvieron una serie de preocupaciones comunes mas -
alléd de las que por su propia funcifn como tribunales les carac
terizaba, cuales son, la preocupacidn por los puertos y muelles
de su jurisdiccidn; asi ,cuando Burgos plantea un acuerdo con --
Portugalete a espaldas de Bilbao se establecié gue el gremio =--
burgalés si bien disfrutaria del derecho de supervisar la admi-
nistracién de los aranceles aduaneros tendria como contraparti-
da la obligacibén de dedicar una parte de los derechos devenga--

dos por dicho arancel al mantenimiento del puerto.

Por otra parte seglin Gorosabel (122) la Cofradia de -
mareantes y mercaderes de S. Sebasti&n, de 1.463, supuesto pre-
cedente del Consulado, tenia unas ordenanzas que también se pre
ocupaban del Gobierno y conservacién de los muelles de su puer-

to.

El Consulado de Bilbao tuvo siempre una especial preo
cupacibén por su puerto y el Consulado de Santander se creb en--
tre otras causas, por un permanente alegato de desatencibn del=
puerto por parte del Consulado Burgalés, y por fltimo por no in
sistir, el de la Coruna financié el faro de la Torre de Hércu--
les, v s no realiz6 las obras proyectadas de construccidn de=
un muelle para gue en la bajamar pudieran atracar los navios y
cargar y descargar fué porque, tenian por tales fechas otros --

compromisos (123).

Tenian también preocupacifn caminera aungue, salvo en

los casos vizcainos y guipuzcoanos no tuvieron oportunidad de -
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manifestarla plenamente; en estas dos provincias se construye--
ron propiamente los caminos y en las demds, Santander y La Coru
fia se encargaron, mas bien de su conservacidén invirtiendo, en -

algunos casos,sumas cuantiosas.

Los cownsulados hatta el szglo XVIII.

Como ya se ha dicho el primero de los Consulados cas-
tellanos fué el de Burgos cuyo origen situa Basas en la asocia-
cibén mercantil gque negociaba en Flandes, y gue desde la resolu-
cidn separatoria de Enrique IV en 1.455 formaba un grupc dife--
renciado del de los representantes de la costa, eligiendo en --
consecuencia sus propios cbnsules. Esta fué la raiz de la orga-
nizacidén paralela metropolitana que inicialmente tuvo simplemen
te caracter asociativo, sin entrar en la categoria de juzgado -
mercantil, para lo que dicha asociacién tuvo gque esperar a la -
pragmidtica constitutiva de 1.494; pragmdtica gque tomaba como mo
delo las vigentes realidades levantinas, los cuerpos consulares
de Valencia y Barcelona, sin mas modificacién que el recurso de
apelacibn ante el corregidor. A este Consulado se le concedib -
ademé&s una jurisdiccién en materia de afletamientos base de los
conflictos posteriores, que abarcaban "ansi en el nuestro noble
y leal condado y senorio de Vizcaya e provincia de Guipuzcoa co
mo en las villas de la costa e Meridad de Trasmiera" lo gue pu-
so en sus manos la prédctica totalidad del comercio lanero caste

llano.

Estas caracteristicas originarias del Consulado burga
lés sirvieron para incrementar los motivos de friccidn gque yva se
habian iniciado en Flandes entre los mercaderes de Burgos y los

maestres y mercaderes de la wvilla vizcaina. Al respecto hay gue
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tener en cuenta dos cuestiones, por un lado la mejor posicibén -
del puerto bilbaino y el estimulo que en &l se habia dado a la=
construccién naval, v por otra parte no cabe olvidar gue el de-
sarrollo de ciertas manufacturas del hierro tuvo gue ayudar po-
derosamente a la formacién de una fuerte burguesia comercial -

de intereses muy concretos y no necesariamente acordes --

con los de Burgos.

La abundancia de problemas generd sucesivas solucio--
nes. Asi en 1.495 se eximia al Senorio de la jurisdiccién burga
lesa v en 1.499 se produjo una concordia entre ambas localida--
des, pero ambos hechos son mas exponentes de un conflicto que -
soluciones a un problema por lo que la ereccién del Consulado -
bilbaino en 1.511 no fué sino la l6gica consecuencia de una si-

tuacibn dificil, el enfrentamiento entre los camerciantes y transportistas.

La concesién a Bilbao de un Consulado no terminé con=
los problemas pues en el mismo aho los burgaleses redactaron u-
nas ordenanzas de fletamientos que imponian embarcaciones de -
200 toneladas para arriba en los productos facturados por sus -
asociados, lo cual supuso un nuevo motivo de enfrentamiento ---
pues las embarcaciones de tales caracteristicas era précticamen

te imposible gque utilizaran el puerto de la villa, ya que sola-

mente Laredo o Portugalete estaban en condiciones de recibirlas.

En 1.513 se llegd a un acuerdo al que se daba una duracién de -
20 ahos, cuando cumplidos &stos en acuerdc y armonia pensaron,-
en 1.533, en una nueva prbérroga este nuevo acuerdo fué denuncia
do por los bilbainos prolongdndose la situacién conflictiva has

ta 1.535 fecha en la que se formalizd otro trato previsiblemen-




te vdlido por 12 anos, es decir hasta 1.546.

En esta fecha se situa el intento burgalés ya senala-
do al hablar del puerto de Portugalete de trasladar el tré&fico=
a su jurisdiccidn, lo que multiplicé los motivos de desavenien-
cia; los pleitos se sucedieron hasta 1.553 en gque se lleg6 a un
nuevo acuerdo entre bilbainos y burgaleses. Para tales fechas -
el comercio bilbaino habia conseguido ya una fuerza considera--
ble y los burgaleses se vieron precisados a reforzar su autori-
dad por una nueva Pragmdtica la de 1.558, gue en algunos aspec-
tos venia a ser un reconocimiento del hecho bilbaino y su impor

tancia.

También a mediados del siglo XVI, comenzd a surgir el
siguiente problema burgalés, el de la jurisdiccibdn del puerto -
de Santander (1228) "no obstante la menor importancia que el Con
sulado iba teniendo... no abandonaba nunca sus derechos y asi -
en 1.567 gand otro pleito que habia puesto a los comerciantes -
de Santander prohibiendoles gue cargaran sus mercancias en o---
tras naves gue en las de la Universidad", pero como senala el -
autor precitado. el comercio burgalés habia entrado ya en una -
fase regresiva como consecuencia sustancialmente del retroceso=
del trdfico de lana en Brujas, de donde de 1.503 a 1.544 se mar
charon por causa de la pérdida de fondo del 2Zwin, y por la com-
petencia pahera de los ingleses, los comerciantes portugueses,-
italianos y hansedticos, de forma gue hacia 1.580 parece gue se
marcharon tambi&n los espanoles. Inicialmente se produjo un ---=
un traslado a Amberes, pero los conflictos politicos de la épo-

ca repercutieron duramente sobre el tr&fico y consiguientemente



2LE.

sobre el sustento casi exclusivo del consulado burgalés, el tri

fico de la lana castellana.

El proceso de deterioro de la situacibn comercial bur

galesa lo puntualiza Larruga en los siguientes té&rminos: (125)

"Las causas de haber caido en aquella altura después=
de haber perdido 300.000 ducados por guerra con la --
Francia en el tiempo del senor emperador Carlos V, co
mo se refiere en el capitulo 26 de las Paces de Ma---
drid, inserto en la Cr6nica de Fray Prudencio de San-
dobal, fué otra pérdida de cuatro millones de carga--
z6n que tenia en puerto de Gobelina cuando se subleva
ron los Estados de Holanda y con este escarmiento ha-
ber empleado los comerciantes el caudal gue les dquedd
en la compra de juros’.

En el siglo XVII, desde fines del XVI, los segureos --
disminuyeron espectacularmente hasta el punto de gque a partir -
de 1.619 no se hizo ningfin seguro maritimo y en todo el siglo -
solo consiguid un resurgimiento parcial dicho consulado como --
consecuencia del traslado de las ferias de Medina a su jurisdic
cién en 1.601 (126), pero va en 1.617 se habla de dichas ferias
burgalesas en pasado y aungue en 1.637 guisieron resucitarlas -

no pudieron.

Como ya hemos sefialado a principios del XVII se origi
né una nueva concepcifn de los Consulados con la fundacifn del=
Consulado de Madrid y con la normativa que permitia crear cuan-
tos consulados se desearan siempre que las villas y cidudades -
que lo solicitaran contaran con un nfimero suficiente de comer--
ciantes; a esta posibilidad parece gue sclo gulisieron acogerses

los donostiarras, comerciantes a principios de siglo (127)'pero dada
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la oposicién burgalesa a cuya jurisdiccibén afectaba la Cofradia
de mercaderes y mareantes de S. Sebastidn origen de tal consula

do,no consiguieron su fin hasta50 anos después, esto es 1.682.

Pero ni afin en tan tardia fecha dej6 el Consulado bur
galés sus intentos de recuperacién y asi en 1.687 pretendif y -
una vez mi&s, y no la fltima,estancar, las lanas en su jurisdic-

cién urbana para hacer en ella una venta separada. (128)

En lo gue al Consulado bilbaino se refiere desde la -
fecha de su fundacibén, hemos visto cono se produjo un enfrenta-
miento con Burgos, pero también se produjeron otros chogues gue
fueron con el tiempo configurando el panorama consular del Nor-
te de Espana. Ya antes de la fundacibén de los Consulados en ---
1.453 (129) el gremio burgalés habia hecho con Santander un con
trato de comercio de lanas; en &pocas sucesivas unas veces alen
tados por la comunidad burgalesa y otras por propia iniciativa,
los comerciantes de Santander buscaron su jurisdiccibébn frente a

Burgos; sin embargo, tal propuesta fue poco efectiva.

Mas importancia tuvo el acuerdo tantas veces menciona
dos entre Burgos y Portugalete, pero las posibilidades de la vi
lla costera eran pequeﬁas con lo que el Consulado de Bilbao des
de 1.533 a 1.563, aunque hostigado por Portugalete siguié su -
linea ascendente y desde entonces hasta fin de siglo cuando la=
coyuntura comercial sufrié serios reveses,no tuvo ninglin proble
ma serio de competencia. La situacibén a principios del siglo --
XVII fué igual, aunque la importancia del comercio de S. Sebas-

ti&n en la primera mitad de la centuria,K como consecuencia de la
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tilizaron en gran escala del corso, con el gue incluso hostiga-

ron a navios destinados a Bilbao, planted algunos problemas.

Pero a finales del siglo XVII, se renovaron los inten
tos santanderinos ademis del ya sefialado m&s arriba en Burgos.-
Primeramente en 1.678 Castro Urdiales pretendid resituirse al -
Seniorio de Vizcaya al tiempo gue reclamaba una serie de privile
gios y peculiaridades fiscales y pedia que se ordenard embarcar

las lanas en su puerto y no en el de Bilbao por lo que (130):

"Se debia temer gue todo el comercioc de Bilbao se pa-
sase a Castro, principalmente el de los extranjeros por
ser aquel puerto abierto y sin barra, aungue muy peli

groso el surgidero... una resolucibén real fechada el=
18 de julio de 1.678... negaba la instancia de Castro
Urdiales".

Dice el citado autor gque en las mismas fechas habia -
sospechas de un intento santanderino de desplazar a su puerto -
el camino bilbaino pero, al margen de sospechas no cabe duda de
gue anos mas tarde se produjo un serisimo intento gue prolohg6=
sus incidencias hasta los principios del siglo XVIII. Asi en --
1.687 pretendieron los montafieses llegar a un acuerdo con los -
comerciantes extranjeros de Bilbao, quienes, en razbén a las mil
tiples dificultades gue encontraban en Vizcaya para el desarro-
llo de sus intereses, representados en la propuesta de Isaac --
Oforsterland, pénsaron en trasladar su actividad a Santander as=
cambio,claro estd,de ciertos privilegios qgue hicieran a dicha =
villa equiparable al Senorio en materia fiscal. La propuesta -
fué, por muchas razones denegada; lo gue no impidid gque en 1695

volvieran a intentarlo de nuevo infructuosamente; ambos inten--

1
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tos vinculados a la condicidén de extrajeria en la villa forzaron
a ésta en 1.699 a una reforma en sus ordenanzas tendentes una --
puntualizacibén lo mas adecuada posible de la naturaleza de ex---

tranjeros y de sus condiciones de asentamiento (131).

Cuando la propuesta donostiarra del Consulado se for-
malizd, con ordenanzas y todo para 1.682, encargb el Consulado -
de Bilbao a su agente en Madrid que averiguara las razones que -
alegaban en su peticibén,en previsién de gue fueran contrarios a=
los intereses bilbainos. Aungue en una primera impresidn (10-4--
1.682) se opindé gue "en la parte de acd@ nos toca es muy contra--
rio a la verdad y lo gue contra &sta supone,biene a ser conocida=
emulacién y envidias", lo que se consider6 como mas que suficien
te para iniciar las necesarias acciones entorpecedoras en la cor
te; posteriormente (8-6-1.686) se desistib6 de tal planteamiento=
pues se pensd que las ordenanzas donostiarras no solo no dife---
rian précticamente de las bilbainas y no aportaban por lo tanto=
nada nuevo, sino que ademds resultaba evidente gue no eran lesi-

bas a los intereses de la villa del Nervién (132).

El Gltimo de los consulados previo al siglo XVIII, -
es precisamente el de S. Sebastié&n pero sobre &l sabemos muy po-
co, como ya hemos visto se fund®é al amparo de la normativa de --
1.632, fundacién a la gue se opuso Burgos por considerar gue a--
fectaba a sus intereses, lo gque retrasdé su surgimiento hasta fi-
nales de siglo, fecha en la gque la Universidad de mercaderes pa-
s6 a ser Consulado con unas ordenanzas en todo o en casi todo si
milares a las de Bilbao, a cuyos intereses no afect6 en exceso -

pues dicho consulado heredd los mfiltiples ~acuerdos que entre la uni-
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versidad matriz vy el consulado bilbaino se habian formalizado.

Sin embargo, una cuestién preocupa notablemente al --
respecto, segln los autores consultados el comercio guipuzcoano
sufri®é un bajén notable en la segunda mitad del sigloc XVI (133)
lo gque plantea la cuestifdn en los siguientes té&rminos: pidi6 --
San Sebastifin un consulado para resolver su critica situacidn,-
y éste se manifestd como insuficiente o, el consulado fué& un in
terés de los momentos pr&speros , interés definitorio frente a=
Burgos que al ser pospuesto no permitié tomar las medidas opor-
tunas que supusieran, a largo plazo, la superacién de una frase
critica, desde luego no exclusiva en Guipfizcoa. La respuesta a=
este problema es précticamente imposible en el estado actual -
de la cuestibén, pues ni tan siquiera los contemporaneos de la -
institucitn consular hacen mencién considerable a &1, como son=
los casos de Larramendi y Camino, y los historiadores posterio-
res, salvo Gorosabel, parecen desconocer una existencia gue en=
XVIII quedf oscurecida por la Compafifa de Caracas. (134)

Los enfrentamientos de Bilbuao

Asi las cosas, el finico consulado que a principios -~
del siglo XVIII (135) podemos considerar con una actividad sus-

tanciosa es el de Bilbao, pero comc ya hemos senalado a fines -

del XVII los extranijeros planteaban problemas, y asi en 1.700,

el "viejo" proyecto de Oforsterland de trasladar la comunidad
extranjera a Santander fu& monopolizado por los ingleses quie--
nes a través de un acuerdo con la villa de Santander por el que
ésta les concedia como "nacién" unos privilegios fiscales y ---
ellos a su vez se comprometian a trasladar su trato a dicha vi-

lla; pero 1.700 no era un ano muy propio para reformas de largo



220,

alcance, sobrevino la Guerra de Sucesién y el proyecto, por ---
suerte para Bilbao, suerte en la gue intervinieron los represen

tantes bilbainos en la Corte, fué suspendido.

En, 1.717 dos anos después de Utrecht s renovaron las
pretensiones y en esta ocasién el Consulado tuvo gque utilizar -
algo m&s que influencias, argumentos y argumentos sustanciales=
pues afectaban a la Real Hacienda, concretamente al derecho de=
prebostada, argumento éste que fué considerado de suficiente pe

so como para denegar la propuesta anglo-montanesa.

En 1.726 de nuevo Burgos intenta monopolizar a través
de 2 ferias anuales el comercio de la lana, senalando que el =--
trédfico maritimo de dicha lana deberia hacerse por Santander, -

puerto de su jurisdiccién.

La cuesti6én pudiera no ser definitiva para Bilbao co-
mo se demostrl mas adelante, por la importancia gue habia alcan
zado ya el comercio general, de forma que el tr&fico bilbaino -
no dependia de una manera tan exclusiva de la lana; era sin em-
bargo una cuestién importante a la que debian oponerse, como --
agl fuera, y con €xito. Pero el hecho de que en 1.73]1 se empeza
ra a abrir un camino carretil a Santander renové las sospechas=
de maguinacibn castellanas contra el comercic bilbaino; de este
modo, en 1.763 obtuvo Santander importantes ventajas en el tré&-
fico lanero, pero ésto no supuso lo que hubiera sido un proble
ma verdaderamente grave, que los extranjeros se marcharan a la=
costa de las 4 wvillas. En 1.792, el monarca a representacifn bil-

baina igual® a ambos puertos en los derechos de lana.

S
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En 1.737 retoma Castro Urdiales sus antiguos intere--
ses, pero esta vez no se trataba de pedir el comercio de la la-
na, sino de mandar que los comerciantes extranjeros negociantes
en Bilbao trasladaran las pretensiones formuladas con respecto=
a Santander a Castro, con lo gue sus posibilidades fueron afin -
menores. Sin embargo el momento era el Sptimo pues las ordenan-
zas nuevas del consulado de Bilbao del mismo ano de 1.737 deja-
ban a dichos comerciantes extranjeros en una situacibén dificil=
para la satisfaccién de sus ambiciones, y este intento de tras-
lado fué quiz&s el golpe eficaz de una comunidad que a fines --
del XVII controlaba una parte muy sustancial del comercio bil--
baino, parte de la que fué apeada a principios del siglo sigui-
ente por el comercio local.

El consuldde de Bilbao :

El consulado burgalés practicamente desaparecido en -
el siglo anterior llevé una vida l&nguida en la bfisqueda de la=
solucién de sus problemas, solucibn que casi siempre pasaba por
el estanco de la lana y las ferias del dinero durante la prime-
ra mitad del XVIII; en 1.759 el intendente general de Burgos se
lanz6 a una campaﬁa de revitalizacién del consulado para lo --
cual empezd por cambiar el caracter de &ste introduciendo en €l
un sentido de impulsor de la industria, comercio y artes, lo -~
gue permitidé juntar en 1.763 dos circunstancias importantes, --
por una parte el inicio de unas nuevas ordenanzas gue una vez -
aprobadas confirmaron la jurisdiccién del puerto de Santander,-
y por otra la Real Orden del 16 de IIIde 1.763 por la que, aten
diendo a la existencia de un camino nuevo Burgos-Santander to--
das las lanas que fueran a pasar por la aduana de Vitoria, Ordu

fia, Valmaseda y Santander debian pasar por la ciudad castellana
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en la que a tal fin se pondria una aduana. Estas dos medidas pa
recian que resolverian el problema pero la cuestién de Santan--
der did al traste con los proyectos burgaleses y todos los in--
tentos encaminados a revitalizar su consulado fueron fallidos -
terminando &ste por ser précticamente una Sociedad de Amigos --

del Pais (136).

Con anterioridad a la apertura del camino de Reinosa,
ya hemos visto que se habian producido serios intentos por vita
lizar el tr&fico del puerto montanés, el camino l6gicamente in-
crementd, sin necesidad de aquellos planes,el comercio,lo que -~
condujo a que en 1.766 se nombraran subdelegados en Santander, y
en los demds puertos de la jurisdiccibén burgalesa; con el fin -
de cobrar el derecho de averia, derecho que suponia al Consula-
do "poner y mantener un repuesto de cables y anclas de su puer-
to ( de Santander ) para socorrer a las embarcaciones que entra
sen o saliesen y precaver los naufragios y averiasu(l37j. Pero=
los burgaleses, a pesar de percivir el derecho, parte sustanci-
al del cual destinaba a salarios y gastos del prior y consul no
cumplieron con su obligacifn; recurrieron los santanderinos -
y en 1.771 se presentaron los primeros materiales. Por otra par
te el gremio del comercio de Santander decia que si la rapidez=
del juicio era uno de los caracteres del Tribunal Consular, en=
su villa, cada vez mas dedicada al comercio maritimo, tal fun--
cibn se vela seriamente disminuida, distante como estaba el con
sulado 25 leguas de aquel puerto; claro que los burgaleses dije
ron que al efecto habia en la localidad montahesa un subdelega-
do y que su experiencia era tal gque poco nuevo podria suceder -

gque no tuviera los necesarios precedentes a gue atenerse en el=
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Atendidas las razones de una y otra parte, a las cua-
les no fué ajeno el hecho de que, "el nlimero (de comerciantes)=
de los conocidos por comercio mayor de primera clase se reducia
a 6 en Santander... y (gue el recurso) lo formaban solo los ten
deros mercaderes por menor, que por real cé&dula del consulado,-
‘no podian ni debian ser incorporados a &l" la Real Junta de co-
mercio y moneda decidié en 1.778 gue los comerciantes de Santan
der siguieran formando parte del Consulado burgalés, aungue con
importantes prerrogativas, tales como la conversacién de la sub
delegacién en el Tribunal de primera instancia con apelacién al

consulado.

Por las mismas fechas larReal Cédula del 12 de octu--
bre sobre reglamenteos del éomercio de Indias estipulaba la e--
Xistencia de consulados en los puertos en gue no los tuviera. -
En la demanda de habilitacidén acudid Santander a las provincias
circundantes y se dirigi6é en especial a las ciudades de Burgos,
Palencia, Valladoliz, Segovia, Avila, Zamora, Salamanca, Ledén -
Calahorra y Logrofno. El fuerte apoyo presentado por Segovia, Za
mora y Salamanca parece que fué un factor fundamental a conside
rar en la concesién efectuada (138). Asi las cosas,poco tardé -
Santander en renovar su propuesta y a principios de 1.785, ante
sus argumentos se le amplid ligeramente su jurisdiccibén, no como
subdelegacibén sino como subordinacién a Burgos; perc en junio -
del mismo aho se renovaron los esfuerzos encaminados a la forma
cién del consulado y por fin, una Real Cé&dula del 25 ée noviem-

bre establecia un Consulado en Santander con jurisdiccidén sobre=
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todos los puertos y pueblos del recién creado obispado, con la
obligacién de asistir al Consulado burgalés,a cuya jurisdiccidn
se sutraia,con 2.000 pesos al ano.

Fl_eonsuladoide La Corufia.

A pesar de la larga y combatiba historia santanderina
en pos de un rango mercantil considerable su consulado no prece
dié al de La Corufia sino en 4 dias. Dice Larruga (132) que los=
primeros contactos para la ereccién del Consulado gallego se re
alizaron en 1.771, pero no parece gue fueran muy formales los -
intentos hasta gue el ya citado reglamento sobre comercio de In
dias en 1.778 permitié presentar un expediente completo gue con
dujo a la Real Cé&dula del 29 de noviembre de 1.785 por la gque -
se erigia en La Corufa un Consulado de mar y tierra con juris--
diccién sobre las costas gallegas y que, como el de Santander -
utilizaba como base las ordenanzas del consulado de Bilbao de -

o737

Ahora bien, gque no se practicarén diligencias encami-
nadas a la formacién de un Consulado con anterioridad a 1.771 -
no significa que esta idea fuera nueva en el &mbito gallego ya=
gue Campomanes en 1.764 en un informe acerca de multitud de pro
blemas con gue contaba Galicia proponfia gque "el remedio estd en
dar actividades a Galicia, fundando hospicios en las capitales=
establecidas la hilaza de algodén, fomentando la pesqueria de -
la sardina, erigiendo un consulado de comercio en La Coruna y -
concediendo a Galicia como lo tiene pedido, el libre comercio a
Indias"(14C).

Los proyectos fallidos: Ll Ferrol, Gijém y Deva-

Fué en Galicia, concretamente en El1 Ferrol, uno de --
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los 2 lugares que teniendo una jurisdiccidn consular préxima -
pretendidé erigir otra mds. La cuestién se inicié con el deseo -
de habilitacidén para el comercio del puerto, habilitacién basa-
da por una parte en la realidad comercial del puerto, argumentan-
do . gue compraban grandes cantidades de madera, clavo, jarcia=
y todo lo necesario para la construccién naval, y por otra en -
el hecho de gue esta situacibén hiciera aparecer una funcidn co-
mercial subsidiaria en una plaza en la gue a principios de si--

glo el comercio estaba reducido a la nada.

Inicialmente y dada la gran demanda se llegd a vender
por parte de los catalanes y castellanos de la tierra de los A-
ucares (141) précticamente de forma ambulante; la progresidén de
la demanda permitié incrementar la actividad y ésta,el asenta--
miento de individuos comerciantes y mercaderes necesarios, quie
nes primeramente adguirian sus stocks en La Corufa, con la consi
guiente extorsidn; pidieron pues la habilitacién de comercio en
1.778 por primera vez, Y ante la negativa insistiercon de nuevo=
en 1.788, fecha en la gue consiguieron la habilitacién necesa--
ria para la entrada en el puerto de buques extranjeros gue con-
dujesen efectos navales. Como ésta resultara a todas luces ine-
ficaz para el problema del lugar insistieron de nuevo en 1.797=
aduciendo, como colmo, que tal habilitacibén les habia sido con-
cedida incluso a Marin y Gijbn; consiguiendo pues la habilita--
cibn para el comercio extranjero, vy lo gque es mas para 1.802 se
trasladaron a E1l Ferrol los correos maritimos gue durante 40 a-
fios habfian utilizado el puerto de La Corufia y por iltimo en ---
1.803 obtuvieron permisc para construir el tramo de carretera -

gue uniera El Ferrol con la general La Coruna-Madrid.
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Basados en la Real Cédula de 1.778, que como ya hemos
senialado, establecia la ereccién de Consulados en los lugares -
en que hubiera habilitacién, no bien consiguieron é&sta, el afo
1.797 formularon una peticién formal de ereccién de Consulado -

con jurisdiccidn sobre las costas de Mondofiedo, lo que influfia

: hasta el nada desdefiable puerto de Ribadeo. La alegacibén de E1
Ferrol (142) partifa de sefialar el hecho de su habilitacién y la
Real Cédula ya citada, Real Cé&dula a la que debfa La Corufia su
consulado; alegaban ademds su crecida poblacién (m&s de 33.000
moradores) las elevadas sumas invertidas allf por el gobierno -
(cada ano lo menos de 50 a 60 millones de reales) gue en parte
sustancial se destinaban al comercio, comercio en el que desea-
ban los lugarefos una participacién lo mé&s completa posible y -
un control lo mds conveniente que las circunstancias permitieran,
de la adquisicién de cuanto fuera necesario al arsenal, en las
condiciones y precios més beneficiosas. La existencia ya, de un
nutrido cuerpo mercantil con m&s de 30 casas de giro al por ma-
yor y por menor, ademés del hecho de las deficiencias del puer-

to de La Corufia y sus propias excelencias, era un argumento més.

Para obviar el problema de la competencia con el puer

to corufiés se sefialaba ademis de las ya sefialadas diferencias -
de su puerto, que la jurisdiccién de La Corufia era la costa a--
tléntica y la provincia de Santiago con lo que la por ellos re-
clamada, de la costa de Mondofiedo, era de libre situacién; pero
sobre todo, que la incapacidad o limitacién de posibilidades de
tal consulado era tan notoria que afin siendo de suma importan--
clia y relativa facilidad reparar y acondicionar el puerto de Vi

go, no podia llevar a cabo tal empresa por deficiencia de es-—--
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tructura como consulado.

A pesar de tan &mplia y variada argumentacibén, a pe--
sar de reconocer algunos extremos de la misma, como suponia re-
conocerlos el traslado de los correos maritimos algunos ahos --
después, el estado no concedié el Consulado; siguieron ellos --
con los intentos,6les didé nuevos brios la construccidn del cami-
no pero al no llevarse a cabo las obras de éste fltimo,las posi
bilidades reales fueron disminuyendo y el proyecto quedf,ya en-
trado el XIX en el olvido. Asi desde 1.788,fecha inicial del --
proceso,a 1.800 fecha final de nuestro trabajo, y ain mas allé=
de ellas, los esfuerzos de El Ferrol fueron,en cuanto al Consu-

lado, vanos.

Al obtener Gijén una suerte de habilitacibn, pidib, a
partir del texto ya comentado,la formacidn de un Consulado, con
sulado gque no fué concedido y negativa que generd a su vez, una
exposicién de Jovellanos al ministro de Indias (143) D. José --
Galvez al respecto. Es de sobra conocido el chauvinismo de Jove
llanos pero no cabe duda que su talla intelectual no le permi--
tia utilizar argumentos incosistenetes en su alegacibén por lo -
gue podemos tomarlos, con sus debidas reservas, como un exponen

te de la realidad.

Sefiala Jovellanos que el apoyo de la provincia y de -
sus autoridades radicadas en Oviedo no le faltd a su lugar na--
tal ni para las necesarias obras de los muelles ni para condu--
cir el camino de Castilla hasta sus puertos,6al menos en proyec-

to, ni para, por Qltimo, apoyarla en su demanda de habilitacién,
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pero que una vez conseguida esté,reparado el puerto al gue lle-
garon a entrar en un afo 246 navios (130 de arribada) e inicia-
da la comunicacibn, se generd tal crecimiento en el puerto que=
temiendo Oviedo por su preeminencia no solo suspendid las obras
del camino sino gue ademé&s distraia los fondos necesarios para=
una reparacién £otal y definitiva del puerto en otros de menor=
cualidad, exagerando los defectos que tenia, cuando poco antes,
mientras que no se produjo tal posibilidad de superacidbn, consi
deraban las autoridades de Oviedo gque era, sin discusidén el me-

jor del Principado.

Sin embargo tal apoyo faltaba para la peticidn de un=
Consulado porgue la demanda se producia cuando las relaciones -

cambiaron de signo.

La situacibn podemos decir al margen de Jovellanos e-
ra fdcilmente comprensible vistos los recursos de Oviedo, punto
de concentracién de rentas eclesidsticas y de la administracién
del Principado gue podia tener, si se producia un crecimiento -
importante de su rival, un traslado de la administracidn provin
cial y eclesidstica a la sede consular, pues tenia cerca el e--
jemplo santanderino, segfin el cual, obispado y consulado, y no=
solamente por razones de extrajeria se ubicaron en la villa mon

tanesa (luego ciudad) de forma casi simulténea.

Al respecto debe recordarse que los burgaleses para -
oponerse a la fundacién del Consulado de Santander alegaron al-
guna vez precisamente su condicibén menor en la escala adminis--

trativa. Si se concediera a Gijén el Consulado se sutrala a la=




Audiencia de Oviedo una parte importante de su jurisdiccién or-
dinaria, al convertirse en privativa del Tribunal mercantil, al
tiempo gue las escribanias fundamentales se desplazarian de la=

capital de Principado al puerto asi cualificado.

Sin embargo Jovellanos y con &l Gijén, consideraban -
imprescindible un Consulado, que acompanado de ciertos privile-
gios, como una reduccidén fiscal para los extranjeros alli afin-
cados, la creacibn de una escuela de pilotos, el final de la ca
rretera de Lebn y la continuidad de las obras de aumento del =--
fondo de la darsena, amén del ya citado estanco leonés de las -
lanas, podian potenciar al mé&ximo el puerto gijonés y en conjun
to la economia montanesa, beneficiar a la Real Hacienda aquella
parte de Castilla a la gue ni los caminos de Reinosa y Ordunha -

podian abastecer.

Realmente un Consulado pudiera ser @itil, e incluso ne
cesario a la actividad comercial del Principado pero la exclusi
va de su ubicacibén en Gijén perjudicaba notablemente al proyec-
to, sobre todo porque no habia ninglin argumento suficientemente
serio en contra de su ubicacidén en Oviedo, dado gue desde Bur--
gos se habia controlado Santander y la diferencia era al respec
to lo suficientemente importante como para obviar los inconve--
nientes. Lo gque sucedid es gue Gijdébn no estaba dispuesto a de--
jar la autoridad y el poder consular en manos de los intereses=
ovetenses de guienes temia y guiz&s con fundamento vistas las -
obras de Ribadesella, gue desviaran el tré&fico hacia otros pun-

tos.
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Hay sin embargo otras cuestiones gue es preciso seha-
lar; de todas ellas destaca la nimiedad comparativa de Gijén, -
el mismo autor la reconoce con respecto a los consulados meri--
dionales de reciente fundacién, pero la discute con respecto a=

los de La Coruna y Santander acerca de los cuales llega a decir:

"No piensa Gijén compararse a estos puertos. Conoce -
gue el primerc por sus ventajas naturales y por ser -
el nido de los correos maritimos y el segundo, por la
apertura de una carretera gue estancé en la extrac---
cibn de las lanas de Castilla, han subido a un punto=
de riqueza gue hace 30 anos hubiera parecido sonada.-
Pero se persuade al mismo tiempo que si se hubiera se
fnalado otro tanto sobre este puerto la preteccién del
gobierno estaria ya en el punto de acercase al prime-
ro ( La Corufia ) y tal vez de aventajarse al segundo."

Pero tenia Jovellanos gue reconocer que las modifica-
ciones que pretendia era de tal magnitud, estanco de las lanas=
en el camino de Lebn, sustitucién de las harinas americanas por
una industria leonesa, aprovechamiento de la menor distancia Gi
jén-Inglaterra para correos maritimos, benevolencia fiscal y ad
ministrativa y amplitud de derechos americanos que dificilmente
podrian conseguirse en pugna con el resto de los intereses beli
gerantes. Desde hoy se tiende a pensar gque el error consistif -
en no llegar a una concdrdia con Oviedo gue permitiera superar=
unos recelosos locales ,lo que guizés hubiera permitido la erec-
cién de un consulado para cuya denegacibén no hemos encontrado -

explicacién mas convincente.

El Gltimo consulado de gue vamos a tratar y cuyo in--
tento de fundacifn se produjo en el &mbito y tiempo gue nos ocu

pa es el Consulado de Deva, acerca del cual no he visto mas re-
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ferencia que la que en su libro sobre "Los puertos maritimos vas

congados" ya citado, de Ciriquiain Gaiztarro (144).

"A mediados del s. XVIII, aprovechando el Concejo de Deva
la apertura del camino de Vergara a Alzola, gue tanto ve
nfia a mejorar el transporte por la simple calzada de la
orilla del rio, gque era por donde habia venido haciéndo-
se hasta entonces, y anorando sin duda los tiempos de su
convenio con el Consulado de la ciudad de Burgos , tratd
de crear un Consulado maritimo con jurisdiccidén propia,
capitulando a este efecto una escritura de concordia con
los comerciantes de Vitoria el 13 de noviembre de 1.786,
v que fue sancionada por el Consejo de Castilla el 24 de
marzo siguiente, m&s las juntas de la provincia se alza-
ron por considerarla contraria al fuero, y a pesar de =--
que se hicieron en ella varias modificaciones, no parece
que llegara a tener ninguna efectividad".

Esta visibn ré&pida de los Consulados nos ha permitido com
probar una serie de extremos gue se venfan senalando desde el -
principio, cuales son: a) La vinculacibén de los puertos y cami-
nos a los Consulados en cuanto estos se convirtieron alli donde
existieron en gestores de toda actividad econbmica, y b) La im-
portancia comercial del &rea estudiada en cuanto se centran en
ella la mayorfa de los consulados del d&mbito castellano. Ademéds
de confirmar la conflictividad del tri&ngulo San Sebasti&n-Bur-
gos-Santander, conflictividad y competencia gue se manifesté en
los tres niveles gue hemos estudiado pues los caminos, salvo el
de Francia, fuera de toda discusi®én, se plantearon como una ca-
rretera para la obtencibén de una ruta Gtil a las carretas, vin-
culando en lo posible el camino con el estancode las lanas, de

modo que los consulados dedicaron una atencifn primordial a estas
rutas, invirtiendo grandes cifras en su contruccidn, ampliacibn

y conservacibn; al respecto las fechas de la apertura caminera -
van marcando las pautas de unos desarrollos atipicos en cuanto

gue se producen a partir de una muy sustancial modifi--
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cacibn cualitativa.

En Santander se produjo durante el siglo XVIII un lar
go proceso que, como en los demis casos parece llegado el momen
to de ver en su conjunto. Desde el siglo XVI, cuando a sus fina
les comprobdé Burgos la dificultad de hacer frente al auge bil--
baino, los castellanos intentaron obtener una via de comunica--
cibébn directa y de su exclusiva jurisdiccidn con el mar, lo gue=
implicaba la eleccidén de un puerto, el trazado de una ruta de -
comunicacitn, Meseta-litoral y la acumulacién de capital sufi--
ciente para financiar las imprescindibles obras de infraestruc-
tura tanto portuaria como caminera, asi como asentar las bases=
gue permitieran gue este capital fuera proporcionado por la ac-
tividad mercantil de una comunidad de comerciantes de amplio ra
dio de accibn, base y garantia de su solvencia; la coherencia -
del sistema se aseguraba por la existencia del Consulado de Bur

gos como institucibn encargada de proteger los intereses del --

gremio mercantil.

Hay que tener en cuenta gue durante un cierto tiempo=
las circunstancias jugaron a la contra, pues la contraccibén ge-
neral del XVII elimindé momentaneamente gran parte del interés -
por la actividad comercia; y solo a finales del siglo, cuando -
la burguesia bilbaina encuentra fuerza para oponerse a los inte
reses forédneos,se renuevan, como un efecto mas del cambio de --
signo,los intentos montaneses. Los proyectos de finales del ---
XVII principios del XVIII deben de mirarse como un claro deseo=
de disponer de capitales solventes a cambio claro estd de condi

ciones suficientemente ventajosas. El interés del Estado por mi

. |
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nar las ventajas de una situacidn politica y econfmica gue con-
travenia sus mas esenciales conceptos indujo a é&ste a financiar
un camino que de otra manera nunca hubiera podido acumular sufi
ciente capital inﬁeresado, pues por mas veces gue se intentd --
nunca se consiguié ni siquiera juntar los que fueran necesarios
para asegurar el simple trdfico de la lana, ni tampoco a finan-
ciar, no yvya en el sentido constructivo sino en el de entorpecer
los intentos bilbainos de abrir el camino de Orduna con el fin=

de gue se consumara una ventaja material insalvable.

Asi no es extrano gue iniciado el camino en 1,749 y -
concluida en su primera y mas importante éarte en 1.753 siguie-
ran a esta obra las del puerto que desde el XVII se conservaba=
inalterable hasta 1.754 fecha en que se sit@ia la aprobacién por
D. Jorge Juan del proyecto de Isla; la lb6gica del proceso con--
tinfia si tenemos en cuenta gque en 1.763 se favorecié el comer--
cio de lanas por el eje Burgos-Santander y en 1.765 se formali-
z6 un nuevo proyecto del puerto montaﬁés gue va en 1.769 estaba
muy adelantado; la experiéncia de una década de proteccionismo=
lanero demostrf la parcialidad de los beneficios pues al care--
cer Burgos y Santander de una adecuada infraestructura comerci-
al gue permitiera como en Bilbao un circulo de viajes y tornavi
ajes que hiciera mas rentable la utilizacidén del puerto, los re

sultados exigian una revisifén.

Ante el fracaso de los intentos de generacidn de capi
tales propios o de atraer estos a su plaza, en competencia con=
Bilbao, no cabia sino una solucidn, habida cuenta la importan--

cia de los capitales que los vizcainos invertian en el tréfico=
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americano; y la solucidn consistid en atraer a Santander los --
propios bilbainos en base a ofrecerles la posibilidad de la in-

mediata negociacibn americana gracias al decreto de 1.778; era

el principio de un proceso gue a través de la formacidn de un

nficleo importante de mercaderes, muchos de ellos provenientes
de Bilbao, permitieran autonomizar el consulado santanderino. -
Pero todavia eré temprano, por lo gue s6lo se le concedif una -
subdelegacidén. En 1.780 un nuevo proyecto de ampliacién del puer
to obtuvo luz verde pero en 1.778 las obras estaban a medias y -
paradas por falta de fondos; para tal fecha el comercio ya tenia
10 afios de privilegios y la suficiente fuerza como para sustitu
ir al Estado en la defensa de sus propios intereses y asi en --
tal momento se funda el Consulado quien se encargarfia no sélo -
de la continuacibn de las obras del puerto sino también del man

tenimiento y perfeccionamiento del sistema viario.

Este caso indudablemente el mas ilustrativo dado el -
especial interés que tenia en el proceso la administracidn, es
sin embargo s6lo el ejemplo mas complejo, no una excepcién, y -
si se analizan las dem&s situaciones incluso el caso bilbaino -
en el que, en el XVIII, el proceso es igual pero inverso, se ve
r& una permanente vinculacibén de los tres aspectos: consulados,

caminos y puertos.
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NOTAS. CAPITUIO II. LOS PRESUPUESTO DEL COMERCIO MARTTIMO

LARRUGA. Memorias politicas y econdmicas sobre los frutos, comercio f&bri
cas y minas de Espana. Vol 42. Madrid 1.787-1.800.

LABRADA. Descripcidén Econfmica del reino de Galicia. Vigo Galaxia. 1.971.

MADOZ. Diccionario geografico estadistico de Espana y sus posesiones de
ultramar. Madrid 1.845

Ministerio de Marina. Museo Naval. ms. 2.271
Ib. idem.

LABRADA. Ob. cit. pag. 44

Ib. idem. pag. 209

Ib. idem. pag 31

MONTERO Y AROSTEGUI. Historia vy descripcidn de la ciudad y departamento -
naval de El Ferrol. Madrid. 1.859 pag. 449.

MEIJIDE PARDO, A. La Economia Maritima de la Galicia Cantfbrica en el si-
glo XVIII. Valladolid 1.971 pag. 173.

Ib. idem. pag. 83 a 85
Ib. idem. pag. 174
Ib. idem. pag. 69

Ib. idem. pag. 86

Al respecto las monografias francesas sobre los puertos atlénticos son un
testimonio permanente. (Ver bibliografia del capitulo 5).

MARTINEZ CACHERO, Luis Alfonso. "Asturias y el catastro del Marqués de la
Ensenada" en Boletin del Instituto de Es-
tudios Asturianos. Oviedo v° 39. 1.960 —-

pag. 59.

Seglin el Catastro del Marqués de la Ensenada residia en la fecha, en el -

lugar un fiel de aduana y en la totalidad de la jurisdiccidn habia diecio

cho carpinteros de ribera, ademis de veinticuatro marineros.
"Dos navios y tres lanchas de transporte, el un navio es de quince to
neladas, propio de Manuel Blanco de Tapia, y regulan de utilidad a -
cuarentaicinco reales de vellSn por cada tonelada cada ano. Otro nom
brado San Antonio v Animas de veinte toneladas propio de José Blanco
de Tapia, y le regulan de utilidad la misma cantidad de los cuarentai
ciico reales por tonelada"

PERE? DE CASTRO, J.L. "El Concejo de Castropol segln el catastro del En-

senada" en Archivum XXVI. 1.976 pag. 261 a 281.

MARTINEZ FERNANDEZ, Jesfis. "Navia Remota y Actual; datos para su historia.
siglo XVIII, el municipio y las gentes" en Bo-
letin del Instituto de Estudios Asturianos. -
Oviedo 1.964 pag. 303 y siguientes. La informa
cién corresponde al catastro del Marqués de la
Ensenada.

A.G.S. Guerra Moderna. 3.537.

MINANO. Diccionario geogréfico estadistico de Espana y Portugal en 1.826
pag. 7 vy 8.

ADARO RUIZ, Luis. El puerto de Gixon y otros puertos Asturianos. Vol I --
Oviedo 1.976 pag. 390
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MINANO. Ob. cit. voz Pravia.
ADARO RUIZ, Luis. Ob. cit. pag. 315.

CASARTIEGO: El Marqués de Sagradelos o los comienzos de la industrializacidn
capitalista en Espana. Oviedo. 1.950 pag. 122 y sig.

A.G.S. Guerra Moderna leg. 3.537.
Ib. idem.

ADARO. Ob. cit. p&ginas 305 y 296.
A.G.S. Guerra Moderna. leg. 3.537

Ministerio de Marina. Museo Naval. Revista de Matriculas del Departamento -
El Ferrgl. EU Ferrcl 1,759, nas. 2. 271,

ADARO. Ob. cit. pag. 407.

SOMOZA. Cosiquinas de la mio Quintana. Gixon pag. 109 y sig. Reproduccibn -
del Articulo "Por la boca muere el pez o la leyenda de la Darsena".

ADARO. Ob. cit. pag. 66

SOMOZA. Ob. cit. citando a D. Cosme Alvarez, uno de los proyectistas de las
obras.

Ministerio de Marina. Museo Naval. ms. 2.271 (3=759).

A.G.S. Guerra Moderna. 1.763

ADARO. Ob. cit. pag. 127.

Idem. Lastres.

A.G.S. Guerra Moderna. 3.537

ADARO. Ob. cit. Ribadesella.

Ministerio de Marina. Museo Naval. ms 2.271 Llanes.
A.G.S Guerra Moderna, leg. 3.537. S. Vicente de la Barquera.

SAINZ DIAZ: Notas histéricas scbre la villa de San Vicente de la Barguera -
1:.873. pag. 376

ORTIZ de AZUELA, Julian: Comillas, notas para su historia Madrid 1.902 pag. 12

PEDRAJA, José Manuel "Noticias scbre los antiguos puertos de la costa canté
brica" en Anuario Juan de la Cosa Vol I. Santander 1.977

pag. 46

Archivo Histfrico Provincial de Santander. Samonte Antonio. Escribano de Mari
na 1.760. lecajo 241. :

En la Historia FconfSmica de la Montafa, publicada por el banco de Santander.
Santancer 1.967 se reproduce una vista de Santander en el siglo XVI, de Jorge

BRAUN, "Civitosis Orbis Terraum" que senala la base de lo que posteriormente

seria la zona del Arsenal. pag. 256.

BARREDA, Fernando. en "la marina céntabra desde el siglo XVII al ocasa de la
navegacién a vela Santader 1.968 pag. 36 lémina 4, presen
ta un "plano de la ciudad y puerto de Santader en el si——
glo XVII, mapa conservado en el Archivo Secreto del Vatica
no y publicado por el P. LODOS, S.J. en Altamira, Santan-
der 1.955 y que posteriormente ha sido muy difundido.

45.- A.G.S. Marina leg. 390



46.- Archivo Histérico Provincial de Santander SOMONTE, Antonio. Escribano de
Marina 1.758 legajo. 239. "Bernardo de Casa, mayor, Capitén del Paquebot
nombrado Nuestra Sefiora del Carmen y Animas, dijo que halldndose de reci
bo de carga de trigo en este puerto y arrimado al muelle que se dice de
las naos a cosa de la una de la tarde, al tiempo que venia la marea, y -
scbre venir un nordeste fuerte voltid el navio que lo estaba con lastre
y ochentainueve fanegas de trigo".

47.- A.G.S. Marina leg. 390. Juan Escofet (24-11-1.781)

48.- A.G.S. Secretaria de Hacienda. Competencias de Consulado Leg. 893

49.- RAREDA. Ob. cit. (nota 44) pag. 32 lam. 8

50.- MINANO. Ob. cit. voz. Laredo

51.- BRAVO TUDELA. Recuerdos de la villa de Laredo Madrid 2¢ 1.968. pag. 235 y sig.

52.- GONZALEZ ECHEGARAY Marfa del Carmen "limpias en la Historia" Altamira San-
tander vol I. 1.975 pag. 295 a 335: Grandes veleros, pataches bergantines,
cachemarines, urcas, etc. subfan por el rio, que tenia de 14 a 20 pies de
calado durante mas de una legua de navegacifn tierra adentro; ademis de estos

bugues de altura y cabotage, docenas de lanchillas y pinazas surcaban el rio
al servicio de las grandes naos, o para dedicarse a la pesca y tréfico mer-
cantil entre Laredo y el Ribero"

La autora sefiala como todo este tréfico se alonjaba, y que los dere——-
chos de la lonja principal, la municipal, se arrendaron en 1.756 en 1.935 -
*reales vy en 1.773 en 2.754. El cardcter portuario de limpias se campletaba
con la muy probable existencia de un astillero.

53.- PALACIO ATARD. Vicente. El Comercio de Castilla por el puerto de Santander
en el siglo XVIII. Madrid 1.960 pags. 3y (0,

54 .- CIRIQUIAN GAIZTARRO. M. Los puertos Maritimos Vascongados San Sebastian 1951

55.- CIRIQUIAN GATIZTARRO. Monografia histfrica de la muy noble villa y puertc de
Portugalete. Bilbao 1.942

GUIARD. Th. Historia del Consulado y Casa de Contratacin de Bilbao y del -
comercio de la villa. 2 vols. Bilbao 1.914

57.- Tb. idem. pag. 110 nota. citado de CHURRUCA "Apéndice" de Mermoria .de Conjun
tado de otros del puerto de Bilbao. 1.890 prin. XXVII

58.- TTURRIZA Y ZABAIA. J.R. Historia de Vizcaya. Bilbao 1.885 pag. 377 y sig.

59.- ZABAIA C. Guecho anteiglesia del Sefiorfio Gran Enciclopedia Vasca. Bilbao ==
1.968
"Documentalmente se sabe que el actual muelle, hoy en descenso, -
sustituyd a otro existente entre los afios 1.545 al 1.626; mas del
primero s6lo se conservan ciertas referencias en la sentencia dic
tada en 1.570 por Diego Pérez Fuica y Juan Basurto de Acha. En —
ella aparece esta expresién:ademds allende del muelle que antigua
mente estd fecho en el dicho lugarf Probablemente ese muelle an—
tiguo sea el mismo que el de marras del pleito con Portugalete —
(1463)Y que en &l atracaban y descargaban naos se ve por las pala-
bras impositivas del representante del Consulado de la villa de -
Bilbao, que a cambio de ciertas mejoras del muelle, exigid que en
el dicho lugar de Algorta y muelle ansi en mar como por tierra non
pueda haber ni haia agora ni en ninglin tiempo carga ni descarga -
alguna direta o indireta contra el tenor e forma de los contenido
en las cartas exentorias de la dicha villa" sigue, péginas 70 a 73.

60.- CIRIQUIAIN GAIZTARRD. los puertos maritimos vascongados. San Sebastién 1.951

61.- ZABALA. Angel Historia de Bermeo Gaubeca- Bermeo. 1.919 vol II pag. 330 y
siguientes.

56,
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63,
64,
65.

66.

675

68.
69.

70,

i
T2,

1.
74.

Tl

238

CIRIQUIATIN GAZTARRO. Ob. cit. pag. 205 como estd ordenado geograficamente
no citaré, en adelante p&ginas.

OCAMICA Francisco. La villa de Lequeitio Bilbao. 1.965 pag. 104 y 105.
ZABALA, Angel. Ob. cit. vol II pag. 334.

GOROSABEL. Pablo. Noticia de las casas memorables de Guipfizcoa. Tolosa 1.900
Vol. II pag. 94, Esta pagina y las siguientes son base de la par
te guipuzcoana.

CIRIQUIAIN GAINTARRC. M. Ob. cit. lo mismo gque el GOROSABEL, va no lo vol-
veré a citar en el resto de los puertos de la pro-
vincia.

A.G.S. Secretaria de Hacienda. Consulado de San Sebastidn leg. 896 anos —-—

1.774 a 1.799

Por las mismas fechas se quejé el consulado de la poca cooperacidn -
del municipic y de los propios comerciantes quienes se excusaban de
"expresar en las manifestaciones la calidad y la cantidad del género"
con el detrimento que esto suponia a los derechos de la casa de con-
tratacidn.

ITURRIOZ. Pasajes, resumen histbrico. Pasajes. PYSBE.

En el libro de CAVIGNAC: Jean Rellet commercant de gros 1.694-1.772, contri
bution a 1'étude du negoce bordelais au XVIIT s. (SEVPEN) -
pag. 320. presenta un plano del puerto de Pasajes del que se
pueden sacar algunas conclusiones

a) no estaban contruidas las instalaciones de la Companfa -
de Caracas, es por tanto anterior al Tofinos,e incluso a
la mitad del siglo.

b) Tanto en &ste como en el que aporta Iturrioz especifica-
cién de fecha, pero comparando ciertos niveles de cons—-
truccién y teniendo en cuenta el error de apreciacién an
gular (mirese la guia del norte) se pueden suponer cCrono
l6gicamente muy proximos.

c) En tal época se podian encontrar, més alld de la parroquia
de la parte de Fuenterrabia calados de 2 a 3; en 1.787,
a la altura de la parroquia, unos metros mas cerca del -
mar eran de 1 a 2 brazas.

Archivo Municipal de Pasajes. sec. C neg. 5 serie I leg. 3 exp.3 sobre el -
pasage de entrada 1.751

CIRIQUIAIN GAIZTARRO. Los puertos maritimos vascongados

SILVAN. Leandro. El t&rmino municipal de San Sebastidn, su evoludifn histdri
ca San Sebastidn 1.971

CIRIQUIAIN GAIZTARRO. Cb. cit.

Este concepto de libre comercio se traducia en la ausencia de alcabalas.

FERNANDEZ DE PINEDO. E. "Un cas regional avec faible pression fiscale: les
Pays Basque peninsulaire" Review III, 1 Sumer —-
1.979 pag. 86

Archivo Cofradia de Pescadores de Bermec. En un cuadernillo sin especifica-
cién de fecha (de fines del XVIII principios del XIX) se senalan los produc
tos que deben de pagar el derecho de prebostada. El cuadernillo es adjunto
a un libro de Derechos de la pesca n°® 5 y de €l sblo senalo los productos -
mas significativos de una actividad comercial.

Panios, en cada ovillo, si va fuera de la villa 4m.

si no fuere afuera 3 dineros pieza.
Todo costal de peso asi camo de Cordovan e de pafio e de fillado e de la
na, que se cargaren en esta villa los estrahos deben pagar cinco dineros,
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de cada costal, por el de grano o cera que se ha de cargar, debe pagar
cada costa en maravedi.

76 .~ OLAECHEA IABAYEN J.B. "seis siglos de hiligio sobre el dominio del puerto

77,
78.
19,

80.

81.
82.
83.
84.

85.
86.

87,
88.
89.

de Pasajes. informe de Vargas Ponce sobre el asunto"
Boletin de Estudios HistOéricos sobre San Sebastién -
San Sebastidn 1.975.

La opinidn expuesta por OLAECHEA es perfectamente
suscribible, y no por falta de Bibliografia, que la --
hay, como son las obras de CAMINO, y su historia de San
Sebastiin, la de Pasajes de ITURRIOZ y el estudio de
Ignacio CAMON Noticias histfricas de Renteria, por se-
falar los tres puntos principales del litigio; pero —-
ademds han abundado trabajos parciales sobre la cues—-
ti6n, como el citado de VARGAS PENCE, o los de TRISTAN
de IZARO (Ricardo IZAGUIRRE), SILVAN y practicamente -
cuantos se han preocupado algo por cuestiones guipuzcoa
nas. A pesar de todo falta un trabajo unificador que -
con toda la documentacién realice sintesis necesaria;
si bien es verdad que s6lo los fondos Donostiarras son
apabullantes, v no le siguen a la zaga los de Pasajes,
Fuenterrabia o Renteria, por hablar a nivel local, los
de Tolosa, a nivel provincial y los que entre los fon-
dos VARGAS PENCE y varios otros lugares se pueden encon
trar en los archivos nacicnales.

SIILVAN. ob. cit.
OLAECHEA. Ob. cit.

FONTANA IAZARO J. Cambio econfémico y actitudes politicas en la Espana del si
glo XIX. Ariel Barcelona 1.973.

RINGROSSE. Los transportes v el estancamientc. econfmico de Espana. 1.750-
1.850. Madrid 1.972

Archivo Histérico Provincial de Vizcaya. HOSTENDI. 1.755
RINGROSSE. Ob. cit.
SALOMON N. La vida rural castellana en tiempos de Felipe II. Barcelona 1.973

MEIJIDE PARDO. La emigracidn gallega intrapeninsular en el siglo XVITI, Ma
drid 1.960 pag. 78 y siguientes.

LABRADA. Ob. cit.

VILLOTA Ignacio, La contruccién de los nuevos caminos de Galicia en el si-
glo XVIII. Memoria de licenciatura inédita, Universidad de
Valladolid 1.974

LABRADA. Ob. cit.
LABORDE. Itinéraire descriptif de 1'Espagne. Paris 1.808.2 vols.

GARCIA LOMBARDERO, Jaime.: La agricultura v el estancamiento econSmico de Ga

licia en la Espana del Antiguo R&gimen. S. XXI. Madrid 1.973

Al respecto el autor dice: "se ha supuesto que la causa fun
damental que explica el escaso desarrollo de los intercambios -
en la Espafia del Antiguo Régimen es la inexistencia o mal estado
de los caminos. Esta suposicidn es muy discutible, como veremos
mis adelante.

En lo que se refiere al reino de Galicia.... se puede decir
que la precariedad de las comunicaciones era un hecho en casi -
toda la geografia gallega. A principios del siglo XIX solamente
existian dos caminos que fuesen aptos para los distintos tipos
de transporte. Se trata de los caminos que unfan La Corufia con




240.

Betanzos y Lugo, dirigiéndose a Madrid, y el otro, del camino
que saliendo también de lLa Coruna, pasaba por Santiago y Pon-

tevedra y llegaba hasta Tuy ... son constantes durante el si-
glo (XVIII) las quejas sobre el estado de los caminos de Gali
cia. =

La causa principal de la falta de un comercio mis o menos
organizado, en Galicia, durante el siglo XVIII fue la escased
de comunicaciones o su precario estado. Sin embargo, el hecho
de que no hubiese caminos puede ser debido a que no se hayan
necesitado, dehido a la inexistencia de una demanda de produc-
tos que permitiesen obtener unos beneficios ... si no habia -

caminos era porgue no habia mercancia que transportar y por tan
to no era necesario que estos existiesen. Ahora bien, parece

que fue durante la crisis de fines del XVIII cuando se noté la
falta de comunicaciones.

90.- JOVELLANOS. "Obras de Jovellanos. B.A.E. Tomo L pag. 456 y 462, se trata de

dos informes al Sefior Superintendente General de Caminos, el uno
sobre la carretera principal y el otro scbre dos traversales des
de Castilla a la Costa de Asturias.

91.- RUIZ GONZALEZ, David "El Reformismo borbdnico en Asturias: el Camino de Ovie

9.

93.
94.

85.
96.
Q7.
98.

99,
100.
101.
102.
103.

104.
105.
106.

do Leon" en Boletin del Instituto de Estudios Asturianos

= NITE

Oviedo 1.264. LI pag. 89 a 96.

No he podido consultar su tesina "las comunicaciones y
el transporte en la Espafia defi siglo XVIII. Aportacidn
al estudio de los caminos en las vascongadas, Santander

y Asturias" Valladolid. 1.960 (copia mecanografiada) por

lo que me remito a lo que de €1, en resumen, dice en el
citado articulo.
Recientemente ANES ALVAREZ, Rafael, en Historia de

Asturias vol VII. Oviedo Ayalga 1.977 pag. 156 y sig. -
escribid algo respecto a estos caminos.

ADARO RUIZ. El puerto de Gix6n y otros puertos Asturianos J.I. Gixon 1.976
pos 73 '

JOVELLANOS. BAE. Vol 50. Castas a Ponz pag. 282 y sig.

Ib, idem. esta carta nos permite ademds conocer el estado del camino en la
parte en que las ghras no se habifan iniciado y también algunas -
cuestiones sobre la situacién de los trabajos en 1.781.

RUIZ GONZALEZ D. Ob. cit.
JOVELLANOS Cb. cit.
MADOZ. Oc. cit.

PALACIO ATARD. El camercio de Castilla por el puerto de Santander, en el
siglo XVIII pag. 16.
LARRUGA. VOL. XXVII pag. 95

PALACIO ATARD Ib. idem. pag. 48
LARRUGA. Ib. idem. vol XXVII Pag. 98 a 102.
PALACIO ATARD. Ib. idem. pag. 55

IARREA M.A. Los Caminos de Vizcava en la segunda mitad del siglo XVIII. Bil
bac. la Gran Enciclopedia Vasca 1.974

SANCHEZ ALBORNOZ.
GARCIA DE CORTAZAR J.A. Vizcaya en el siglo XV. Bilbao 1.965 pag. 158 a 162
IARRFA Cb. cit. citando a ARCHER




107.
108.
109,
110.

131,

432:

113,
114.
150
116.

L.
118.

119,
120.
121,
122,
12°.

124.

1255
126.
127.
128.
129.

241.

GOROSABEL. Ob. cit.

IARRAMENDI. S.J. Corograffa de Guip@izcoa San Sebastidn 2.969 pag. 45
PAIACIO ATARD. Ob. cit. pag. 59 y 104

Respecto al posible empalme con la ruta de Orduna, vy las posibilidades de
usar el camino de Vizcaya, camino carretil para el comercio con Navarra y
Aragbn, chocaba Bilbao con un inconveniente cual es la reglamentacién re-
lativa a las aduanas habilitadas para el comercio con Navarra. Eran estas
los de Vitoria y Salvatierra, pero el administrador de la ciudad vizcaina
se negb a conceder guias de extraccién. Recurrib al respecto la Diputacién
de Navarra, pero todavia en 1.773 no se habian obtenido los resultados ape
tecidos.

RUIZ SAEZ de CASTILIO: El Camino de la Rioja. Memoria de licenciatura in&di
ta. Universidad de Deusto. pag. 28

CARRERAS CANDI. Geografia General del Pais Vasco Navarro vol 1°de Navarra
pag. 20.

RUIZ SAEZ de CASTILIO. Ob. cit. pag. 70.
CIRIQUIAN. GAIZTARRO. Ob, cit,
SMITH. R.S. Historia de los consulados del mar (1.250-1.700) Barcelona 1.978

GACTO FERNANDEZ, Enrique. Historia de la jurisdiccién mercantil en Espana
Sevilla 07 hag. 97,

Ib, idem. pag. 37 y 38.

GACTO. Ob. cit. El RE&gimen Autdnomo de Barcelona fue abolido el 16-IX- de

1.714 disolviéndose el Consulado del Mar pero manteniéndose su acti
vidad judicial. El Decreto de nueva planta de enero de 1.716 respetd
la organizacién consular con algunos cambios, tales como: reservar al
Gobierno la potestad de reestructurado, lo que condujo a la supresidn
del control urbano de la eleccidn de los magistrados y la restriccidn
de la actividad consular al conocimiento de los asuntos maritimos, -
sustrayéndole la jurisdiccifn terrestre.
Seglin SMITH (ob. cit) se habfan fundado Valencia (1.283) Mallorca =——-
(1.343) Barcelona (1.347) Tortosa (1.363) Gerona (1.385) Perpinén —-
(1.388) y S. Felin de Gixols (1.443). Todos los cuales fueron elimina
dos en 1.714 reconociéndose en 1.715 (Mallorca), 1.716 (Barcelona), -
1.762 (Valencia) y dentro de la misma zona, al amparo de la normativa
consecuente al libre camercio con América se fundaron consulados en -
Alicante y Mdlaga (1.785).

A.G.S. Secretaria de Hacienda legajo 901. Consulado de La Coruna 1.783-1.787
SMITH. R.S. Ob. cit.

BASAS, M. El Consulado de Burgos en el siglo XVII. Madrid 1.963.

GOROSABEL. Cb. cit.

IARRUGA. Ob, cit, vol 44. pag. 215

GARCIA QUEVEDO, Eloy. Ordenanzas del consulado de Burgos de 1.538. Burgos.
pag. 79

LARRUGA. Ob, cit, vol XXIX pag. 88
GARCIA QUEVEDO. Ob. cit. pag. 87
SMITH. R.S. Ob. cit. pag. 25
GUIARD. Ob. cit. pag. 301

GARCIA QUEVEDO. Ob. cit. 39 y 40.
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131,
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136.
137.
138.

139.
140.

143.
144.

GUIARD. Ob. cit. pag. 301 y 302

Ib, idem. pag. 317 y sig.

Ib, idem. pag. 322 en nota.

SORALUCE. Historia General de Guipfizcoa, 2 vols. Madrid 1.87C

Algunos indicios hacen pensar a FERNANDEZ ALBALADEJO P. La crisis del Anti
quo R&gimen en Guip@izcoa 1.766-1.833: cambio econSmico e historia. Akal Ma
drid 1.975 "

PALACIO ATARD. En su libro dedica una parte importante al estudio de la ri
validad Burgos-Santander-Bilbao. a lo largo de los siglos -
XVI y XVIII

GARCIA QUEVEDO. Ob, cit. p—g. 113
LARRUGA. Ob, cit, vol XXIX. 267 y sig.

MAZA SOLANO. Tomos. "Péginas de la historia marftima de Santander" Altamira
1.965. pag. 244.

LARRUGA. Ob, cit, vol. XLIV pag. 183 y sig.

Citado por RODRIGUEZ VARELA. E. en "El Consulado de Comercio de La Coruna
vy la apertura del comercio Indianc" Las fuen
tes v los métodos, 15 trabajos de teoria —-,
cuantitativa serial de Galicia. Santiago. pag
308. citando a D. Manuel de Castro, editor -
de un manuscrito de la biblioteca nacional en
Cuadernos de Estudios Gallego XII. 1.958.

MONTERO Y AROSTEGUI. José: Historia y descripcién de la ciudad y departamen
to naval de El Ferrol. Madrid 1.859. pag. 475-476

Hay un ejemplar impreso de la demanda de El Ferrol, sin fecha, pero que es
anterior a la concesién de los Correos Marftimos, en A.G.S. Secretaria de
Hacienda 883.

Jovellanos. on, cit. vol L. pag. 152 a 157.
CIRIQUIAIN GAIZTARRO. Ob. cit.
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CAPITULO 11T

Se ha visto como en la zona nor-oeste de la peninsula a lo
largo del sglo XVIII se realizaron una serie considerable de interven
ciones tendentes a mejorar las comunicaciones terrestres y a facili-
tar un uso comercial de algunos puertos. En esta labor participaron -
los consulados de Comercio alli donde los habia y donde no, fueron =--
creados entre otras cosas para garantizar el mantenimiento de lo ya -
realizado y fomentar cuantec fuera Gtil al desarrollo del Comercio. Es
tos puertos y caminos son los presupuestos, ineludibles, al comercio
y la navegacibn, al tiempo que los consulados se configuran como im--

prescindibles para un adecuado discurrir de la funcibn comercial.

Sin embargo el comercio no se reduce a sus rutas y en las -
pdginas de este capitulo se pretenden analizar otros elementos sustan
ciales, cuales son la poblacién y la produccibén. Estas dos factores -
tienen una significacién precisa. El hecho demogrdfico hay que contem
plarlo porgue no cabe un estudio del comercio que no contempla el mer
cado, la poblacién a la que la actividad comercial afecta. Dicha po--

blacién debe de contemplarse en un sentido &mplio, es decir, no sélo




los habitantes de los puertos, o de su entorno inmediato, sino también agquellos --
otros a los que presumiblemente, bien por la unidad geogrédfica o jurisdiccional, ©
bien por la accesibilidad, gracias a los caminos, pueda alcanzar, con cierta como-
didad, el comercio. Los hombres ademds interesa valorarlos como una capacidad de -
trabajo y también en funcién de los mecanismos de transporte de la &poca, en espe-

cial respecto de la navegacifn.

En cuanto a la produccién la cuestifn se plantea también en mds de una
vertiente,por un ladc si la produccién fuera excedentaria esto significarfa recur-
sos exportables (siquiera en teorfa) ademis de satisfacci6n, de la demanda del pro-
ducto en cuestién. Cuando es deficitaria implica, de partida, lo contrario, necesi-

dad de importar, lo que no siempre se practicaba.

Una poblacifn mayoritariamente agricultora que, sin embargo no produce
lo suficiente para si y menos para el resto de lo hambres no dedicados al campo y -
que, por lo tanto debe de importar, unos hombres que en materia de pesca habian per
dido sus caladeros en Terranova, y por lo tanto tuvieron que compar lo que antes co
sechaban, unos hambres, en fin querp disponian de suficiente lino para sus ropas, Yy =
que, en resumen sflo eran abundantes en lana, hierro y algunos frutos como limones,

castahas, nueces, etc.

Se trata pues, de un comercio con gran demanda de cereales y pescado, -
asf camo con demanda de panos y mercaderfas en general que no podia pensar en expor-
tar sino lana y hierro y esto es especialmente significativo si observamos que la ma
yor parte de la pablacién no disponfia de recursos para cubrir sus déficits de produ-

ccifén, con lo que el potencial importador estaba notabilisimamente mermado.

Por su parte las exportaciones se polarizaban en dos productos cuyo con
portamiento, hacia el interior, y sobre todo en el exterior, tuvo problemas. El hie-
rro sufrié pronto las embestidas que acabarian de forma précticamente definitiva, con

el, afin hubo de esperar algo la lana, pero su crisis fué también imparable.



1.0S FUNDAMEMNTOS DEL COMERCIO

La actividad comercial, en cuanto intercambio, implica en =
primer lugar personas a las gue el comercio afecta y ademds objetos,

sea dinero © no, a intercambiar. Personas no en un sentido abstracto,

sino de una manera concreta; individuos a los cue una accibén comercial

desea llegar vy puede acceder, demandas y ofertas concretas, ubicadas
en dreas accesibles; si no lo fueran se llegarian a forzar las rutas
de acceso. En resumen, individuos con necesidades concretas gue son -
las cue se deben de satisfacer pues son las que desean pagar. Socieda
des con ofertas concretas, con excedentes accidentales o planificados

gue deben ser recogidos, almacenados y expedidos.

Pero una vez mds, como casi siempre en el andlisis histérico,
nos encontramos con la imposibilidad de una interpretacidén linean va
gque la direccién del proceso no es Gnicamente lo que se deriva de un
esquema tal, cue incremento de poblacifn impligue aumento de oferta
v demanda, puesto que estd& claro gue el aumento de la capacidad de -
oferta, compensaba con los necesarios mercados para tales excedentes
genera la rigueza precisa para posibilitar, a su vez, un cierto creci

miento demogrdfico; hablando, claro estd, en los médrgenes econdmicos

del Antiguo Ré&gimen.

LA POBLACIOM

El conocimiento de la demografia espahola del XVIII es, den-
tro de lo gue cabe bueno, abundando los estudios demogré&ficos al res
pecto estudios que abordan la cuestién tanto a nivel global como sec

torial. Adem&s los trabajos parciales suelen ser o temdticos, no muy




tJ
P
(o)}

abundantes, o geograficamente limitados, regicnales. En este sentido
podemos agradecer monografias sobre Galicia, de Jaime Garcia Lombar-
dero (1), la de Asturias, de Gonzalo Anes ( 2 ); sobre Santander, --
aungue no hay propiamente una monografia se puede contar con el estu
dio de Tomds Martinez Vara (3 ), introductorio de un estudio realiza
do por un ilustrado del XVIII. Para el Pais Vasco, ademds del estu--
dio global de Emiliano Fernandez de Pinedo (4 ) hay gque contar con -
la monografia guipuzcoana de Pablo Fernandez Albadalejo (5 ). Todo -
ello nos proporciona una cantidad muy estimable de informacién y aun
gue guedan problemas pendientes, como los de los coeficientes de con
versi6én de vecinos © habitantes, o los niveles de ocultacibn censal,

no afectan a la aproximacidén gue se pretende.

Sin entrar en las mltiples pclémicas en tornc a los diferen-
tes niveles de credibilidad de los recuentos del XVIII, niveles gque
llegan, en varios casos a désestimar por completo las cifras, como- -
sucede con el denominado vecindario de Campoflorido o con el censo -
de Aranda, podemos dar por buenas unas cifras, mas o menos ilustra-

tivas del crecimiento secular espanol.

Segfin una de las Gltimas visiones de conjunto publicadas (6 )
se pueden dar por buenos 8.800.000 habitantes para los.aﬁos inmedia
tos a 1.717, aungue las sumas le dan al autor un minimo de 8.200.000,
cifra bastante mas préxima a la que venia utiliz&ndose. Sin embargo
aceptar ka 12 es hacer coherente el crecimiento entre dicho afio y -
mediados de siglo (1752), en torno al 0,32% llegando a los 9.855.000

habitantes; obviando ' al censo de Aranda, que algunos valoran en

10.100.000, entiende el citado autor gue en 1.786-87, el censc de Flo

ridablanca, puede pensarse en una cifra de 11 millones, y desestima
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también, por poco probable, con harta razén, los 11,5 millones del

censo de Godoy, una década posterior.

De cualquier forma, y afin a riesgo de una valoracién harto -
erronea para finales de siglo,podemos aventurar gque a lo largo del
XVIII la poblacibn espanola aumentd alrededor de 2,7 millones, poco
mas o menos un 30%; aunque dada la precariedad de la informacién y
la utilizacién de 1.717, justo inmediatamente después de la Guerra
de Sucesibn, con sus previsibles efectos, haga este crecimiento mayor de
al real; quizd a principios de siglo la poblacién llegara a superar
los 8,8 millones. Sea comoc fuere se produjo un crecimiento cuya pre
cisidn no es posible, pero habida cuenta gue los niveles de error -
en cada recuento son, con muchas limitaciones, intercambiables geo-
graficamente y due estos datos hos interesan a guisa de ensavo , podemos

ntilizarios.

En Galicia el vecindario de 1.717 y los demds recuentos por

vecinos suponen segfin J.Garcia Lombardero (7))
anos vecinos censos habitantes
b7l 118.680 1768 1.088.435
1950 825,122 1787 1.345.803
1804 253.109 1797 1.142.630

Los datos son muy confusos y recientes trabajos ( 8) no apor
tan una solucién definitiva, discuten los autores desde el coeficien
te de conversibn, gue por lo demds coinciden en considerar cambiante,
hasta el nivel de ocultacibn, ciertamente muy elevado en el Gltimo

censo, comc ya lo senhalaran los contemporaneos (9 ).

A pesar de ello la coincidencia de la tendencia regresiva del

vecindario de 1.804 y la del censo, permiten, con todas las reservas,
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pensar, con cierto fundamento en una cierta regresién finisecular,
dificilmente mensurable pero real. Por otra parte parece gue pueden
atribuirse a mediados de siglo 1.034.978 habitantes, y aplicando el
coeficiente 3.10,comprobado en alguna jurisdiccién (10) con cierta
largueza, supondrian para 1.717, una poblacién bastante baja,a la -
gue tendrian que sumarse como minimo militares, extranjeros, pastores
y eclesif&sticos, ademds de aplicarle criterios correctivos, Pproximos
al 20% que senalaba ya Ustariz. De cualguier forma, y aceptando los
118.000 vecinos tendriamos muchas dificultades para llegar a una po
blacién posible, gque debif situarse alrededor de los 850.000 habitantes

Ll

Los problemas para evaluar la poblacifn asturiana no son meno
res los datos del vecindario indican 20.524 vecinos, estimindo
se una ocultacibén del 37 al 44%, habiendo un vecindario en 1.691 gue
da 36.229 vecinos; sin embargo Anes llega a suponer gue hacia 1.700
el nGmero de vecinos seria de unos 50.000, suponiéndole una poblacién,
por diversos correctores,de 231.000 habitantes. Como sea gque entien-
de gque el coeficiente de conversidn 4,6 no es alto, el catastro de En
senada supondria una poblacién de 229.502, lo que vendria a signifi-
car que los efectos de la Guerra de Sucesibn y como "fueron ahos de -
crisis general 1.707 a 1.710... el afo 1.710 fué de especial gravedad"”
y sus repercusiones futuras comprometieron el aumento del nmero de -
habitantes durante la primera mitad del siglo XVIII por lo gque no ha

de sorprender la estabilidad de las cifras durante todo el periodo(12)

La cifra de 400.161 habitantes del censo de Aranda hay que de-
sestimarla por completo ya que en el Obispado de Oviedo se incluian

tierras de Lugo y Ledn, por lo que estd abusivamente sobrevalorada
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y por el momento no se ha podido proceder a la segregacibn. A 347.776
habitantes y 364.238 se elevan los valores de los censos de Florida-

blanca y Godoy respectivamente.

En principio la actual provincia de Santander resultaba mucho
mas diffcil de evaluar, habida cuenta de que geograficamente estaba

bien definida pero no asi politicamente, hasta muy entrado el siglo,

(4 » A 3 . X
y solo poco antes alcanz6, a mediados, su identidad como dibcesis. 1

Para 1.714-15, una imposici6n especial para hacer frente a los
gastos de guerra, aplicada a Trasmiera Reinosa y los Montes de Pas (13)
da una cifra de 11.269,5 vecinos, pero esta cifra es inaceptable ha-
bida cuenta que 40 anos después resultan 32.559 vecinos, con un coe-
ficiente medio de 4,13 mas alto gue las comprobaciones gallegas y me
nor que el asturiano, con medias mas bajas en la costa (14). El cen-
so de Aranda parece adecuado y el de Floridablanca, una vez mas, se

sugiere corregido en un 10% asf los valores finales resultan (15)

1714-17 125,600 - . .

1751-53 138.217 La cifra de 1.787, representa el 33% del
1768 L5260 . g ’
1787 171.797 total burgalés, aplicado el mismo crite-
1797 173.300

rio al pésimo censo de Godoy resultan a-

proximadamente las sefialadas, aungue sea el dato de menor confianza.

En el caso vizcaino gracias a las fogueraciones de 1.704 y 1.745
y al hecho de gue se dispongan de notas detalladas por pueblos, para
el obispado de Calahorra, en el censo de Aranda y también en los cen-
sos de Floridablanca y Godoy, podemos tener una serie completa que se
manifiesta para el siglo con los siguientes valores: ?7,426, 93.99%0,

105,266, 114.726 ¥ 111,603 {16).
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Para Guipfizcoa alin contando con ciertas fuentes de alglin ri
gor he preferido utilizar los c&lculos de Fernandez Albadalejo (17)
de los que para los mismos momentos vizcainos se puede concluir: ---

94.785, 107.484, 114.767, 120.716 y 123.087 habitantes.

Si se aceptan estos valores, puede decirse gue la evolucidn

demogré&fica de la zona que nos ocupa fue de:

XVIII 1745-50 1768 1787 178
GALICIA 854.496 1.034.978 1.088.803 1.345.803 1.142.630
ASTURIAS 231.000 229,502 == 347.776 364.238
SANTANDER 125.603 138.217 152.610 171,797 173.300
VIZCAYA 77.426 93.990) 105.266 114.726 11 603
GUIPUZCOA 94.785 107.784 114.767 120.716 123.087
1.383.310 1.604.171 == 2.100.818 1.916.858

Pero esta evolucibén, con sus posibles errores cuantitativos
tiene ademds el inconveniente de gue circunscribe el comercio al &m-
bito gallego y al territorio limitado entre la costa y la cordillera;
lo gue, como ya se sabe, no es védlido. Prescindiendo de las grandes
rutas, un estudio mas adecuado implica reconocer gque el comercio gue
se realizaba por los puertos de Bilbao y Santander era directo tam—-
bién para Alava y Navarra y que afin sin la construccién del camino -
se comunicaba con la Rioja a las Provincias Exentas. Por otra parte
el tr&fico de la lana y otros productos pusieron desde muy temprano
a Burgos en una condicién integrada a través de los puertos de Bil--
bao y Santander, con toda la zona analizada. Asi la finica aportaciébn
al mercado inmediato que se produjo en el siglo XVIII fué la zona de
Palencia, pero su incorporacién no es datable hasta muy entrado el -

Gltimo cuarto de siglo, y ademés de forma muy imperfecta.

Segfin este planteamiento, y teniendo en cuenta la integra-
cién de Santander en la jurisdiccidn burgalesa, asi como parte de la

Rioja y aceptando la amplitud de la jurisdiccidn del Obispado de Ovie

e
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1704-12 1745-50 1768 1787 1797
GALICIA  854.296 1.034.978  1.088.803  1.345.803 1.142.630
ASTURIAS ~ 231.000 229.502 400.161 347.776  364.238
BURGOS 246.410 415.070 343.455 465.410  470.588
VIZCAYA  77.426 93.990 105.266 114.726  111.603
ALAVA 64.500 64.600 66.086 71.182 69.158
GUIPUZCOR  94.785 107.484 114.767 120.716  123.087
NAVARRA _ 169.099 200.000 226.971 224.549  221.728
TOML  1.737.716 2.145.624  2.345.499  2.690.162 2.503.032
5 19,73 2,77 23,22 24,45 21,85

do como _una cierta idea del mercado asturiano, ademds de alguna otra
licencia menor, la poblacién a la que de una forma mas o menos direc
ta afectara el comercio que se realizaba por los puertos del norte -
de la peninsula era entre un gquinto y la cuarta parte del total de -

Espafia. Era una de las zonas mas densas de Espana (18).

A la vista de estos datos la significacién comercial, desde
el punto de vista de la demanda,del &rea de estudio, resulta mas que
relevante; sobre todo si no olvidamos considerar que esta poblacidn
representa a aquellos para quienes la actividad comercial con el ex-

terior no resultaba, por causa de los portes, excesivamente cara.

Esto no significa gue tal comercio se practicara y al res-
pecto basta el ejemplo de Galicia donde no existia una demanda,dada
la precariedad de una economfa rural a la que se sustraian todos los
excedentes y gue ademds se caracterizaba por un alto grado de autar-
qufa y en la gue por otra parte, "si la demanda rural era baja no lo
era menos, al parecer, la demanda urbana. La reducida poblacibn de -
los principales nGicleos urbanos de Galicia no parece probable que ha
yva podido contribuir al desarrollo de la demanda de productos de con
sumo". Frente a esta situacién, gue en la prédctica reducia la fuerza
de la demografia gallega en las previsiones de mercado de los comer-
ciantes vigueses o corufieses, podemos pensar gue el camino real pudo

haber modificado algo la situacidén. Pero no hay gue olvidar gue, co-

B
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mo ya se ha senalado, la peculiaridad de su trazado, atento a unir

- - ld F
Madrid con La Coruna, mas gue a entrelazar posibles centros comer-
ciales, hacfa pasar a este camino por zonas, en algunos casos, préac

ticamente despobladas.

En el otro extremo de la costa cant&brica, en las Provin-
cias Exentas, la situacidn era completamente diferente, hasta el pun
to de gue un comerciante de Corella, en la zona mas al sur de Nava-
rra, conocia perfectamente el estado del mercadec bilbaino y podia -
utilizar tales conocimientos para especular en Zaragoza, lugar que,
por ejemplo se aprovisionaba, tanto para su consumo como para su dis
tribucién, alternativamente en Bilbao, San Sebastian o Barcelona (19)
En la misma linea, los valores de las aduanas interiores, que refle-
jan precisamente el trdfico con el interior, con Burgos e incluso con
Madrid, son exponentes de un comportamiento muy distinto al gallego,

en el mercado oriental del cantébrico.

En la zona intermediaria, Asturias y Santander, la peculia
ridad de su geografia, y la abundancia de las rutas de arrieria hacia
el interior, nos hacen pensar que la poblacibén podia acceder a los -
productos del tréfico y ser, por lo tanto, el consumidor potencial,
sustancioso. Otra cosa es cual fuera su posibilidad real de compras,
y, por lo tanto, cuantos fueran los excedentes a comercializar fuera

del inmediato &mbito costero.

En Asturias en 1.757, al estudiar las caracteristicas del -
mercado interior se decia gque "el comercio interior en Asturias no -
podia ser considerado como tal comercio, sinc como un truegue © per

mutas reducidas no a fausto, sino a satisfacer las necesidades de su -
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precisa conservacibén natural" (20). En la zona de las Cuatrovillas"
la montafia era incapaz de proporcionar, por si misma un mercado re-
gional digno (21). Aungue hay que reconocer gue el ramal de la carre
tera de Santander a Reinosa, a Aguilar de Campoo yAlar del Rey fue -
una de las pocas en que el trazado se hizo con criterios de mercado

(22) .

En otras palabras las cifras de poblacibn general, que en -
otras condiciones pudieran significar previsiones de mercado, en es-
te caso no sucede asi, en Galicia el mercado casi no existe, en Astu
rias la falta de dinero en el interior, reducia al minimo la demanda
y en Santander, sblo con la apertura de Reinosa, se vislumbraron al-
gunos cambios. Asi, sblo las Provincias Exentas mostraban una cierta
capacidad comercial y una notable condicifn como paso hacia unos mer

cados interiores.

Hay que senalar, por Gltimo, gue estas circunstancias no in
validan una valoracidn de las magnitudes demogrdficas, en compara--
cién con la poblacién total de Espafa, pues, salvo contadas excepcio
nes, parece gque la situacibn era igual, con ligeras variantes, en to

da la geografia espafiola.

Salvando esta circunstancia hay gque estudiar los grandes --
puertos, mercados efectivos, con burguesias mercantiles m&s o menos
prbsperas, cuyas evoluciones merecen una cierta atencidén, no como es
tudio del mercado, sino como indicadores de unas coyunturas comercia

les bien diferenciadas.

En Galicia, los puertos y las aduanas de consideracibn eran

1
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Bayona, Vigo, Carril, La Corunha, El1 Ferrol, Vivero v Ribadeo; de al
guno de ellos es poco lo que conocemos. De 1.716 a 1.804, Bayona pa
s6 de 801 vecinos a 2.492; Carril de 117 a 42; La Coruna de 6.358 -
habitantes en 1.750 a cerca de 10.000 en 1.804; El Ferrol de 222 ve
cinos en 1.736 a 4.220 en 1.804; Vivero tuvo 2.299 vecinos en 1.701,
se dice que 625 en 1.752 y 4.000 en 1.804, pero para las mismas fe-
chas Cornide senala gue no pasaban de 500; por Gltimo Ribadeo en --
1.701 tuvo 301, 350 en 1.730, 300 en 1.745, 400 en 1.765 y 450 en -

1.789,

Ahora bien, los datos de principios de siglo son inacepta-
bles, y tampoco merecen, en general, mayor consideracién los de ----
1.804. Por otra parte los valores de El Ferrol, son lo suficientemen
te atipicos, y discordantes con los disponibles en bibliografias lo-
cales (23) como para no ser tenidos en cuenta. Asi, tomando los valo
res mds fiables, y considerando los dos casos de mayor interés; La -
Coruna y Ribadeo, resulta que en la segunda mitad del XVIII, la sede
del Consulado gallego, crecib en 3.154 habitantes, lo gue implicaba
elevados niveles de inmigracibn y que en el puerto cantébrico, a par
tir de la segunda mitad del siglo se produjo un crecimiento vinculado
a la habilitacibén y a la instalacién de ciertas industrias paneras. -
Se produjeron pues en ambos casos crecimientos inusuales en el reino,
crecimientos coincidentes con los tiempos en que se produjeron la ma

yoria de las medidas encaminadas a potenciar el comercio.

Para Santander la informacién es notablemente mé&s precisa; -
a principios de siglo la poblacidn oscilaria de 2.100 a 2.400 habitan
tes, para ser 2.700 a 2.900 a mediados en 1.768, 4.125 almas y en —-

1.787 serian unos 4.600 habitantes vy hacia 1.800 se aproximarian a
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los 6.000 (24), cifras cgue ponen de manifiesto dos fases de crecimien
to, dividiendo el XVIII en dos mitades segfin su mayor O menor veloci-
dad de crecimiento, siendo mayor en su segunda mitad, de acuerdo una
vez mas con el comportamiento general, pero con un mavor impulso, coin
cidiendo con las acciones de administracién en por del auge comercial

de la villa.

Por su parte Bilbao tuvo 5.946 almas en 1.704 6.796 en ——-

1.746, gue segln parece eran poblaciones menores a lo habitual. En ==

1.767, en el censo de Aranda da una poblacién de 9.527 y en el de Flo
ridablanca eran 9.844 almas, estabilizacién demogrédfica gue, avalada

con otros comportamientos demogrdficos (nacimientos y matrimonios) re
flejan los tiempos del adeudo de lanas en Burgos. Diez ahos depués se

llegaba a 10. 943 habitantes y en 1.800 eran 11.407.(25)

El Conjunto de estos datos reflejan un hecho sustancial, si -
se aceptan los datos corufieses, el crecimiento de la capital gallega y
el de Bilbao serian similares, v en la segunda mitad del XVIII pasa-
rian ambos de unos 6.500 habitantes a md&s de 10.000, con ligera venta
ja para la villa - vizcaina, pero Santander, en el mismo tiempo, llegb
a superar una duplicacién de su poblacién, sintoma ineguivoco de toda
una politica. Asi, estos puertos junto con los de Cadiz, Barcelona y -
Santa Cruz de Tenerife, son los exponentes mas claros de un crecimien
to urbano dieciochesco basado en el incremento de las actividades co-

merciales (26).

El resto de la costa, al igual que toda la poblacibn de Espa
na creci6, pero como ya sefialaba en su dfa Antillén (27) el crecimien
to periférico fue mas acelerado, inici&ndose en el XVIII el desequili

brio gue atin subsiste.



LAS NECFSIDADES Y LOS EXCEDENTES e

2\ La Oferza.

Sin que se trate de discutir el caré&cter de intercambio, es
decir doble, gque tiene el comercio, conviene hacer al respecto algu
nas puntualizaciones que pueden empezar por resaltar que para que -
exista comercio, no es imprescindible 1la ofefta, al menos entendida
como producto, lo cual l6gicamente no reza para el dinero, gque es -

ciertamente una forma de oferta.

Prescindiendo pues de la oferta de dinero, podemos decir --
que cabe la posibilidad de gque las &reas de nuestro estudio carez--
can de oferta y no s6lo por carecer de excedentes; ahora bien, esa=
carencia de una oferta interesante, afin con la existencia de una de
manda fuerte repercuten muy negativamente sobre el volumen de los -
intercambios, especialmente en el gran comercio naval para el que -
los tornaviajes son fundamentales en los cdlculos de la rentabili--

dad.

Asi, los puertos que deseen importar en grandes cantidades=
no tendrin mids remedio gue buscar un producto ofertable, garantfa -
de ese tornaviaje; en los casos en que no puedan realizar una ofer-
ta interesante su trdfico ird disminuyendo y siendo cada dia m&s de
pendiente de otros nficleos mds o menos préximos, con los que le que
pan relaciones de cabotaje, de mé&s bajo costo y mis féciles de prac
ticar sin la garantfia de un doble benéfico. Se impone pues, .anali--
zar la oferta posible, su ubicacién y las rutas que seguia hasta --
sus puntos de embarque; en este sentido, podemos dividir la oferta=
en dos grandes grupos, la oferta naciconal y la regional.

La lana.

A nivel .general, el producto fundamental de oferta era la=

lana, cuya exportacién estaba regulada en algunos aspectos, al me--
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nos en los ganaderos, por la Mesta, institucidén gque tenia por funcién
representar los intereses de los rebafos trashumantes; pero no sflo -
los rebanos trashumantes producian lana; como senala Larruga (28) habia
varios tipos de lana; la distincién més matizada senala 5 tipos: fina
entrefina, ordinaria, churra y burda; de la fina habia a su vez dos -
calidades segfin se tratara de lana procedente de merinas de Lebn y Se
govia o de merinas burgalesas, zamoranas, sorianas y yanguesas, estas
lanas finas correspondian a ganado trashumante y aunque todas ellas e
ran de una calidad muy superior, las leonesas y segovianas estaban --
consideradas como superiores en finura. Estas lanas dado su alto pre-
cio de 120 a 100 reales arroba, respectivamente se destinaban en su -
préctica totalidad a la exportacifn, ya que desde que los precios se=
elevaron la industria local dejdé de utilizar partidas de este género=

para su transformacién.

Se llamaban lanas entrefinas a las de raza fina, es decir: -

de padre y madre merinos trashumantes pero que ellas eran estantes,

perdiendo por lo tanto: las cualidades gue los pastos de Extremadura

daban a su lana "queda pelitorcida y la cepa toca algo en amarillo",

"y cogiendo por causa de los "encerrados y majadas" con el paso del
tiempo mayor gordura en el pelo"; aGn asi alcanzaba un precio de 80 a
90 reales la arroba, lo gue la hacia pré&cticamente prohibitiva para -
la industria nacional, por lo gque sus cortas solfan exportarse casi -

al completo.

Las calidades ordinaria y churra eran sustancialmente igua--
les, salvo en la pecualiaridad'de gue para posibilitar la exportacidn
de una parte de la lana churra, es decir, la proveniente en raza y -=
crianza de ganado estante, destinada al consumo interior, se mezcla--

ban algunas veces en sus manadas ciertos "padres merinos" para con e-



sa excusa, llamar a su lana entrefina y obtener asi el necesario per-

miso de exportacibn, aunque fuera realmente la corriente lana churra.
Esta préctica era usual en tierras de Soria y la Rioja, de donde pro-
venfan las mejores lanas churras, que por tal procedimiento alcanza--
ron a fines del siglo precios de hasta 66 a 74 reales arroba, cuando=
previo tal sistema su precio rondaba los 35 reales, agravandose la --
cuestidn con el hecho de gue la extraccién no dejaba préacticamente --
partidas de tal calidad en Castilla, por lo que en é&sta y para su in-
dustria no gquedaban sino las churras de Burgos, Tierra de Campos y oO-

tras partes que era muy basta y fieltruda y gque s6lo servia para "sa-
yvales", xergas, mantas que llaman de Palencia y mucha parte de ella -
para colchones, y por lo tanto no se pagaba sino de 38 a 40 reales a-

rroba.

De la primera clase se habia extraido siempre del reino, pe-
ro de la segunda dice Larruga sblo se extrafa "de 20 anos a esta par-
te" (1.793) y gque posteriormente se empez6 a extraer por el citado ar
tificio de la tercera, llegando el punto de gue ni a los precios seha

lados se podia encontrar, pues se extraia todo.

Este progresivo desplazamiento de la demanda exterior hacia=
lanas de peor calidad puede tener varias razones, por una parte, que=
con una demanda estable se produjera una alteracibén de la oferta, es-
to es, que disminuyera la produccién de lana fina por lo que desplaza
ron el consumo restante a la entrefina y por fGltimo a la churra; o --
por que se produjo un aumento de la demanda lo que implicaba o un au-
mento de la produccién de la lana fina o un desplazamiento del merca-
do incrementado hacia productos de menor calidad, lo que redundarifa -

en un incremento progresivo de la exportacibén, como asi fue.
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Si tenemos en cuenta que en el perfodo 1.787-1.793 la lana -
fina segoviana era una parte importante del total de las lanas finas=
exportadas, tanpo de las lavadas como las sucias, y que desde luego -
sus partidas fueron todos los anos, Yy en las dos clases, las mis im--
portantes podemos considerarla como suficientemente representativa (29)

Asf las exportaciones de tal lana son las siguientes:

1.787 1.788 1.789 1.790 1.791 1.792 1.193

LAV. SuC. LAV. S, LAV, sucC. LAV, SUC. LAV, SuC. LAV. SuC. LAV, SIC.
SEGOVIA 144.457 26.663 144.945 2B.346 130.698 7.706 132.004 5.928 134.749 26.623 155.125 7.966 128.929 11.11:

BURGOS 28.8BB2 244 1B.620 1.255 B.229 = 28.500 = 28.436 = 10.050 1.088 3.795

TOTAL 414.634 43.757 427.1B0 42.574 342.645 6.402 374.754 7.956 430.396 30.847

El conocimiento actual de la ganaderia segoviana es tal (30)
gue nos permite afirmar que de fines del s.XVII a mediados del s.XVIII
esta evoluciona muy favorablemente y hacia 1.751 los "ovinos estan--
tes representan las 2/3 partes de toda la cabafia lanar provincial®,-
pero desde mediados de siglo hasta finales de él, el crecimientodisminu-
y6 muy notablemente, sin embargb los diezmos del ganado estante, los
mejor conocidos, pues en ellos no inciden los grandes rebahos gue a-
cudfian a los esguileos segovianos, modificando sus comportamientos -

aparentes, fueron en progresivo aumento.

Por lo gue a la produccién de lana fina (trashumante) se re
fiere parece que se.produjo un hundimiento considerable de su produc
ci6n a partir de 1.775-1.780(31); esta reduccidén del ganado merino --
trashumante segoviano podria ser un caso mids a considerar en el es--
guema general para el que las causas que forzaron la regresibén sego-
viana no son ajenas, y esta situacién podria explicar igualmente la=
regresifn de las exportaciones de lana fina y su sustitucidn en ta--

les fechas por lanas de menor calidad.
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La l6gica de esta regresibn es tal que dificilmente puede -
ser contestada, pues a lo largo del siglo el incremento demogréfico=
origind un alza de los precios agricolas que hicieron econfmicamente
interesantes los cultivos de nuevas tierras y como los precios de la
lana ascendieron con menor intensidad que los precios cerealisticos,
la rentabilidad de los pastos fue decreciendo, lo que inducia a sus=
propietarios a intentar un incremento de sus arrendamientos que com-
pensara su no roturacién. El alza de los costos de produccibn causa-
dos no sb6lo por el alza de los arriendos de pastos, sino también de=
otros factores,supuso una disminucién progresiva de la rentabilidad=

de la trashumancia.

El costo de los pastos era estimado inicialmente en un 50%-
del total de los costos de produccifén, y en la segunda mitad del si-
glo su variacibn supuso un aumento de dos veces y media, mientras la
otra mitad del gasto, gastos del personal, se multiplicaron por 5, =
los del utillaje y esquileo por méds de 3, los derechos por m&s de 2,
lo que en conjunto suponia una variacién del iIndice cercana al 300.
Como por otra parte ya hemos sefialado que el alza de los precios y -
de la lana no fue equiparable a la de los cereales y los pastos en -
general, los ingresos no llegaron ni siquiera a duplicarse (190), --
con lo que los beneficios disminuyeron de un 75 a un 15% sobre los -

gastos.

La consecuencia l6gica de esta situacibén fue la reduccién -
de la cabafia trashumante; al respecto, una simple comparacidn del ca
tastro de la Ensenada y el censo de fines de siglo nos da la siguien
te diferencia: 16.792.770 cabezas frente a 11.700.000, lo gque aln --
considerando las deficiencias de la informacién da una tendencia re-

gresiva en un considerable nfimero de cabezas, y aunque no podemos a-
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tribuir tal reduccibén exclusivamente a la ganaderia trashumante, los
indicios de su comportamiento y los que tenemos sobre el ganado es--
tante nos permiten decir que efectivamente a finales del siglo se --

produjo una considerable reduccién de la cabaha merina trashumante.

Como ya he senalado, el sector fundamental para la exporta-
cibn era este, el del ganado trashumante, y esto a dos niveles, pri-
mero en cuanto gue la lana fina era la lana trashumante y segundo =--
porgue la entrefina era impensable a corto plazo sin la fina, pues -
si no se renovaban las cabafias con ganado procedente de la trashuman
cia tales cualificaciones entrefinas tendrian forzosamente que desa-

parecer.

Este caré&cter fundamental para la economia espahola de la -
exportacién de la lana fina, exportacién exclusiva hasta 1.770, ex--
plica el interé&s del estado por proteger al sector, la proteccién es
sabido gue se canalizaba a través de la Mesta; lo gque en definitiva=
va a suceder es que la presibén sobre la ganaderia trashumante va a -
convertirse en presifn sobre la institucién gque la répresenta y las=
fases de regresibn de esa ganaderia serédn, como veremos, otros tan--

tos golpes al prestigio y poder del Honrado Concejo.

La Mesta como organizacibn encargada de defender los intere
ses de los ganaderos frente a las presiones fiscales y territoriales
de los pueblos agricultores, se financiaba por unas cuotas que de---
bian de pagar las cabezas de ganado que se acogian a su jurisdiccién
jurisdiccibén que es el mejor exponente de la fuerza de la Mesta, .---
pues durante muchos afios el Concejo, la Sala de los Mil y Quinientos
y el Alcalde entregador fueron quienes dictaron la sentencia en cuan

tos conflictos surgieron entre agricultores y ganaderos (32).
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A fines del siglo XVII las Cancillerias, especialmente la de
Valladolid, iniciaron una contestacifn sistem&tica a los Tribunales -
de la Mesta, sustrayéndoles de su jurisdiccién la mayorfia de los ca--
sos, con lo gue se iba produciendo una regresién paulatina de una ga-
naderia (33)que dadas sus caracteristicas dificilmente podrfa subsis--
tir sin la debida proteccién; sin embargo, de nuevo a principios del=
siglo XVIII, en parte como consecuencia de la precariedad econémica -
de la monarguia que participaba de las multas de la Mesta, el cuerpo=
ganadero recuperd alglin terreno, pero ya desde las postrimerias del -
reinado de Fernando VI y durante el de Carlos III, la situacién fue -
deterioré&ndose de forma irreversible, y a pesar de ciertos intentos -
revitalizadores de finales de siglo y principios del XIX, el fin de=

la Mesta fue imparable.

En este esquema deben entenderse por una parte la extensibén=
de las funciones mestefias a las hermandades de pastores de Daroca, Al
barracin y Teruel, en el Reino de Aragdén ajeno hasta entonces al fun-
cionamiento de la institucién castellana por autorizacibén de Felipe V
en 1.726, o la confirmaci6én de las tasas sobre pastizales en los mis-
mos niveles en que se hallaban a fines del XVII po Fernando VI en ---
1.753; pero ya para estas fechas el Gobierno buscard una independen--
cia de criterio para lo gue marcard las diferencias con la imposicibén de
un fuerte arancel a las exportaciones laneras en 1.748, en contrapar-
tida de lo cual ofrecerd la eliminacién de un antiguo tributo de la -
Mesta a la Hacienda, con lo gue esta compensaba una partida por otra,
pero por otra parte se libraba al Estado de una dependencia de intere

ses que pudiera coartar su politica ganadera.

El ataque abierto a la Mesta se suele decir que se inicib en

1.764, cuando D. Vicente Paino, diputado por las ciudades extremenas,
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con voto en Cortes, acursd a la Mesta de la grave situacién de la a
gricultura extremena; el pleito entre Extremadura y la Mesta fue --
llevado a presencia de Campomanes, y en este proceso que durd unos=
20 anos, puede decirse gue se labré la ruina econbmica y moral de -
la institucibén. Por otra parte, el Consejo de Castilla, habia ini--
ciado ya en 1.771 una especie de reforma agraria estableciendo gque=
los municipios tenian en todos los casos el derecho a hacer de sus=
comunes el uso que creyeran mds conveniente. Poco después, el Rey -
autorizaba dos investigaciones sobre la Mesta, la primera de las --
cuales se hizo pfiblica en 1.771; Por Gltimo, para 1.779 se hizo pre
sidente de la Mesta a Campomanes de gquien eran de sobra conocidas -

claras posiciones antiganaderas.

Siguiendo con la tendencia ya senalada, el mismo aho de --
1.779 se autorizd a cercar heredades, vinas y olivares en las que -
no podrian entrar el ganado ni a comer los rastrojos, ni una vez re
cogida la cosecha. En 1.786 se aboli6 el derecho de posesién lo que
significaba que los precios de los arrendamientos de los pastos re-
gulados y tasados a partir de los valores prefijados tiempo atrés -
se consideraban ilegales, aungque ya desde los afhos 70 tal derecho -
venia siendo frecuentemente burlado. Poco después y dada su inope--
rancia, como consecuencia del traspaso préicticamente total de juris
diccibn a las cancillerfias y a los jueces ordinarios de los lugares
sobre los gue se litigaba, se suprimid el cargo ae Alcalde entrega—.
dor, con lo que podia darse précticamente por terminado el periplo=

efectivo de la institucién.

Asi el proceso de aniquilamiento de la Mesta viene a ilus-
trarnos lo que ya veiamos antes, frente a un periodo inicial de ---

cierta prosperidad en 1.748, se van a aumentar los impuestos a la -



264.

exportacién de lana fina; a partir de 1.750-60 se va a producir una
considerable disociacibén entre los precios de la lana y la carne y
los cereales, con lo que las rentas de los pastos intentardn aumen-
tar aungue este proceso fue moment&neamente amortiguado con la auto
rizacién de 1.761 para el libre uso de los comunes, qgue sustrajo més
pastos a la demanda ganadera; termind por imponerse de hecho por los
anos 70, cuando en el 71 se publica el primer informe sobre la Mesta
que afecta seriamente a su prestigio y en el 79 se nombra presidente
a Campomanes. Para ya el ano 80 aceptar la presidn de la realidad y

aceptar una liberalizacién del costo de los pastos.

Este encarecimiento progresivo del producto final y la Qe—
cesidad de adelantar crecidas sumas no s6lo en concepto de arriendo
y salario, sino también por los distintos impuestos, obligaban al ga
nadero a vender a bajo precio y a largo plazo (34). Ademds, segln se
sefiala en un memorial presentado al respecto por la ciudad de Burgos,
muchos ganaderos se vieron obligados a aceptar mercancia en pago, a
mis de correr ellos mismos con los riesgos del traslado al Norte. Se

trata de un problema antiguo:

"El comercio de lanas de activo se ha hecho pasivo; por la
inconsideracién de bajeles propios; sacan de Espana el di
nero las naciones con lo gue habian de dejarles; diré lo
que hace Segovia, a guien de necesidad siguen los demds;-
y fuera increfble lo viéramos todos, 30 hombres de caudal
atraviesan las lanas gque embarcan en Bilbao pagando al ex
tranjero, porgque lleve lo que md&s a menester; y toma sobre
s{ el espafiol los riesgos de la mar; llegados a Londres -
o Amsterdam, les hacen el precio a su arbitrio los compra
dores; y cada aho les vienen dos o tres rebajas, diciendo
han cargado tantas lanas y como mercaduria con que se rue
ga se envilece; la paga no es dinero sino es sus telillas
y buhonerias, a gue también ponen a su arbitrio precio; -
en entrando la mar vuelve a correr el riesgo por parte del
espanol y paga los fletes".

Asi es fécil comprender gue a partir de 1.770 algunos gana

deros como consecuencia de la reduccién del beneficio abandonaran la
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trashumancia y se dedicardn a la ganaderia estante, perdiendo en la
eleccibn, la diferencia en precio en arroba de lana, de 80 a 90 rea

les la entrefina y de los 100 a 120 en la fina.

Pero la diferencia fiscal y de costes de produccibén expli
ca bastante bien parte de esta opcién gue senalaba Larruga, y tam--
bién que el comercio de la lana fuera cayendo en manos y puertos ca
da vez m&s especializados, con una mayor capacidad financiera y de
seguros, con una mayor cobertura de riesgo y sobre todo con una gran
capacidad de absorcibén de los "trueques", motivos més que suficien-
tes para eliminar a San Sebastidn y los pequefos puertos de GuipGz-
coa, © para precisar Santander de una reduccibdn fiscal que fuera mo
tor de una orientacibén comercial gque de otra manera no tenia més al

ternativa que dirigirse a Bilbao.

Los excedentes del mundo rural.

Es cuestibn generalmente admitida la vinculacibén de la eco
nomfa general del Antiguo Régimen al mundo rural, de ahi que este and
lisis, superado el estudio de los grandes excedentes nacionales, deba
iniciarse por tal sector econfmico, prosiguiendo con el estudio de -
la pesca, que si bien, puede considerarse sector primario, no siempre

se analiza en conjunto.

Cuando se piensa en el peso del sector agrario, cuya pobla
cién activa segfin cifras del censo de 1.787 venia a ser del 71% del
total poblacién (35), a la gue tendrian que ahadirse ciertos contin-
gentes que ademéds de ejercer un oficio, por el que figuraran censados,

practicaban la agricultura; resulta dificil aceptar que el pais no --
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fuera una gran potencia exportadora. Digamos, sin embargo gue un ca

mulo de factores convertfan a la agricultura espafola del siglo XVIII
en una agriculturé critica. Por una parte, los derechos sefioriales, -
el diezmo, sustrafian al campesinado la préctica totalidad de sus ex-
cedentes para acumularlos en unas manos muy localizadas, y en una es

casisima proporcién a manos de pequefios comerciantes.

Sin embargo, la comercializacién en estos excedentes, que -
"tenia que ser una de las actividades m&s lucrativas" se enfrentaba,
salvo en el caso madrileno, con graves trabas, provenientes de la --
falta de un mercado interior, por lo que tenian que circunséribirse=
a 8reas muy limitadas, y por la falta de unas comunicaciones adecua-
das que permitieran equilibrar la relacién oferta-demanda, a m&s de=
gue la saca de granos de un lugar a otro no era todo lo posible que,
en algunas ocasiones, fuera deseable, aungue ciertamente era més fac
tible en los afios de buenas cosechas gque en los de escasez (3€)

’

Los cereales. (LU, *

Mientras tuvo vigencia el sistema de tasas, los acopios, -
si bien no permitian lucros abusivos, permitian, por una parte abas-
tecimientos locales m&s regulares, y precios relativamente asequi---
bles, por lo que la tasa representaba, en manos del gobierno, un re-
curso de consideracifén en la lucha contra las crisis de subsisten---
cias. Sin embargo, en 1.765 y tras mGltiples discusiones (37) se libe-
ralizbé el comercio de granoé eliminando la tasa en un intento de agi
lizar la actividad comercial, evitando la acaparacibén y sobre todo,=
el blogueo de los excedentes en la bisqueda de beneficios a corto --
plazo. Pero las primeras medidas liberalizadoras de 1.756-57 no ha--

brfan surtido el efecto deseado por falta de comerciantes, y tampoco

surtié los efectos deseados la del 65, por lo que el 68 hubo de in--
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sistirse de nuevo en la reglamentacidén de la funcidén de dichos co--
merciantes, pero asi y todo el 69 multitud de lugares de Castilla -

segufan sin tener ninglin comerciante.

Esta falta de los necesarios agentes del comercio, tanto=
en la época de las tasas como con el libre comercio de granos, supu
so una importante falta de iniciativas tendentes a producir el nece
sario equilibrio entre la oferta y la demanda internas, y sobre to-
do la inexistenéia de una préctica de acopios en los anos de buenas
cosechas, que trasladados a los puertos buscaré&n mercados adecuados
convirtiendo al pais en exportador de granos. Frente a esto, o se -
especuld con las futuras cosechas practicando una sustraccidn abusi
va de cereales, o se permitieron las bruscas caidas de precios. Pe-

ro no se comercializaron, al menos masivamente, grandes excedentes.

Comercializaciones no masivas se practicarén, en algunos=
anos por los puertos del norte, asi por gemplo consta que desde el=
puerto de Bilbao se reexpedian e incluso se canalizaban granos, es-
tos Gltimos o bien de produccibén propia o sino de produccibn caste-
llana. Al respecto los casos son abundantes: en 1.768 Juan Matias -
de Sarachaga reexpedié granos acopiados, de fuera del Sefiorio a Ma-
laga, vy los sehores Uriarte y Balparda, vecinos de Portugalete, re-
cogieron trigo en Munguia, Plencia y Guecho de los arrendamientos -
de los diezmos para trasladarlos al Ferrol. Al aho siguiente, M. An
tonié de Merino, de Orduna pide permiso para recoger 250 fanegas de
trigo con el fin de completar una partida gque tenia comprometida en
Sevilla y ofrece acopiarlos con lentitud y en muchos mercados. Des-
de fuera del Senorio, en algunos afios buenos, también se transporta
ban granos, como el caso, el mismo aho de 1.769, de Nicol&s Zalvi--
dea, gue extrajo a Galicia 600 fanegas de maiz compradas en Ayala.

De hecho se extraen granos, entre otros los ahos 1.768-69, 1.772, -
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80, 81, 82, 83, 84, 85, 1.787 y 1.791 gue generalmente se
enviaban a Galicia y Asturias, alguna vez a Santander y en 1.781
y 1.785 a Portugal, exportédndose con mayor frecuencia maiz gque -
trigo. Ahora bien, no debe de pensarse en grandes cantidades sino
mas bien en partidas de poca consideracibn, y desde luego, compa
radas con las partidas importadas, ciertamente insignificantes -
Con mds frecuencia, parece gue se sacaron granos, mejor ha

por Santander desde las tierras de Palencia (39).

Ahora bien, prescindiendo del nivel nacional nos aproxima
remos a las distintas economias regionales y obtendremos una rea
lidad sustancialmente similar al esquema general; en Galicia (40)
el 70,68% de la poblacibn activa se encantraba encuadrada en el

sector agrario.

"Asturias conservaba, ya mediado el siglo, un marcado ca-

racter rural; la ciudad de Oviedo, finico nficleo urbano
importante de la regidn, tenia en el afio 1.757, 1.748 ve
cinos y 623 eclesifsticos seculares y regulares, los de-
mds lugares de la regibn estaban formados por un conjun-
to de caserios, y algunas villas capitales de concejos,
cuya poblacibén no podria ascender a 2.000 vecinos ..... -
en dichas agrupaciones, no podia haber los puertos pGbli
cos de abastos que en las grandes poblaciones de Casti--
lla y Andalucia" y por ello, nunca se establecif en el -
Principado la Renta de millones.

Por ello el comercio interior de Asturias era:

"Un trueque o permuta con gque los naturales del Principa-

do en cada concejo acuden un dia determinado de la sema-
na al mercado que de ordinario se celebra en el pueblo -
capital del concejo a surtirse de lo gue necesitan para
la semana, el mes, el afo... Para esta adquisicién no lle
van dinero, sino tan solamente aquellos cortos efectos de
su cosecha e industria" (41).
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Parece gue a pesar de los numerosos puertos del Principa-
do, no ha habido comerciantes de granos en ninguna cabeza de Par
tido

"0 porgue esta provincia no da mds granos de los que nece

sita, o por la pobreza de los labradores" ... Realizaban
las ventas de granos los prestameros "que son unos arren

datarios de frutos decimales cuyo comercio es retener los
granos hasta lograr venderlos a precios excesivos" (42).

En Asturias "la agricultura, la ganaderifa, la apicultura y
de madera m&s reducida la pesca, no sb6lo absorbian la casi totali
dad de la mano de obra nativa, sino que al mismo tiempo los respec
tivos productos cifraban, el mayor porcentaje en la produccibn re-
gional (43) y para, 1.787, fecha a la que corresponde la precitada
evaluacién gallega, de sus 347.776 habitantes, 60.986 se dedicaban
a la agricultura (44) lo gue vendria a suponer, incluyendo en tal
dmbito los pescadores, cerca del 80% de la produccidn nativa. En -
Burgos el 82,16% de la poblacibén activa se dedicaba a la agricultu
ra (45). Por su parte en las Provincias Exentas la proporcibn era

algunas veces m&s baja, lo que repercutia en una menor proporcién productiva.

Pues bien, a pesar de los elevados iIndices de poblacibn ac-
tiva agraria, en Galicia, seglin Meijide (46) la renta agricola por
capital era tan baja que para alcanzar las 4,28 fanegas percédputa
se producia un déficit, consideradas las importaciones malamente -
se llegaba a los 3,7 millones de fanegas necesarias. En Asturias -
el valor de la produccibén agraria llegaba al 93,5% de la produccibn
total, pero ain asf "s6lo consegufa cubrir la mitad de las necesida

des de su poblacidén y ganaderia (47).

"Por lo que a la provincia de Burgos se refiere, &sta era -
deficitaria en su conjunto, y en su divisién administrativa, lo era
en 9 de sus 14 partidos, siendo los de mis baja produccibn percéapi

ta los de Laredo y Logrofio con 2,74 y 2,47 fanegas ano (48). En l&s -
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Provincias Exentas donde la poblacién agraria era proporcionalmente
menor no se podia esperar una situacién més optimista, asf no -llega
ba a 4 fanegas, 7 cel. en Guiplzcoa y 4 fanegas, 2 celemines en Viz
caya (4%2)con el agravante de gue en Guipfizcoa, desde el filtimo ter--
cio del siglo XVIII hasta la guerra de la independencia, la produc-
cibén de trigo y de mafiz habia descendido en un 20,59% y en un 12,26%
respectivamente(50) y no hay razones fundadas para suponer lo contra

rio en Vizcaya(51)

A partir de esta somera reflexibén vemos como una rama de=
la produccidn de la zona que nos ocupa, la agricultura, adem&s de a
fectar a la mayoria de la poblacifn era insuficiente para la propia
demanda, asi pues mal podrfia ser dicha zona exportadora de aquello=
én lo gue m&s trabaja, antes bien, de extremo a extremo, el &rea es

tudiada, debia adquirir fuera los cereales necesarios para subsis--

tir.

Pero agricultura no es exclusivamente cereal. En Galicia=
ademéds de los cereales se producia vino, aungue cada vez se dedica-
ban m&s tierras a la horticultura y a nuevos productos. Dos &reas -
de la produccifn experimentaron una cierta regresifn. Por una parte
los citricos y los viiledos ', gque junto con los castafhos fueron muy=
abundantes, y por otra parte, las plantas industriales cuya produc-
cién se intentf revitalizar, especialmente en los casos del lino, -
el cénamo y la seda. Pero a fines del XVIII, la produccibn de ciha-
mo era minima y la de lino estaba reducida a Lugo, donde eso si, te

nia relativa importancia.

Los vinos y otros nroductos.

ot

Interesa resaltar dos factores de esta agricultura no ce-

realista, el vinedo y los citricos. El vino fué para ciertas &reas=
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de Galicia el producto fundamental hasta el punto de que, en algunas
zonas, las cotas mds altas de produccién se dieron precisamente en -
el XVIII; la vid, cultivada preferentemente en las riberas de los =--
rios, durante el siglo XVIII comenzé a desaparecer de la costa norte
mientras gue en Betanzos ocupaba un lugar preponderante, entre Betan
zos y La Coruna lleg6 en algunas zonas, a ocupar el 50% de la super-
ficie, a pesar de lo cual la proximidad corufiesa hacia a la zona de-
ficitaria, y compraban principalmente vinos de Orense, zona ésta, de
muy alta produccién pero con problemas de transporte para comerciali
zar sus excedentes. Problema que no tenfian los viticultores de las -
Rias Bajas y del Bajo Mino, ni los de los alrededores de Santiago, -
zonas todas ellas de muy alto nivel productivo. Pues bien, a pesar -
de esto en la respuesta gue el Consejo de Castilla da a una peticién
de la Junta del Reino de Galicia, se dice textualmente "el fiscal...
dice ... gue en aqﬁel reino, por no tener la cosecha suficiente, le=

introduce (el vino) de Catalufia y otras partes" (E2).

Hasta el punto de gue zonas antaho exportadoras, cierto --
gue del norte, como Ribadeo, que exportaba vinos del Mino, se dedica
ron a la importacién, quiz8s porque ciertas précticas tendentes a --
mantener los precios en Galicia, impidieron la comercializacién, en=

algunos momentos, de los vinos de Ribadavia; asi se cita el caso del

-

irlandé&s Paul Brawn.

"Au printemps, des marchands catalans et asturiens avaient
parcouru les ribéres de 1'Avia et du Mifio et avaient ache-
té des grands cantités de vin, en particulier a Beade, =---
puis l'avaient fait transporter a Redondela, Vigo, Bayona=
et Pontevedra ou il avait &té& embarqué pour Ribadeo et la=
cbte Cantabrique. Ces achats avaient prorrogué une hausse=
du vin, estimé a 20 reales de nuoyo aprés la bonne recolte

de 1.765, ol le payait jusgu'a 49 et méme 51 reales trois=
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ans, plus tard". (53)

Todo lo cual es un sintoma de la capacidad de oferta de -
estos vinos a los que poco después en 1.771, surgié en las mismas -
costas gallegas la competencia de los vinos catalanes y franceses,=

frente a los gue tuvieron que pedir proteccién a la administracidn.

Como senala también Meijide "durante las primeras décadas
del siglo privé todavia un fuerte consumo del vino gallego e inclu-
so &ste se exportaba por Ribadeo a puertos de Asturias y Vizcaya. A
partir de 1.730, en cambio, comienza a acentuarse la penetracién, -
cada vez de mayor cuantfa, de caldos de Francia, Cataluha y Andalu-

cia" (54).

En lo relativo a los agrios, no es cuestién de reproducir
las mGltiples citas que Meijide (55) aporta como confirmacién de su -
importancia. Supuesta &sta, cabe decir que desde el siglo XVI, en -
que alcanzé una gran importancia, fué una de las ramas mis activas=
de las exportaciones gallegas, pero que para el XVIII, por mlti---
ples razones, se iniciaba su ocaso; llegando a finales de siglo a -
no ser ni imagen de la que fué. En parte sustancial por el blogueo=
del mercado inglés, como consecuencia del tratado Anglo-Portugués -
de Methuen, y en parte, también debido a la compctencia de otras &-
reas peninsulares; inicialmente se sustituy6 el mercado inglés por=
el francés, pero como el mejor mercado para los agrios levantinos e
ra precisamente el francés y el Norte de Europa, Galicia no pudo so

portar la competencia.

Parece ser que Galicia era también gran productora de o--
tros frutos y gue algunos de ellos eran exportados, como las casta-

nas, pero este tipo de exportaciones va a resultar muy diffcil de--
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tectarlo y afin m&s evaluarlo, aungue tengo la impresién de gue, al
igual que los holandeses en el Pais Vasco, se utilizar&n general--

mente en tornaviaje.

En Asturias donde habia una escasa variedad de cultivos,
con el agravante de una tecnologia rudimentaria (56)la produccién=
agricola era précticamente de autoconsumo; el cultivo del trigo, -
maiz, centeno y escanda se practicaba en todo el Pais "aunque los=
ncleos harineros, fuesen los concejos de Grado y Suero" (57) Se --
producian también pequefias cosechas de lino y c&fiamo, tan cortas -
que incluso eran insuficientes para cubrir sus necesidades inter--
nas. Poco m&s he logrado saber de la agricultura asturiana del XVIII
pero por ciertos datos de las averias del Consulado de Bilbao cons
ta que el principado exportaba frutos secos: avellanas y nueces, -

cebollas y segfin sefiala Meijide (B8)citricos.

En el siglo XVIII en Asturias, seglin el Catastro, la dis
tribucién de los vinhedos era muy clara, en los mu:lles del Eo, el=
Navia, el Narcea, el Nal6bn y el Teverga, es decir la zona occiden-
tal del Principado y con la ubicacifn preferente por los cursos me
dios. Es decir, se trata de vifhedos no costeros, pues a pesar del
esfuerzo de los procuradores por extenderlos hacia el litoral no -
lo consiguieron; de unas cosechas muy escasas -entre 4.500 y 5.000
hl, en 1.745 y m&s 2.300 a 3.800 a finales de siglo- vinas de mala
calidad salvo en alglin que otro lugar, que no se podia ni pensar -
en exportar ya gque incluso para el propio consumo se preferia la -

sidra.

La produccibén de sidra era m&s importante gue la de vino
consumiéndose cantidades muy considerables "in situ", aunque algu-

nas partidas llegaran a exportarse.
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Sin embargo, y salvando &reas muy concretas, la produccidn
de sidra no pudo reemplazar la de vino, ni nutrir por lo tanto, la -
demanda de este articulo, lo gue obligaba a importaciones de cierta=
consideracibn, asi, para 1.799 se calcula gue tuvieron gue comprarse

en el interior cerca de 50.000 hl. (59).

La competencia asturiana a los agrios gallegos se acentub=
al final del siglo XVII, fecha en que parece que sus arboledas de a-
grios ocupaban gran parte del litoral, aungue especialmente se encon
traban en la zona comprendida entre Ribadesella y Llanes, puertos --
gque ocuparon un lugar importante en los niveles de exportacibn. La -
situacibén de este tr&fico mejord notablemente como consecuencia de -
ciertas ventajas aduaneras para su introduccién en los puertos fran-
ceses del Atlé&ntico; pero los agrios asturianos igual gque los galle-
gos, no pudieron resistir mucho tiempo el empuje de la fruta levanti

na.

En lo que a Burgos se refiere la diversidad de su geogra--
fia, hace diffcil su anilisis; ademds de su déficit triguero, no co-
sechaba ni el 50% de los garbanzos qgue necesitaba, las cosechas de -
fruta eran peguefias y los cultivos industriales eran muy bajos en to
da Castilla la Vieja, aunqgue Burgos era, dentro de este &rea un buen

productor, pues llegaba a recoger 46.000 & de lino (&0).

Diferencia entre produccibén y consumo.
TRIGO CEBADA CENTENO AVENA MAIZ GARBANZOS HABAS  LENTEJAS

BURGOS -234.938 +17.220 +102.058 -11.794 -35.971 -6.034 +4.115 =1.968
LAREDO ~-38.283 -14.248 =1.230 -0- <-37.016 =5.013 -118 -12
LOGRONO  -33.877 -5.480 -584 -5.701 +80* +86 +134 =512

* No se consumia.
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Los resultados son muy esclarecedores, sobre todo en lo re
lativo al déficit sistem&tico del partido de Laredo, la actual pro--

vincia de Santander, en materia de alimentacidn.

En lo que a los frutos se refiere Larruga, sefala que la -
provincia podrfia ser més productora, en especial de avellanas, en --
los gue pudiera hacer competencia a Asturias, pero, aungue en algu--
nos anos también les llegaba para exportar, su produccifn no era tan
considerable. El punto de embarque de los excedentes solia ser Lim--
pias, porque tratdndose de un trdfico de embarcaciones pequefias, &s-
tas podian entrar con cualquier marea; sus viviendas y lonjas esta--
ban adecuadas para el almacenamiento. Hacia 1.753, en Ampuero cons--
truyeron una especie de lonja obligada que planted m@ltiples proble-
mas a los comerciantes de avellanas pues las embarcaciones no podfan
llegar hasta la lonja sino en mareas vivas, a mi&s de gue los accesos
por tierra hasta dicho lugar eran muy dificiles, todo lo cual influ-

y6 negativamente en su comercializacién (61).

Se cogia bastante castafha que generalmente compraban los -
holandeses en Bilbao o Castro, aunque embarcaban en los puertos gue=
fuera preciso, lo que éarece que permitia la existencia de ciertos -
intermedizrios que se lucraban de forma abusiva, "pues pagando el de
Bilbao la fanega a 18 r, ellos s6lo dan 12 8 13 al vecino cosechero"
Los cargazones se hacian también por Limpias, en embarcaciones meno-

res y en alglin caso con las mismas naves planas de los holandeses.

Por su parte las zonas de Laredo-Santofa fueron en materia
de agrios, algo similar a las que hemos sefialado para Asturias; Lla--
nes, Ribadesella. Aquif, como en los casos de la avellana y la casta-

na, se produjo también una especie de control del comercio, por par-
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te de los holandeses, aunque también participaban en &1 los france-
ses (62) Este comercio, al igual que los tréficos de avellanas y cas
tanas estaba libre de toda clase de derechos de exportacién y gene-
ralmente los exportadores solfan traer en pago trigo, pescado u o--

tros mantenimientos.

El reparto geogré&fico de la vid era muy irregular, al oes
te su nimero era précticamente insignificante y alrededor de la vi-
lla y hacia el este, se producia en alguna cantidad; hasta el punto
de gue "el vino representaba incluso un recurso importante para ---
ciertos nficleos litorales". Si miramos los puertos mis importantes:
en San Vicente de la Barquera, donde en el XVI hubo vifiedos capaces
de proveer a los lugarenos y a los entonces abundantes navios que -
llegaban‘al puerto, en le XVIII s6lo se cultivaban algunas hecti---
reas y las referencias a vinas abandonadas son abundantes, y las vi
des arrancadas se sustituiré&n por plantaciones de maifz; de cual----
quier forma, a finales dé siglo se producian unos 4.000 c&ntaros de
chacoli, entre San Vicente y el Saja, Suances tenia algunas vihas,-
mientras que en Comillas y Laredo su nlimero era insignificante. San
tonia producia cierta cantidad hasta el punto que llegd a exportar a
otros puertos de la costa algunas cantidades de chacoli; en Colin--
dres y Limpias se dedicaba a su cultivo una superficie considerable
y por filtimo Castro Urdiales, cuya exigua jurisdiccién se dedicaba=
casi al completo al cultivo de un chacoll considerado de buena cali

dad.

Por otra parte, para una provincia que consumia alrededor
de 1.271.638 Ci de vino, sus cosechas eran con todo ciertamente im-
portantes, y la mayor parte de sus excedentes se destinaba a las =--

Provincias Exentas.
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TOTAL 130015, 23131
LOGRONO : 363.5421
LAREDO :  155.8851

Sin embargo, las condiciones de estos excedentes eran muy

precarias, pues las vincs malamente vivian un ano.

En las Provincias Exentas dos cereales tenfan importancia:
el trigo y el maiz; éste (ltimo era, por finales de siglo més impor
tante que el primero en Vizcaya y Guipfizcoa, en &sta se llegaban a=
recoger también algunas cosechas considerables de avena. La castana
se recogia préacticamente por todas partes. Para beber se contaba --
pr&cticamente con la sidra y el vino. Sidra, habfa en casi todas --
partes, pero en el XVIII inicid una clara regresibén en dichas pro--
vincias, situacién similar a la del vifiedo, aungque éste estaba més=

localizado en Vizcaya. En algunos lugares se producfan agrios.

La situacién de toda esta agricultura era muy precaria, -
pues el consumo de Vizcaya y Guipfizcoa se podfa evaluar en 803.555=
y 765.555 fanegas afno. S6lo en trigo, Guipfizcoa experimenté un défi
cit de 76.968 fanegas el ano 1.789, y seglin el mismo autor, si con-

sideramos de una forma global la produccién agraria.

Pr. Cons. Alt.
VIZCAYA 446.975 B03.535 -456.560 fanegas ano
GUIPUZCOA 494.408 765.555 -371.147 " "

Cifras mé&s ilustrativas de una grave insuficiencia produc
tiva pues, précticamente ninguna de las dos provincias era capaz de

producir ni la mitad de los cereales gue necesitaba (€f3).

Desde este panorama los finicos productos exportados, eran




278.

las castafas que se extrafian a camhio de cereales (F4) extravéndose al
ano de 25 a 30.000 fanegas (65). Ll derecho de la castana figura como=

partida auténoma a partir de las cuentas del bienio 1.784-86, lo=

que computado a 2 reales fanega, nos sitia en los limites citados.

1.784-86 10.763 rv
1.792-94 16.454
1.798=800 15.356

Tambi&n se exportaban algunos agrios, aungue ya para me
diados del XVIII su produccifén era tan limitada que las partidas=

serian minimas y, en la mayoria de los casos de reexportacidn.

Si dentro del &mbito de la agricultura gueremos incluir
la rigueza forestal, hay que sefialar que en la costa Atlédntica de
Galicia, los derechos del Rey se extendian desde Ribadeo hasta La
guardia, lo que permitid disponer siempre de grandes cantidades -
de madera. Ahora bien, la abundancia de madera, madera que fué --
precisamente extrafida, no se destiné a la exportacidn, sino gque -
se destiné pr&cticamente por completo a las necesidades bé&licas -
del Pafis (€6). Durante la Guerra de Sucesibén se extrajo gran canti-
dad para las obras de fortificacién de las plazas maritimas, més=
tarde en 1.727 se fundaron los Astilleros de la Grana, grandes --
consumidores de madera, hasta que a finales de siglo la gran ri--
queza maderera de la regifén estuvo parcialmente agotada, lo que -
hizo disminuir los ritmos de la saca, y esto no es de extranar si
tenemos en cuenta que en el caso de Vivero "puede estimarse que -
no menos del 80% de la madera expedida por el puerto de Vivero --
desde 1.757 a 1.800, en cuyo periodo se talaron en aguella comar-
ca mds de 7.300 &rboles, en su mayoria robles, ha sido librada --

con destino a la base ferrolana" (£7),

, y
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En Asturias, la riqueza forestal era también considerable
y ya hemos visto como uno de los argumentos aducidos en la preferen
cia del trazado de la carretera Oviedo-Lebn por Pajares era, preci-
samente que é&sta permitiria extraer por dicha ruta las maderas ya e

legidas para los astilleros de la base.

En cuanto a la provincia de Burgos, dice Larruga (63)que -
generalmente era una provincia abundante en maderas que se habian -
establecido al socaire de tal rigueza, pero ya Bowles (f2%)senhiala gue
parte de la zona de Reinosa estaba tan mal tratada gque corria ries-

go de despoblarse.

Por Gltimo en Vizcaya y Guipfizcoa, donde habia una gran -
riqueza forestal y un especial cuidado en su conservacidn, precau--
cibén que fué relajindose como consecuencia, en parte, de la presidn
roturadora. No se extraia, sin embargo, gran cosa de esta especie,=
pues los elevadisimos consumos de las ferrerfias a méis de la cons---
truccibn de viviendas y navios no permitian los excedentes comercia
bles, salvo méds al sur, en la zona alavesa.

La ganaderia.

La cuestién ganadera es mucho méis compleja. No es cues---
tién de entrar en detalles sobre una riqueza ganadera generalizada.
En lugares como Galicia el ganado mayor era précticamente imprescin
dible para la agricultura, o en Asturias dondo s6lo en el concejo -
de Nora se calculaba una cifra superior a las 20.000 cabezas (70) de=
forma gque la ganaderia era en el principado, junto con la agricultu
ra, la actividad productiva que habia alcanzado mayor desarrollo. -
En Burgos, sobre todo en la zona norte, en la montaha, donde se re-
cogian casi la mitad de la hierba forrajera de la provincia: 10.970

carretadas de un total de 24.700 (71).
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Y aparte, del ganado lanar, gue se daba preferentemente -
en la zona alrededor de Burgos, habia una importante cabaha. En el=
Pais Vasco "de las veintidés ferias ganaderas existentes en Vizcaya
a finales del siglo XVIII, el 43% se fundaron en la éegunda mitad -~
de dicha centuria" (72)y esto a pesar de que en 1.774 hubo una gran=
epidemia gue "en algunos casos llegb a despoblar de ganado los mon-

n
-

tes

El problema reside en evaluar su trdfico. Que se trafica-
ba no cabe la menor duda, habia traspasos de unas provincias a o---
tras, lo gque originaba no pocos enfrentamientos; pero, a lo que sa-
bemos no se embarcaba ganado vivo ni se salaba para su exportacién=
por los puertos, pero lo que si se hacia era extraerlo por las fron
teras terrestres de Galicia con Portugal (73) y de Guipfizcoa con Fran

cia (74).

Algunas formas menores de economia agraria, especialmente
la apicultura, tenian una cierta consideraci®én, concretamente en Ga
licia, donde la produccibén de cera se evalud para 1.799 en 4.000 a.
al ano por un valor de 361.000 reales, aunque Larruga estima que se
trataba solamente de 390 a. de cera y 2.800 de miel (75) Parece ser -
que parte de esta cera, al menos de la produccidn de Orense se ex--
trafa, pero no por mar, sino por Castilla. En Asturias, también ha-
bia alcanzado, para mediados del XVIII, gran desarfollo, pues tota-
lizaba 39.593 colmenas (76)pero no tengo noticias acerca de su comer

cializacibn.

La pesca

Vinculada en algunas estadisticas el sector primario la -

=
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pesca era un factor muy importante en la economia de la zona que
nos ocupa, sin embargo, el sector pesquerc es uno de los mis de-
satendidos en los estudios sobre el Antiguo R&gimen. Esta activi
dad toma dos vertientes: por una parte la pesca en mares lejanos
como el bacalao de Terranova y por otra, la pesca ordinaria de ba
jura. La primera obstaculizada por unas clafisulas de tratado de=
Utrechtpuso a los consumidores espahcles en mancs de los provee-
dores ingleses y franceses, cuando los puertos cantébricos, espe
cialmente los vascongados, habian sido grandes pescadores de es-
ta especie. Con respecto a la pesca de bajura sabemos muy poco,=
algo de las técnicas, algunas referencias al ntGmero de pescado--
res, relacibén de las especies pescadas, y frecuentemente, en gue
fechas, pero muy pocas noticias sobre las capturas, sus consumos
distribucibn, precio, etc. He prescindido de la ballena y otros=
cetlceos porque va desde finales del XVII précticamente (salvo -
muy contadas excepciones, no mé&s de 20 contabilizados a partir -

de 1.730) no volvieron a ser capturados.

La costa gallega presentaba desde el punto de vista -
pesquero una divisién muy acorde con su géografia, pues las acti
vidades pesqueras fueron muy distintas segfin nos refiramos a la=
costa Atl&ntica o a la Cant&brica (77) En la primera, parece gues
los efectos de la matricula de pesca de 1.748 fueron tan desas--
trosas gue provocaron una crisis general en el sector, lo gque --
permitié penetrar en €l a los catalanes, pues éstos, aungue ver-
daderos matriculados, lo eran con servicio en Catalufia, y los de
vastadores efectos de las guerras navales con Inglaterra les a--

fectaban en menor medida (78).

Asi con anterioridad a 1.750 la coyuntura va a facili
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tar la afluencia de marineros icatalanes hacia las costas de Gali-
cia, afluencia difficilmente concebible sin la perspectiva del mer
cado mediterrdneo, "donde la pesca salada tenfia una gran acepta--
cibn entre las clases populares", esto explica el crecimiento del
trdfico galaico barcelonés en el que tras una fase inicial de pe-
netracidén, se produce un despegue hacia el afio 1.774, que ir4d a--

centudndose de una manera cada vez mayor.

La primera etapa de esta penetracién se extiende de --
1.750 a la invasién francesa, fase en la que "el comerciante cata
ldn se desplazaba a Galicia por temporadas anuales o cosechas, --.
que volvia a repetir de resultarle ventajosa". Normalmente en Ga-
licia compraban y manipulaban el pescado, introduciendo a su vez=

en el mercado gallego vinos y aguardientes.

En esta fase los catalanes compraban la sardina captu-
rada a los pescadores gallegos, ellos la salaban y preparaban, --
contratando para ello los servicios del personal necesarios, fle-
tando por Gltimo un barco que transportaba la pesca a las costas=

levantinas.

"Compran todo lo qgue pescan los naturales, levantan
sus barracas sobre la costa y en ellas espichan, sa
lan y embarrican las sardinas para hacer después un

comercio."

La peculiaridad de las técnicas introducidas por los -
catalanes obligaban a gue &stos o bien proporcionaran los instru-
mentos necesarios para la pesca de arrastre, cuyo coste era préac-
ticamente inaccesible para los pescadores gallegos, (en torno a --
)

los anos ochenta,14.798.5 r~ )que utilizaban el cerco como un agre

iy ————————ty——
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gado de los pequenos trozos de red de que cada uno disponia, pagén
doles a éstos su trabajo, o utilizando a los mismos gallegos, com-
préndoles la totalidad de la pesca a los precios que les imponfan.
"En ambos casos el producto de la pesca iba a parar siempre a ma--
nos del empresario, gque era el finico con posibilidades para manipu

larlo en factoria, y comercializarlo."

Los primeros puertos pesqueros de la Costa Cant&brica -
Bares y El Barquero, eran puertos exclusivamente pesqueros y en e-
llos se solian capturar un promedio anual de 1.500 millares de sar
dinas, siendo generalmente menores las capturas en Bares, donde el
beneficio industrial de la pesca no llegb6 a manifestar una clara -

tendencia alcista sino a finales de siglo, fechas por las que se a

sentaron algunos catalanes en la vecina poblacibén de El Barquero,
mds fecunda en la pesca segfin ponen de manifiesto los siguientes -
datos: "Los afios de 1.780 a 1.788, la costera de sardina rindi6 --
3.500 y 1.500 millares frente a 1.500 y 65 millares en Bares". La=
mayor parte de estas sardinas se vendian al puerto de la zona, ---
aunque algunas de las saladas se llegaron a extraer a Lebn y Casti

lla.

El siguiente puerto, Vivero, fue tanto por el n@mero -
de sus pescadores como por los volfimenes de la pesca una de las ba

ses principales de la pesca en la Galicia Canté8brica.

1003 1.780 1% 1 BE
Vivero 24.000 4.000 3.550
Cillero 15.000 2.500 3.000
Foz 1.400 1.000 3.600
E1 Barquero {*) 3,500 1.500
Ribadeo 1.000 {®) {*])
San Ciprién 1.000 400 80
Burela 900 500 100
Rinlo 500 300 325
Nois 200 L) 200

Bares i) 1.500 65



284.

La Coruna 80.000
Concurbidn 70.000
Cangas y

Finisterre 60.000
Muros y Sada 40.000
Redondela 30.000

Pero afin esta superioridad local debe tomarse en una -
consideracién relativa frente a las capturas de la costa atlénti-
ca; sin embargo, la salazbn de la sardina no fue proporcional a -
la importancia relativa en las capturas porgque se daba una nota--
ble escasez, consiguiente carestfa, de la sal. A pesar de lag di~
ficultades también se asentaron en esta rfa algunos catalanes gue
produjeron consiguientemente un alza de la produccién en la segun
da mitad del siglo hasta los niveles gue venimos comentando, pero
en su cSmputo la produccibén era reducida y las exportaciones se -
hacian generalmente al interior de Galicia, a las provincias de -
Lebn y Castilla, a los demds puertos del norte de la peninsula e=
"incluso es librada algunas veces a los mercados del S.0. de Fran
cia". En la misma jurisdiccibén de Vivero se encuentra el puerto -
de Cillero, el segundo en importancia en las capturas de sardina,
pero el primero en merluza, congrio y otras especies, llegando en
su conjunto, a ser el puerto cantédbrico de Galicia gque contribuia

con m&s a la renta de los millones sobre la pesca industrializada.

Los tres puertos menores de Foz, Burela vy San Ciprién
tenfian un vecindario reducido gue alternaba la pesca con la agri-
cultura; en Foz las capturas mis frecuentes eran de sardina, gue=
generalmente se consumia a nivel provincial, y aungue también se=
capturaban‘congrios y merluzas, estas capturas nunca fueron impor
tantes, entre otras razones por falta de los capitales necesarios
para obtener los aparejos adecuados. En Burela los vol(menes de=
captura de las distintas especies eran los menores de los tres =--

pueblos, hasta el punto de gue los volGmenes de sardinas captura-



285.

dos précticamente no permitfian su salazén, no asi el congrio del
gue en algunas ocasiones llegaron a despacharse partidas cura--
das a Castilla. En lo gue a San Cipri&n respecta hay gque sefialar
que la importancia de sus capturas era desproporcionada a la cor
tedad de su vecindario; frente a los demds puertos para los gue=
las capturas de sardina eran lo primordial, en é&ste, aungue no -
resultaban despreciables, asi comoc tampoco las de merluza, gue -
le situaban en el primer lugar; la pesca mé&s considerada era la=
del congrio, circunstancia gue le situaba en el segundo lugar en
la renta de millones, aungue eso si, a una considerable distan--
cia de Cillero: 81.098m° frente a 20.198. Para surtirse del con-
grio curado llegaban al pueblo bastantes traficantes gue lo -=-=--
transportaban en su mayor parte por tierras de Castilla mientras
por mar se enviaban diversas partidas a los dem&s puertos del --
Cantébrico e incluso a Portugal. Ahora bien, esta situacién de -
mediados de siglo sufria a finales de la centuria un serio dete-
rioro, consecuencia una vez mé&s de la matricula, gque impedia la=
préctica pesguera a los agricultores, tipo de actitud muy genera
lizada en la zona; y también por "la penuria en los acopios de =
sal” de la que tenfan gque surtirse en Ribadeo o Vivero, y por Gl
timo por la falta de la iniciativa catalana, gue, aungue en pe--

guena escala se habia producido en todo el litoral.

Por @ltimo el puerto de Ribadeo, cuya condicibén pes--
guera no fue, en el siglo muy interesante, pues sus naturales se
dedicaban poco a la pesca ya que, aunque si la practicaban en in
vierno, en verano preferian dedicarse al cabotaje con lo gue el=
volumen de pescado capturadc era mucho menor gue el de otros ---
puertos y "por consiguiente no era de ninguna consideracién el -

pescado salado o salpresado gue aguellos mareantes beneficiaban"



286.

Asi solo peqguenas partidas de sardina fueron extrafdas a otros mer
cados, y esto mds por causa de gue los vinculos comerciales eran -
importantes que por la fuerza exportadora del sector, por lo que -
s6lo a finales de siglo se incrementd algo su envio a Vizcaya y --

Francia.

En resumen, partiendo del hecho de que el aprovechamien
to de los recursos pesqueros no llegd a alcanzar en el XVIII, por=
los medios convencionales, los niveles de tiempos de Felipe II, =--
por causa primordialmente de las guerras gue de 1.640 a 1.668 en--
frentaron a Espana y Portugal y gue supusieron un duro golpe para=
la poblacidén marinera de estas costas. En el siglo XVIII, superada
la primera fase del reinado de Felipe V, se entr& en un periodo de
relativa prosperidad desigualmente repartida pues en la costa a---
tlédntica la dependencia a los catalanes permitié "incrementar.es--
pectacularmente las capturas, pero el sistema "capitalista" de ex-
plotacifén empleado empobreci6 sensiblemente a los pueblos, base de=
sus actividades en la zona cantébrica, donde también la sardina e-
ra el principal recurso. Tras la fase baja de principios de siglo,
se originé una expansién gque se alargd hasta 1.773, con capturas -
globales cercanas a los 60.000 millares ano, a partir de este mo--
mento, en el iltimo cuarto de siglo, los volimenes capturados dis-
minuyeron sensiblemente hasta otros préximos a los 45.000 millares.
S6lo por Vigo se extrafan por tales fechas 145.000 millares, otras
especies como el congrio, la merluza, la raya, el rodaballo y etc.
permitieron capturas muy inferiores, lo gue no significa gue care-

cieran de importancia.

En estas condiciones y dada la acaparacién catalana de=

los productos de la costa atlé&ntica cabe senalar gue a niveles co-
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merciales la produccibén no fue muy excedentaria y cuando lo era -
se destinaba fundamentalmente a proveer el interior gallego, a --
Leén y Castilla en siguiente término, mientras por mar se trans--
portaba en pequenos barcos a Asturias, Santander y Pais Vasco; sé
lo pequefias y poco frecuentes partidas de sardinas se enviaban a=
Francia desde Ribadeo y Vivero y a Portugal congrio de San Ci----

prién.

La informacién disponible sobre el resto de las zonas=
gue nos ocupan no es tan detallada. En lo referente a Asturias, -
el Catastro nos da gque el total de embarcaciones de pesca era de=
96, de las cuales habifia 22 en Pravia, 6 en Navia y el resto se --
distribufan por los demds puertos; y por las mismas fechas en la=
Galicia cant8brica se habla de 76 embarcaciones, aungue otras in-
formaciones decian gue s6lo eran unas 63, cinco anhos después; pe-
ro esta diferencia debe de ser considerada con precaucibén, pues -
de los 6 gue corresponden a Navia, 2 gue "por su pequehez ninguna
puede llegar a tocar el agua salada" (7?)lo gue m&s bien indica --
que eran simples botes. Con lo que resulta dificil sefalar una me
dida de diferencia entre ambas costas; a mds de gue ni el nGmero=
de embarcaciones implica un nmero de pescadores, ni &stos ni las
otras significan unos determinados rendimientos; cuestifn que ade
mds no puede medirse en un afio, sino gue debe estudiarse en una -
serie de ellos, pues los distintos puertos pueden tener, en un a-

no concreto, comportamientos poco representativos.

Poco se sabe también de lo relativo a la pesca en las=
Cuatro Villas, y a lo que parece fue en esa zona de la costa en -
la que permanecifén por m&s tiempo la préctica de la pesca de la -

ballena (&0);por lo demds pocas variaciones gue sehalar sobre lo -
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ya visto; una comunidad de pescadores que se dedicaban frecuen-
temente a la agricultura, comunidad a la gue la matricula afec-
t6 con su exclusivismo muy negativamente y que pescaba preferen
temente sardinas que en cantidades no muy grandes salaban con -
sal procedente de Cabezén, destinando el resto de sus exceden--
tes, no a la conserva, sino a la obtencién de aceite y para la

elaboracién de abonos. A estos menesteres se dedicaban en San--
tander, segfin el catastro 12 barcas para besugo, 19 para sardi-
na y nueve batelitos para la pesca pequena, y dedicaban unos --
100 dias de trabajo al aho y en 1.797 eran 212 los matriculados
y 144 los invalidos, m&s 356 pescadores en el mismo Santander y

en el total de la costa 1.157 hombres.

Pero para finales de siglo las cosas habian continua-
do en su tendencia regresiva y la situacidn no era ni parecida
a lo que diera el Catastro y afin peor a la de principios de si-
glo "se puede temer con fundamento no tarde en desaparecer casi
enteramente la pesca de las expresadas Siete Villas ... es pues
constante que se hallan en la mayor decadencia sus pesquerias”,
hasta el punto gue la sardina, gque era el pescado méds abundante
de la zona no se pescaba sino en cuanto se suponia comercializa

ble en fresco (81).

En las Provincias Exentas la pesca se practicaba en -
abundancia, respecto a Guipfizcoa escribié en el XVIII Landazari

(82) .

"En el dia se transportan a Castilla y otras partes -
del Reino innumerables arrobas de besugo y escabeche
en los meses de Noviembre, Diciembre y Enero, espe--
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cialmente de los puertos de Motrico y Deva, cuya ven
ta produce sumas grandisimas a estas villas y a las
dem&s gue se emplean en la pesca. Con salmones que -
se cogen en los rios Bidasoa y Oria, en las inmedia-
ciones de la costa y filtimo término de su curso, por
lo que puede reputarse pesca maritima, son en mucho
nmero en los territorios de las nobles villas de --
Uslirbil e Irfin, ascendiendo en algunos anos el nlme-
ro de los gue se cogen en la Gltima villa a 4.000 vy
de las cuales se transportan muchos a Madrid y otras
poblaciones del Reino. Por un cébmputo prudencial y -
de combinacibén de unos anos con otros, se regula gue
produce el pescado al puerto de Motrico 19.000 duca-
dos, al de Deva 5.000, al de Guetaria , al de -
Zumaya , al de Orio , al de San Sebastiédn
21.409, al de Pasajes , al de Fuenterrabia

y al de Irfn (los mismos espacios en blanco en
el original). Empled&nse en esta pesca mé&s de 50 em--
barcaciones llamadas chalupas y mucho nimero de hom-
bres gue las navegaban, gobernaban y extraen con ---
ellas el prodigioso nlimero de pescado de gue por ma-
yor se acaba de dar noticia".

Para Vizcaya, la informacidén, aungue algunas de las
cofradias de pescadores conserven documentacidn, es muy desi--

gual, las gue por el momento conozco, las de Bermeo y Mundaca

s6lo nos permitian hacernos una idea, ciertamente aproximada -
de la sociedad de pesca, pero no abundan las cuentas; parece -
ser que las hay en la cofradia de Legqueitio, habria gue esperar
a que trabajos posteriores esclarezcan cuanto menos a niveles

regionales, el problema de la pesca.

Como en toda la costa la pesca era en Vizcaya una ac
tividad considerable y las especies capturadas, sin ser muy va
riadas, permitian por la distribucibén de su cronologia mantener
una actividad mds o menos intensa todo el ano, a lo gue lbgica-
mente se oponian, méds las dificultades maritimas que la abundan

cia o escasez del pescado.

Asi como para Galicia la informacién de sardinas cap-
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turadas cuanto menos existe, en el Seforio es un dato gue no se a-
porta, a pesar de gue se comenzaba el ano con su costera, para ini
ciar a principios de marzo la de merluza que solfa ir acompafiada -
de capturas menores de marrajo y congrio, hasta gue a finales de -
julio llegaba el atlin a sus costasy se dedicaban a &l mientras no
se marchara a finales de septiembre, entretanto y a la espera del -
besugom gue generalmente era lo inico que conseguia desplazarla, -
se seguia pescando merluza, pero a finales de noviembre se dejaban
los artes de la merluza y se dedicaban al besugo que se podia captu
rar incluso a finales de enero, especie &sta gue era la mds prefe-

rida y fecunda, como nos lo demuestra una estadistica quinquenal de Guernica (83).

BERMEC  MUNDACA  IBARRANGELUA EA

ARROBAS DE BESUGO 37,800 17,350 6.050 3.000
MERIUZA  15.200 2.530 1.240 o
ATUN 7.300 3.360 1.750 400 800
CONGRIO 140 55 43 +
MARRAJO 110 30 16 -
MERO 60 0 = =

No todo este pescado se consumfa "in situ" ni freco, parte
se exportaba en "fresco" hacia el interior pero por otra parte se
escabechaba, lo gue suponia un sistema de industrias con lavaderos,

saladeros, colgadores vy demds oficinas correspondientes (84).

En estrecha relacibén con las actividades pesgueras el auge
de la industria escabechera puede signifcar el alza de las capturas
asi, con anterioridad a 1.78% habia en Bermeo dos industriales es-
cabecheras, pero la fogueracidén de ese ano sehala como se estaba -
construyendo, en la jurisdicci6bn de la villa una tercera por la --
sociedad Nardiz Hnas. Ademés de é&stas senhala también Iturriza como
en Ajaugiz quisieron construir otra en 1.790 pero los escabecheros

de Mundaca se opusieron a su construccién (85) si se pensa-
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ba dedicar a beneficiar el besugo; cita también la existencia de es
cabecherias en otros lugares, incluso en jurisdicciones menores co-
mo la de Ea "donde habia una buena casa para el beneficio de escabe

ches, con los saladeros, colgadores y deméds".

En la misma linea, y guizds como consecuencia del inte-
rés del sector, la Real Sociedad de Amigos del Pais realizf expe---
riencias para escabechear la merluza, y obtuvo de S.M. un privile--
gio monopolistico sobre la pesca, produccién y exportacibén de esca-
beches; privilegio que regulaba la formacién de una compafia en ré-

gimen de Sociedad Andénima (86).

Si nos atenemos a los derechos de mayordomia de Bermeo,
derechos qgue se instalaban vy de los que tenemos informacidn para el
perfodo 1.713-1.769, podemos concluir, gue se producen dos niveles=
de rendimientos: los anteriores a 1.751 y la fase posterior en que=

los ingresos incluso se triplicaban ¢hasta cudndo?

Toda esta actitud llama md&s la atencién si tenemos en -
cuenta los problemas comerciales suscitados por las tesis proteccio
nistas en baja; el 23 de Agoéto de 1.779, el Rey de Francia prohi--
bié la introduccibén en San Juan de Luz y Bayona de sardina, aungue=
fuera fresca de los puertos del Sefiorfio de Vizcaya y de todas las -

costas de Espaha (87).

Ahora bien, no hay que tener una imagen falsa de la ---
cuestién, pues a pesar de estos esfuerzos de los pescadores vascos,
se siguieron comprando,por los naturales, cantidades considerables -
de sardinas escabechadas en Galicia, y ain asi la demanda de pesca-

do salado era superior a las posibilidades de la oferta, en este --
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sentido, la pérdida de las pesquerias de bacalao fue un duro golpe
a la economia maritima espanola y ya veremos mds adelante como con
dicion® a la demanda cantébrica, y a la espanola en general, a lo=

largo del siglo XVIII.

En qué medida afectaron a este déficit, cuestiones co-
mo las matriculas del mar son problemas a los gue por el momento -
no podemos responder con absoluta certeza, pues sb6lo hay estudios=
al respecto para el caso gallego y en éste influyeron ademds aspec
tos de tanta consideracidn como la inferencia capitalista catalana
gue si bien aumentd y considerablemente la capacidad de produccibn
desvif6 masivamente sus elaboraciones al &mbito mediterré&neo, lo --
gue a nivel nacional supondria, muy probablemente, un claro benefi

cio, pero gue supuso por el &rea cantébrica un problema indudable.

La mineria.

En cuanto hace a la mineria no es cuestibfn de discutir
y analizar las miltiples minas gue, de oro, plata, cobre, etc. se-
nala Larruga en Galicia, ni de las minas de cobre en Asturias (Co-
rrera) o de las, también de cobre de Aralar; supondria en cual----
guier caso un trabajo inGtil. En la mayoria de las ocasiones el egu
tado tuvo gue conceder ciertos privilegios fiscales para hacer ren
table la explotacibén, y cuando no, la rentabilidad venia dada por=
unos intereses arancelarios tendentes a abastecer, sigquiera fuese=
en Infima medida al mercado nacional. S6lo dos tipos de minas mere
cen alguna consideracién, las de carbb6n y las de hierro. Situadas=
las primeras en Asturias y las segundas, salvo peguenas venas de -
mineral en Santander y Guipfizcoa, en Vizcaya a pesar del entusias-

mo de Mihano por las de Castanedo en Asturias.
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Pero el carbdn mineral excepto el gque se enviaba a El
Ferrol y Cartagena prédcticamente se consumia en las ferrerias lo-
cales sin gue fuera objeto de exportacién masiva, aunque ciertass=
partidas se extrajeran, aparte de los astilleros navales, al Seno
rio de Vizcaya donde ya en 1.791 Jovellanos asegura que los herre
ros, cerrajeros y auderos consumian carbdén de Asturias. Su uso en
el Sefiorfo puede estar vinculado a una Real Orden de 1.792 gque es
tablecfa la execcién de derechos en la extraccidn por los puertos
asturianos con destino a dichas Provincias Exentas. Ademds, aun--
gue excepcionalmente, parece gue se llegé incluso a enviar algu--

nas partidas a Estados Unidos (88).

En lo que al hierro se refiere, baste decir que salvo
algunas peguefias partidas de vena gque se transportaban ilegalmen-
te a Bayona, se consumia en las ferrerias gue desde La Coruna al=
Bidasoa aprovechaban una multitud de cursos fluviales, asi, lo --
que se exportaba, no era la vena, sino el hierro, y é&ste es obje-

to de atencidn como industria.
La industria.

En Galicia hubo manufacturas de seda y lana, fébricas
de papel, loza y jabdén, tintes y piensos, telares y fébricas de -
curtidos; en Asturias también habfa ferrerias y fé&bricas de curti
dos, y de armas, y de sombreros, lozas y algunos telares en las -
Cuatro Villas ademds de las ferrerias, fdbricas de armas, curti--
dos y cervezas y en Vizcaya ferrerias y fébricas de armas, y cur-
tidos vy en Guipfizcoa, ademds, importantes f&bricas de armas, y an
cladas y entodas partes importantes astilleros; pero, de todo esto,

¢qué se exportaba?
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La Balanza de comercio de Galicia para 1.791-1.795, --
nos muestra como se exportaron por los puertos gallegos 603 libras
de clavazé&n en 1.795, 100 varas de tafetén en el mismo ano y 3.238
cueros el 92; 22.258 el 93; 20.000 el 94 v 20.858 el 95; si tene--
mos en cuenta gue, ademds estos cueros provienen en parte de Améri
ca, podremos incluso considerarlos como objeto de un comercio de -
distribucién, no de unos excedentes de manufactura local comercia-
lizados. Una inclusién de los envios realizados a las Provincias -
Exentas anadirfia 2.400 varas de lienzo y 135 libras de hilo en 1.793
31.000 cebollas, 44 libras en perniles el afho anterior, el 1.792;-
en el 93, 3.700 millones de cebollas y en el 95, 892 millares de -
cebollas y 146 a de tocino, méds 316 a de ballena, 50 docenas de --
peines, 200 libras de sebo el afio 93 por 320 libras de sebo en 1.794
y 4 pares de zapatos; por Gltimo 3.192 cueros en 1.792 y 5.917 en=
1.793; lo gue en resumen no varia sustancialmente la imagen de una
Galicia parcamente exportadora y nulamente manufacturera en sus ex

portaciones.

Asi la totalidad de las exportaciones gallegas son:

1792 66 1° de zarzaparrilla 1793 40 estopa
8 piezas de roble 4 fanegas de maiz
1,5 a de clavaztn 603 17 de clavazdn
240 plumeros 100 g de lefia
14 ferrados de castanas 157 17 de sebo
3 pollos 20 gallinas
121 gargas de carbdn 88 a de pulpo
67 1° de jabbn 12 a de cerda
4 piedrgs de amolar 152 cargas de carbdn
1.181 17 de lana 7,551 de aceitunas
50 g Sde algodtn 51 dg aguardiente
593 17 de perniles ‘ 57,551 de alubias
28 a de aceite 16 17 _de arbeja
3.238 cueros 153 1~ de carne salada

15 1° de castafa
151 17 de antimonio
22.258 cueros

12 a galleta

4,5 a vino

90,5 a ballena

e
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1794 200 a abadejo 1975 500 cabollas
42 a galleta 36 gallinas
319 17 perniles 50 a aflecho
51 piedra de amolar 441 cargas de carbdn
7 a jabdbn 70 piedras
15 a vino 633 a algoddn
66 a aguardiente 396 a anil
115 a anchovas 96 a grana
20 a pasas 7 a vinos
11 a antimonio 390,5 a galletas
2.454 cueros 23 a carne

1.270 a algodbdn

4,5 a aceite

253Sa aguardiente

8 17 jabdn

100 varas de tafetén
80 a lana

20.850 cueros

Inventario en el gue peguenas cantidades de bastimentos
indican claramente su destino a consumos en los propios navios --
que los cargaban, por lo gue figuran como exportaciones a los pai
ses de su bandera; Francia, Portugal, Gé&nova, Hamburgo, Dinamarca
Inglaterra, Holanda, Suecia y Estados Unidos. (Téngase en cuenta
gue se han eliminado los puertos americanos y las exportaciones -

de productos coloniales) (89).

En el caso asturiano la limitacién de las exportaciones
es, si cabe, afin mayor, y desde luego no se exportaban productos

manufacturados

Oviedo: Entradas 1.756: 17.046 rs de derechos

1.757y 14,287 rS de derechos

En dichos afios so se extrajo nada, con la peculiaridad

de que lo adguirido fueron vinos, que se distribuyen (90):

E\
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1.756 7D
LANES (Vinos de Navarra, Tudela,Viana 1.185 555
VILLAVICIOQOSA 867 681
GIXON 9.200 B.131
AVILES 1.870 . 780
LUARCA 3.924 2.516
VEGA - 1.624
TOTAL 17.046 14,287

Por su parte en Santander la exportacién de productos -
manufacturados era muy relativa, por una parte porgue parte de la -
produccién no era exportable, como es el caso de las armas fabrica-
das en Liérganes y La Cavada (91), por otra porgue algunas exportacio
nes, cuando se producian, eran selectivas, como sucedia con las ha-
rinas, gue cuando las cosechas interiores,‘especialmente de Palen--
cia, lo permitian, era exportadas a América (°2);en el caso de la in
dustria del cuero hay gue tener en cuenta, como primera informacibn
gue en 1.793 segfin el forreo Mercantil se importaron de América, --
596.265 libras de cueros al pelo por el puerto de Santander, frente
a 584.684 unidades por el de C&8diz (93); de las primeras fueron envia
das a Bilbao para su manufactura, 98.899 libras, pero la préctica -
totalidad de la produccidn se destinaba a "Madrid, Aranjﬁez, Valla-
dolid, Valencia, otros diversos lugares de Castilla y en tiempos de

paz a Cadiz" (%4).

Asi una inmensa mayoria de la produccién montafiesa se ©

rientaba hacia el interior o se destinaba a América: el vino se --

transportaba desde la Rioja para enviarlo a América; también se ex-
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traia con el auxilio del libre comercio los sobrantes de tejidos de
linos y lanas y otras manufacturas, cuyas primeras materias abunda-
ban en Castilla y Lebn (95); v en lo que se refiere a las ferrerias,-
aunqgue padecfan una situacibén dificil, especialmente a finales de -

siglo, parece ser que soportaba "algln tréafico".

Por lo gue respecta a la cerveza s6lo sabemos gue era -
de buena calidad y que se exportaba a América, aungue no hay refe--

rencias concretas al mercado europeo, resulta mi8s gue dudoso que se

pudieran exportar a tal &mbito contingente de alguna consideracién (9¢).

"Hierro y clavazén y curtidos, como géneros propios de=
la comarca santanderina, vinos, harinas y lanas como articulos ex--
portables de la Castilla interior; los retornos consiguientes y los
géneros de ultramar, movieron el comercioc maritimo de Santander en=

el siglo XVIII (97).

La industria en las Provincias Exentas era muy reducida
y generalmente de &mbito local, tejeras, herrerias, molinos, ferre-
rias, batanes, astilleros, escabecherias, y un poco de artesania --
del pafio; de toda esta actividad s6lo las ferrerias merecian una --
consideracién, pues los molinos estaban generalmente dedicados al -
consumo local y las contadas f&bricas existentes no podian ni plan-
tearse la exportacién manufacturada de su producto pues el pais era
gravemente deficitario en bastimentos, gue consumian en parte pie--
les americanas, que hemos visto provenian de Buenos Aires, producian pa-
ra el autoconsumo, al igual gue la mayor parte de las escabecherias
y la totalidad de la artesanfa textil. Asi s6lo guedan para un estu

dio de las posibles exportaciones las referentes al hierro (vena),-

hierro semielaborado (lingote), hierro elaborado, como las anclas- (98);
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andas cuyas exportaciones son de gran interés para el comercio
guipuzcoano y gue llegaban a casi todos los dmbitos de 1la Euro
pa maritima.

El hierro.

En cuanto al hierro debemos de considerar sus expor-
taciones a la luz de varios factores, en primer lugar, la pro-
pia produccibdn de vena, cuya utilizacidn por los naturales es-
taba protegida al reducir los cupos y tiempos de su envio al -
resto de la peninsula y al prohibir de forma terminante su ex-
portacidn; luego la capacidad de autoconsumo, dificilmente eva
luable; la exportacidn al mercado espanol, y los envios al &m-
bito americano, y por Gltimo la coyuntura general de los merca
dos del hierro en el ambito de este estudio: el Atlédntico Euro
peo, &mbito en el que la competencia del hierro sueco, entre -
otros, resultd definitiva para precipitar una crisis finisecu--

lar en elsector.

De momento, y pendientes de un andlisis mds detalla-
do del Gltimo aspecto, en el estudio concreto de las exporta--
ciones bilbainas, conviene traer a consideracidn ciertas infor
maciones sobre la extraccibn de vena, tanto en lo que se refie
re al consumo propio, como en lo referente a las exportaciones
para su elaboracién.en el resto de las_ferrerias del Cantébri-

co, especialmente en Guipfizcoa (99).

En cuanto a la produccién local parece gue é&sta su--
bi6 entre finales del siglo XVII y 1.770 pero ya a finales de=
esa década comenzd a experimentar ciertos retrocesos y al fi--

nal de los 80, la subida del precio del carbbén elev6 a tal pun
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to los costos de la produccién que é&sta dejé de ser mayormente com-
petitiva y entré en franca regresidn, pues aunque en el descenso de
la produccidén debieron influir muchos factores parece, por el momen
to, que el més importante fué la contraccién de la demanda por la -

carestia.

Asi la evolucidn del arriendo del guintal del @ .f&, pesa-
do en la renteria de Bilbao, muestra una neta estabilidad entre ---
1.765 y 1.775, para elevarse hasta 1.782, decrecer levemente en el=
periodc 83-86 y entrar en franca regresidn a finales de siglo, pa--

s

sando el valor medio ano del arriendo de 5.176 m~ en 1.779-1.782 a=

3.150 m°

en 1.791-1.794. ‘Sien lugar de estos factores que hacen re
ferencia a la produccidén interior consideramos lo gue a la exporta-
cidn de vena se refiere podemos notar como de 1.763 a 1.775 los en-
vios van en aumento, de estos anos hasta 1.781 se produce una consi
derable reduccidn, de las exportaciones (de 18.505 a 13.565) para -
de nuevo hasta 1.789 (23.523) enﬁrar en una fase de expansién gue -
senalaria la cota mds alta. En conjunto, estas dos informaciones pa
recen indicar un leve aumento de las extracciones minerales entre -
1.763 y 1.775, pero es probable que de ésta Gltima fecha al ano 81-82
se estabilizaran las extracciones lo gue explicarfia el auge de la -
produccién interior y las reducciones de la exportacién; a partir -
de este momento una gran parte de la vena extralda serd exportada.

(No sabemos si ademds se produjo una reduccién o aumento de las ex-
tracciones) pero ya en el periodo 1.787-91 significa la efectiva y=
definitiva reduccién de las extracciones (dentro del sistema gque ri

gi6 las exportaciones del mineral de fe en la Vizcaya del Antiguo -

Régimen) (100) .

—
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Si intentamos una visidn global de la oferta nos encontra
mos con gue los productos susceptibles de una oferta generalizada:
el hierro y la lana, se polarizaron en unos puertos; Santander, Bil
bac y San Sebasti&n; pero la capacidad comercial de los mismos que-
daba, en parte,-Santander y San Sebasti&n tenfian América- supedita-
dos a la coyuntura de tales productos y asi el deterioro de las con
diciones de produccién de las lanas merinas, como consecuencia de -
lé éstabilidad de sus precios y del alza de los salarios y de los -
derechos de pastos, asi como por causa de la reduccién de los mis--
mos, supuso una reduccién de calidad, precio, y sobre todo competi-
tividad. Asi las exportaciones de lana fina pasaron a ser 477.098 -
arrobas ano de promedio en el perfodo 1.764-68 a 461.092 arrobas en
el 84-88, y aungue los niveles globales de exportacidn aumenta--
rén, el deterioro padecido por el mercado fue fatal, pues se cubrib
la demanda a base de mala calidad. Por su parte, yva hemos dicho gque
la crisis del hierro hay que situarla entre los anos 83 a 90, lo --
gue en ambos sectores nos permite hacer una primera generalizacidn=
gue sehale la expansifén del XVIII hasta la mitad de los ahos 80 y -

su posterior regresién.

Si recapitulamos en busca de m&s exportaciones, aungue no
sean tan significativas, no encontraremos sino las referentes a la=
extraccién por parte de los holandeses de ciertos frutos: castanas,
nueces y avellanas, al comercio de citricos, gue ya en el XVIII si-
tGan los autores en regresidn, como consecuencia de las competen—-—-
éias portuguesa y levantina;y a ciertas partidas pequenas de pesca-
do salado en cualguier caso, poco significativas. En cuanto al vino
Galicia, sus cosechas y Santander y Bilbao, los vinos riojanos, se-
ré& otro de los productos exportables, aungue resulta dificil cono--

cer la evolucibn de la capacidad de oferta de este productoc.
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La documentacibdn hace frecuentes referencias a exportacio-
nes de sal, sobre todo, como ya se verd mids adelante, parael sund, -
perc no he encontrado nada al respecto, y es mds, me temo que muchas
veces se trate de sal portuguesa o,sino, de sales procedentes de o--
tras &reas que se almacenaban en los puertos cantédbricos para su pos

terior exportacién,

El dltimo renglén de las exportaciones posibles residia, a
partir del decreto de libertad del comercio americano,en la reexpor-
tacidén de coloniales, pero esa cuestién adem&s de ser de una signifi
cacibén muy relativa entra méds en la consideracidn del comercio ameri

cano gque en el objeto de este estudio.

B) La demanda.

En tanto en cuanto el Cantdbrico es una via de comunica---
cién, tanto para la demanda local como para la nacional, debemos dis
tinguir entre los aspectos propios de el &rea gue nos ocupa y los ge
nerales del pais; el déficit agrario es, a todas luces el factor fun
damental de demanda en la zona costera, en la gue, tras la liberali-
zacibén del comercio de granos se matricularon 75 comerciantes en Gui
pizcoa, Galicia, Santander y Bilbao (ya hemos visto que no los habia
en Asturias) y otros 49 méds entre Logrofho, Palencia y Burgos (1C1)Pe-
ro parece ser que en algunas zonas "eran mis los que realizaban el -
el comercio en secreto y sin alistarse,que los gue lo estén” {102} «

Los cereales.

La funcién de estos comerciantes fue sustancialmente la --
del acopio de granos, tanto de los provenientes del interior de la -
peninsula, los menos, como del exterior del pais: Badltico, Francia,

...etc.; y también de redistribuir algunos de estos granos por los -
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distintos puertos de la costa. Estos acopios se realizaban unas ve-
ces por iniciativa propia y otros utilizando sus circuitos comercia

les al servicio de iniciativas concejiles.

Aungue la apertura de los caminos carretiles y el decreto
de libre comercio podrian haber reducido sustancialmente la activi-
dad importadora y asentado un duro golpe a la industria harinera, -
fueron precisamente las caracteristicas de esta industria las gue -
hicieron gue no se alterara sustancialmente el esquema previo, pues
el aprovisionamiento de una parte del mercado americano gue preten-
dian, s6lo podia lograrse acumulando grandes cantidades de granos,-
lo que, con la regularidad exigida, no podia pretenderse sin impor-

taciones sustanciosas.

Ahora bien, pretender una simplicidad excesiva en los pro
cesos de importacibén es arriesgado: inicialmente la practica imposi
bilidad de comunicacibén con la meseta, y el déficit crbnico del 1li-
toral planteaban una situacién de demanda permanente, demanda gue -
tenia dos formas de verse satisfecha, o bien por compra directa o -
utilizando algfin gran puerto como intermediario. Los peguenos puer-
tos, incapaces generalmente, por falta de las adecuadas estructuras
comerciales de proveerse, en origen, de granos, dependian de los de
més, dependencia que llegaba a revestir caracteristicas muy graves=
en los anos de malas cosechas generalizadas, pues los puertos recep
tores, los encargados de redistribucibén, planteaban problemas, ya -
gue sus habitantes se negaban a que los granos alonjados, pendien--
tes de salida, siguierap su curso comercial. La consecuencia l6gica
era gue los puertos, destinatarios finales, llegaban a tener verda-
deros problemas: asi, las ordenanzas de preferencias, y los pleitos

por abastos son temas permanentes a lo largo de toda la coste,
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"Desde el instante que llegd a conocerse la falta de granos
dieron sus sefiorfas la providencia mas acertada para una -
buena economfa en el consumo de los que existian en su dis
trito y comenzaron a practicar diligencias eficaci{simas a -
fin de introducir por mar todo el surtido necesario y afin
mucho méds con &nimo de socorrer al mismo tiempo a Castilla
dque estos designios llenos de Patriotismo hubieran tenido
efecto si los barcos que vinieron con destino a esta villa
de Bilbao no fuesen interceptados, llevados Yy retenidos vi
Olentamente en otros puertos. Que son muchos y repetidos -
los oficios que han pasado para que dejen navegar libremen
te v llegar a su destino pero cada dia se experimentan ma-
yores violencias y atentados, y filtimamente acaban de rete
ner en Santander un navio de maiz que con ansia se espera-
ba, y lo peor es que estdn resueltos a hacer lo mismo con
cuantos vengan. Que con estas noticias se excitan las demo
ras de los pueblos. Su necesidad Yy apuro ha llegado ya al
Gltimo extremo por cuya razbn, y porque la urgencia es tan
grande que no admite dilaccién a no exponerlos a desmayar
Y perecer en la mas triste indiferencia han acordado envi-
ar dos cachemarines o embarcaciones para comboyar a los =--
que vengan a este puerto de Bilbao." (103)

Cuando se producen las dos condiciones ya sefialadas, liber-
tad de comercio y facilidad de comunicacién, los granocs pueden lle--
gar desde el interior de 1la peninsula, lo gue tebBricamente suponia -
una ventaja para los pequefios puertos, no con respecto a los grandes
sino referida a la situacién precedente, pero en la pridctica no lo -
eéra tanto, pues el transporte por tierra se enfrentaba al mismo pro-
blema que el maritimo, ya que los pueblos del itinerario, al padecer
desde los limites montanosos las mismas deficiencias de granos, pre-

tendian consumir los granos que pasaban por su jurisdiccién.

El déficit cerealista de la zona vya lo hemos sefialado mas -
arriba; si a eso afiadimos que a nivel nacional la situacién no fué -
siempre todo lo alegre que de las caracteristicas de la produccién -
espanola podfian €sperarse se comprende que de 1.756 a 1.773 entraran
en Espaha, provenientes del eXtranjero, 12.006.680 fanegas de trigo
Yy salieron solamente 690.829, lo gue da una idea del nivel de activi

dad comercial cerealista de la periferia (104 .
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¢Qué parte de estos acopios se destinaron a los abastos de
la periferia? es algo gue no sabemos, pero indudablemente una por--

cibén muy interesante.

Lo gue estd claro y en sintesis cabe decir al respecto, es
que la periferia, la zona costera cantdbrica, era seriamente defici
taria en granos que no los adquirfa en el interior porgue le resul-
taban mas caros y que ademéds ese interior solfa ser también, algu--
nas veces deficitario por lo que habfa que, en la medida de lo Dol
sible, abastecerlo; pero ademds cuando la produccibn interior y &
la local eran éuficientes, en los puertos de Bilbao y Santander, se
segulan importando cereales para el aprovisionamiento de sus indus-
trias harineras.

El bacalao.

Otro ramo importante de las importaciones de productos ali
menticios fué el del bacalao, especie en cuya captura los puertos -
cantdbricos habian puesto siempre mucho interés al igual gue en la
pesca de la ballena, pero que desde finales de XVII, principios del
XVIII, desde el tratado de Utrecht,més exactamente, estuvo prohibi=-
do a los espafioles, lo que obligé a su importacibn masiva para el -

cumplimiento entre otras cosas de las normas religiosas vigentes (105).

Durante mucho tiempo la produccién nacional fué suficiente
para la demanda pero ya desde mediados del siglo XVI y mds desde --
gue Luis XIV decidi® hacer efectiva la soberania en Terranova los -
pescadores del Cantédbrico tuvieron notables problemas para continuar
en su labor; a tal efecto en 1.697 se hizo una informacién basada -
en documentos del consulado de San Sebastidn, de la ciudad y de la

Secretaria del Estado, que demostraba la utilizacién pacifica de di
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chas pesguerias por vascos ( vizcainos y guipuzcoanos ) a mds de los
vascos-franceses, quienes incluso utilizaban, a efectos de amarrar, -

el puerto de Pasajes.

El Gobierno de Luis XIV decidi6 considerar la alegacién vy,
"di6é 6rdenes para que no se pusiera ninglin obstdculo a los bugues de
Guipfizcoa y Vizcaya que se dirigieran a la pesca del bacalao en Terra
nova". Cuando como consecuencia del tratado de Utrecht se transfirid
en 1.713 la soberania a los ingleses éstos al no reconocer la autori
zacibén concedida por Luis XIV, reiniciaron el proceso de obstaculiza

cién a los pescadores vascos.

En las negociaciones preliminares hispano-inglesas de 1.713
consiguieron salvaguardarse los derechos histfricos vascos, pero cuan
do tales acuerdos prelimiares fueron trasladados al texto del trata-
do sufrieron una cierta variacién gue les daba un contenido ambiguo -
en base al cual los ingleses exigieron la demostracién, previa a la
autorizacidén de faenar, de los alegados derechos histbricos. Cuando -
éstos fueron suficientemente demostrados alegé el parlamento una ley
del tiempo de Guillermo III segfin la cual ninglin extranjero podia pes

car en Terranova (106 .

Basados en tal ley los ingleses obstaculizaron al m&ximo --
cualquier pretensibn espanola aungque, eso si, poniendo especial cui-
dado en evitar un serio enfrentamiento internacional por tal causa.
Asi los pescadores y comerciantes vascos continuaron lleg&ndose hasta
Terranova, pero no para pescar sino para, por medioc del trueque adgui

rir importantes partidas de pescado.
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Adem&s en 1.718 "doce embarcaciones guipuzcoanas y un nQGmero
no precisado de vizcainos salieron de sus puertos respectivos, con -
patentes del Rey Fernando VI, didndoles licencia expresa de pescar en
Terranova, conforme al antiguo derecho y costumbres”. S6lo una de to
das ellas logr6 regresar de la empresa, las demds fueron apresadas,
y dos anos después, tréds negociaciones bilaterales, declaradas todas

ellas, salvo una francesa, presas ilegales (107.

Hubo segfin se declara otras expediciones a principios de si-

glo a Terranova, aungue menos numerosas, Se recuerdan los de:

1705 Nav S.J.Bta. propietario Dmg. PEREZ DE ISABA y varios mds; bandera Fr.
1701 Nav S.Pedro propietario Stgo. ARRIBILLAGA bandera Fr.

(5.5.)
(s.5.)
1702 Nav S.Pedro propietario Stgo. ARRIBILIAGA (S.8.) bandera Fr.
(8.8.)
(s.5.)

-

11702 Nav S.Ignacio propietario Ant. AMITESAROBE apresado y rescatado

11702 Nav S.Pedro propietarico Stgo. ARRIBILLAGA hundido en la costa asturiana

: Cap. el Fr. Mrt. de ACATA

11703 Nav S.T.Bta. propietario Dmgo. P. de ISABA (8.8.) y varios mids; cap.Fr.Miguel ZIBURL
con bandera francesa

Debieron de existir mas expediciones pues en el Archivo His-
térico Provincial de Vizcaya (1080 consta gue Antonio de Eguilur, co-
merciante bilbaino otorga un poder a José& Crocet mercader de Marsella
para gque en su nombre cobre de Frois, asegurador marsellés, 10.000 -
libras tornesas, en gue se habfan asegurado los navios. "S. Antonio -
de Padua" y "Jesfis, José y Maria" gque fueron apresados en viaje a Te

rranova, lo gue no se especifica es si de comercio o a la pesca.

Pricticas peculiares, similares a las balleneras, permitieron
a los vizcainos pescar bacalao en embarcaciones francesas. Asf en --
1.737, se registran los funerales por 10 bermeanos, un mundagués otro
de Alboniga, marineros los doce, de una embarcacibén de 80 tripulacio
nes que volviendo del bacalaoc naufragd entre Pasajes a donde marcha-

ron a invernar, y la costa de Francia de donde eran matriculados (109) .
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El problema de Terranova fue agudiz&ndose porqgue segfin unas
declaraciones de Pitt a su embajador en Espaha, fechadas en 1.760 se
sostiene que tales pesquerias eran "una base principal del poderfo ma
ritimo de la Gran Bretafa" lo que fue suponiendo el regresivo abando-
no de tales actividades extractivas en encono de las relaciones bila-
terales, hasta el punto de gque, junto con otras reclamaciones, fuese
una de las causas justificativas del enfrentamiento bélico con Ingla-

terra.

En resumen, si bien la pesca de la sardina en Galicia resul
taba muy rentable, dadas las nuevas técnicas capitalistas introducidas;
y en el resto de la costa resultaba al menos suficiente, y cuando no -
lo era, se cbmpraban algunas a los catalanes de Galicia; este tipo de
pescado por sus caracteristicas, no bastaba a cubrir la demanda nacio
nal del pescado maritimo, y se hacfia necesario proveer al pais de ba-
calao salado. Pero la extorsién sufrida por los vascos, los grandes -
especialistas de su pesca y salazbn, en los mares del norte, asi como
su pérdida de interé&s por la cuestibén, dado el atractivo de la Cfa de
Caracas, impidié su aprovisionamiento directo y creéb, consiguientemen
te una muy honerosa dependencia econfmica; algo parecido sucedié con
la ballena gque ya en el XV habfa abandonado las costas préximas y ha-
bia gue coger en los dificiles y bien guardados mares del norte por -
lo gue las capturas, a pesar de los intentos de las compafias de balle
nas de San Sebasti&n y la Real Companfa, fueron progresivamente en des
censo, hasta casi desaparecer; lo que ciertamente no revistié la impor
tancia econfmica general, pues el pais disponfia de una aceite sustitu
tivo, el de oliva, de inegable calidad y abundante produccién.

Los productos industriales.

Si miramos el panorama industrial espafol (110) veremos en
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primer lugar las Manufacturas Reales; de tejidos en Avila, Brihuega
y Guadalajara; de cristales en S. Idelfonso; tabacos en Sevilla ...
la mayoria de los cuales, como précticamente toda la industria nacio
nal pasd por una gran fase protectora, que empezd por prohibir las -
importaciones de manufacturas similares a las que se trataba de pro-
ducir, y de, en los casos de los panos, favorecer el consumo de mate
rias primas nacionales, como la lana, y sustancialmente no supusie--
ran ningGn tipo de importaciones. Pero si salimos del &mbito de las
reales fdbricas y consideramos los distintos tipos de industrias, tex
til, siderfirgica, naval, armamentos, etc, nos encontramos con situa-
ciones, finalmente iguales, es decir, con industrias insuficientes -

ademds, en algunos casos, estructuralmente muy deficientes.

Las industrias textiles del lino, gue eran las mds impor--
tantes, ocupaban una gran masa de poblacibn y se asentaban en Catalu
ﬁa, Valencia, algunas poblaciones de Andalucia, Valladolid, Galicia,
Segovia y otros lugares, esta industria dedicaba a principios de si-
glo 72.000 operarios a las manufacturas del lino y cé&fiamo 50.000 a -
la lana, 15.000 a la seda y 7.000 al  algoddén se encuentran fuera de
la zona del norte. De las manufacturas de lana no interesa tratar pues
del pais, asi mismo la localizacibn de la industria sedera en el Levan
te y sur, ademfs de su autonomia en materias primas; y con respecto al
algodbén, cuya manufactura se inicib a mediados de siglo en Barcelona,
a partir de materias primas procedentes de las Indias Occidentales y -

Malta se sitfian al margen del tema.

Las manufacturas de lino y cé&namo, mucho menos importantes -
que los precedentes ocupaban, sin embargo a unos 97.000 operarios a fi

nales de siglo, esto es cerca del 34% de la poblacibén nativa indus---
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trial (111, que junto con el 36,6% de los empleados en la lana nos
sitfan cerca del 70%. Estas manufacturas de telas de lino y c&famo
estaban masivamente ubicadas en Galicia, en donde "se habian estable
cido varias f&bricas, de las cuales la de La Coruna hacia telas fi-
nas y lencerfia de mesa para la Casa Real, y las de cordage y velos
de Seda". También se fabricaban la mayor parte de los accesorios nafl

ticos en Vizcaya y Guipfizcoa.

Pues bien, esta industria textil, precisamente la ubicada en
el drea de este estudio estaba basada en unas materias primas cuya

produccidn nacional era insuficiente.

Segln Meijide (112 la importacién de lino y c&fiamo, fué adqui
riendo importancia a partir del Gltimo cuarto de siglo, hasta el pun
to de que el lino ruso fué el principal componente de las importacio
nes gallegas; Ribadeo, El1 Ferrol y La Coruha, fueron los puertos por
los gue se introducian un promedio de 20.000 guintales libfes de de-
rechos aduaneros, y con disposicibén de uso de la mayoria de los puer
tos galleéos, habilitados ex-profeso. "En cuanto al cénamo era tal -
infima la produccifn regional que Galicia hubo de abastecerse forzo-
samente del mercado exterior -mis de 50.000f& a finales de siglo~" y
no cabe esperar que la situacibn fuera distinta en las Provincias --
Exentas donde su produccidn era afin menor gque las 150 aho de Gali-

cla.

Vinculado el sector textil, el tintoreo conocif en el XVIII,
y en articulos como la grana, una expansibn que permitié, gracias a
la produccibén de zonas como Valladolid (113) disminuir progresivamen

te la dependencia que se padecia respecto de los puertos del Norte,
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y se lleg6, a finales de siglo, a disponer de excedentes exportables.

En lo gue a otros sectores industriales se refiere o su produc
cibn era muy baja, claramente deficitaria, como la del jab6n o el -
papel, a pesar de existir suficiente materia prima, o las limitacio-
nes materiales desaconsejaron su implantacifn. S6lo algunos otros ca
sos aislados implicaban importaciones para posibilitar la produccidn,
como es el caso de las cervezarfas montanesas que debfan adguirir en

el exterior sus botellas (114 .

En términos generales el pais resultaba deficitario en casi -
todas sus actividades industriales, compraba productos siderfirgicos
manufacturados, navios, armamento, muy a pesar del Gobierno y de sus
impresionantes efectos en el sector; productos textiles, tanto de la
na, seda, algodén como, incluso de lino; vidrio v productos ceré&mi-
cos; practicamente todo el papel fino gque se consumfia, a pesar de -
gue a fines de siglo habia mas molinos que f&bricas de papel en to-
das las provincias; mucho jab6n pues "a pesar de la abundancia de -
la sosa en los reinos de Valencié, Murcia y Granada, la produccibn

nacional era muy restringida (115 .

Resumiendo el pais importaba, en términos generales, gran --
cantidad de productos manufacturados, las mercaderias, cuya produ--
ccibn era muy limitada. Ademd@s la zona gue nos ocupa era deficitaria
en granos, crbnicamente deficitaria, y su industria textil le obliga
ba'a importar lino y cé&nhamo; por Gltimo si bien la zona y el pais -
eran zonas y palses pesgueros y productores de vino, se importaba -
pescado salado, como consecuencia de las circunstancias politicas,

Y vino, aunque en cantidades mas limitadas.
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ANES. Ob. cit. pag 14 y 15

MARTINEZ VARA T. Ob. cit. péginas 19 a 118.

Ib. idem. En Santader, capital, la media era de 334.

NADAL La Poblacién Espanola siglos XVI a XX. Barcelona 2°ed. 1.971

FERNANDEZ DE PINEDO, E. Crecimiento econfmico y transformaciones sociales del
Pais Vasco 1.100-1.850. Madrid 1.974 pag. 87

FERNANDEZ ALBALADEJO, P. Ob. cit. pag. 220

ANTILION Geografia de Espana. Madrid 1.824
Ciertas irregularidades aparentes en la tabla, los sehalados casos astu-
rianos y burgal&s han sido mantenidas en esta tabla cuando no se computa
ban en la anterior, pero la coherencia de los resultados y la préctica -
inmposibilidad, en el estado actual de la cuestifn, de una aproximacibn -

mejor induce a mantenerlos.
ANES. Ob. cit. pag. 179
MARTINEZ VARA. Ob. cit, pag. 182

CALONGE, GARCIA ZARZA, RODRIGUEZ; En ARTOLA M, La Espana del Anticuo REgimen vol. 1
Salamanca 1.967.

RINGROSSE.Los transportes y el estancamiento econdmico de Espana (1.750-1.850) Ma-
drid. 1.972

Ver en GARCIA LOMBARDERO. Ob. cit. pag. 20 y 21 y comparar con lo que el mismo au-
tor cita en nota 9 pédgina 22. sacado de MONTERO y AROSTE
GI. Historia de la Ciudad v Departamento naval de El Fe-
rrol, pag. 327 v 328, Madrid 1.859.,

MARTINEZ VARA. Ob. cit. 131 a 134.
MAULEON ISLA M. La poblacién de Bilbao en el siglo XVIII. Valladolid 1.961.




26.- FERNANDEZ de PINEDO Historia de Espana vol III. pag. 28

Segin DOMINGUEZ ORTIZ A. Sociedad v Estado en el XVIII espanol. Barcelona 1.976.
en la pdgina 152 senala que "Gijon tenfa poco mds de un
millar de vecinos" a 3.500 habitantes.

27 .- ANTIMON Ob. cit.

28.- LARRUGA. Memorias politicas y econfmicas scbre los frutos, comercic, fébricas y
minas de Espana. Madrid 1.793

ANES ALVAREZ. las crisis agrarias en la Espafia Moderna. Madrid. 1.970 pag. 318 y
319.
En esta tabla faltan ciertas cabanas, como la de Navarra; el impor
te total de esas cabanas no anotadas, en cuanto a sus exportacio-
nes pueden evaluarse para 1.789-1.793. en cerca de 60.000& .
Segin CANGA ARGUELLES Diccionario de Hacienda Madrid 1.968 II vols.
pag. 39 del Vol 2° en dicho periodo el promedio anual de lanas ex-
portadas fue de 461.936 y seglin lus datos que da Anes, englcoban-
do la lana lavada y la sucia a igual peso, resultan 401.143€

30.- GARCIA SANZ, Angel. Desarrollo y crisis del Antiguo REgimen en Castilla la Vieja
Madrid 1.977. pag. 112 y sig.

29..

31.- GARCIA SANZ, Angel. "La agonia de la Mesta y el hundimiento de las exportaciones
laneras; un capitulo en la crisis econfmica del Antiguo R&-
gimen en Espana" en Agricultura vy Sociedad n°6 pag. 283 a -
256.

32.- KLEIN, Julius. La Mesta 2% Ed. 1.979.

33.- LE FLEM, J.P."Las cuentas de la Mesta 1.510-1.709" en Moneda y Cré&dito n° 121 pag.

23-104.
34.- IARRUGA. Taome 27 pag. 297 y sig.

35.- ANES. Cb. cit. pag. 176 a 181.
Seglin este autor en 1.787 el 70,63% de la poblacifn estaba winculada al -
sector primario, y en 1.797 el 65,81%. De estos iltimos el nGmero de pes-
cadores era de 16.247 personas. Con lo que aplicado al porcentaje al ano
precedente resultan dedicados a la agricultura el 70,85% y el 65,08% res-
pesctivamente.

36.- Ib. idem. pag. 532
La escased fue en aumento camo consecuencia del desigual ritmo de crecimien
to de 1.787 a 1.799 la produccién de trigo a nivel del reino aumentd en ——-

9.48% v el maiz en un 36,68%.

1.787 1.79%9
TRIGO 30.094,8 32.949,3
MATZ 3.160,3 4.319,8

33.255,1 38.269,1
Valores por debajo del crecimiento en que se estima la poblacifn, hechas -
las correcciones pertinentes, para el mismo periodo. Y &ste para una fase
breve.

37.- Ib. idem. pag. 345.
38.- Archivo General del Senorio de Vizcaya. Granos.

39.- PALACIO ATARD V. El Camercio de Castilla por el puerto de Santander en el s. XVIII
Madrid 1.960. pag. 187
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40.- PLAZA PRIETO; Estructura econSmica de Espana en el siglo XVIII. Madrid 1.975
1.787 1.797

ALAVA T6, 37 76,91 seglin estos datos el retroceso de la renta es
ASTURIAS 82,86 75,86 evidente, y s6lo se altera en el caso de Nava
BURGOS 74,30 71,18 rra, siendo, por otra parte, en Alava, sensi-
GALICIA 78,63 74 blemente estable.

GUIPUZCOA 77,28 67,09

NAVARRA 67,21 69,39

VIZCAYA 83,81 76,34

Ver también GARCIA LOMBARDERO J. Ob. cit. pag. 31
41.- ANES. Ob. cit. pag. 306 a 307
42.- ANES Ob. cit. pag. 396

43.- MARTINEZ CACHEROD, L.A. "Asturias vy el catastro del Marqués de la Ensenada’ en
Boletin del Instituto de Estudios Asturianos pag. 64

44.- ARTOLA, M."Asturias en el s. XVIII! Simposium sobre el padre Feijoo T. 1 pag. 138
45.- ARTOLA Ed. La Espana del Antiguo REgimen Salamanca 1.967.

46.- MEIJIDE PARDO. La emigracién gallega intrapeninsular en el siglo XVIII. Madrid -
1.960 oA b

47 .- ARTOLA M."Asturias en el siglo XVIII'! pag. 142
48.- ARTOLA M. la Espafia del Antiguo Régimen
49.- FERNANDEZ de PINEDO E. Crecimiento econdmico vy transdormaciones sociales del Pais

Vasco 1.100-1.850. pag. 154
Al respecto hay que tener en cuenta el desigual sistema de elaboracién de
la informacién que suponen los datos que se recogen, la Renta Agricola —-
per-cdpita de Burgos, Santader (Laredo) y Logrono esta calculada a partir
de LARRUGA Ob. cit.

50.- FERNANDEZ ALBAIADEJO Ob. cit. pag. 198.
51.- PLAZA PRIETO. Ob. cit. pag. 560-561

n°de orden Producto agrico%a % Producto provincial
Bruto en mil. R Bruto.
5 GALICIA 153,01 41,37
9 BURGOS 234,44 91,21
18 NAVARRA 140,67 921
26 ASTURIAS 90,28 93,68
27 VIZCAYA 45,10 67,47
29 ALAVA 54,12 100
31 GUIPUZCOA 20,50 64,73

52.- GARCIA ILOMBARDERO. Ob. cit. 47 a 56 ver nota 20.

53.- HUERTZ de LEMPS, Alain: Vignobles et vins du nord - ouest de 1'Espagne 2 vol.
Burdeos 1.967. pag. 225.

54 .- MEIJIDE PARDO: La economia maritima de la Galicia Cantfbrica en el siglo XVIII
55.- MEIJIDE PARDO: La Antiqua Exportacifn de acras en Galicia, Vigo. 1.961

56.- MARTINEZ CACHERO. Ob. cit. pag. 18

57.- ARTOLA"Asturias en el siglo XVIII"

58.- MEIJIDE PARDO Cb. cit.

59.- HUERTZ de LEMPS A. Ob. cit. pag. 458

60.- LARRUGA. Ob. cit. vol. 26

61.- GONZALEZ ECHEGARAY Carmen. "Limpias en la Historia" Altamira 1.975. vol 1 pag.
295~335
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66.
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83,
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BARRENA Fd."La exportacién de agrios por el puerto de Laredo. Altamira 1.949-91,97
FERNANDEZ de PINEDO. Ob. cit. pag. 154 a 158.

Acuerdos de Juntas Generales del Senorio de Vizcaya

Archivo General del Senorio de Vizcaya: Granos.

MEIJIDE PARDO. La economia Maritima de la Galicia Cantébrica en el sisglo XVIII
Valladolid 1.271.

Ib. idem. p&gina 193.
LARRUGA. Ob. cit. tomo

BOWLES G. Introducci®n a la historia natural y a la goografia fisica de Espana.
Madrid. 1.782.

ARTCLA. "Asturias en el siglo XVIIIY
LARRUGA. Ob. cit. tomo 27 pag. 270
FERNANDEZ DE PINEDO Ob. cit. pag. 323.

MEIJIDE: "Agpectos del Comercio gallego de Exportacién a Portugal en el s. XvIII"
1™ Congreso de Metodologia de Santiago. Santiago.

FERNANDEZ ALBAIADEJO. Ob. cit.

LARRUGA Ob. cit.

MARTINEZ CACHERD. Ob. cit.

MEIJIDE: La economfa maritima de la Galicia Cantdbrica en el s. XVIII. Valladolid.

ALONSO ALVAREZ L. Industrializacién y conflictos sociales en la Galicia del Anti
guo Régimen 1.750-1.830. Madrid 1.976.

MARTINEZ FERNANDEZ, Jes@is. "Navia en el siglo XVIII seglin las noticias del catas
tro del Marqués de la Ensenada" Boletin del Institu-
to de Est. Asturiano pag. 62 a 80.

GONZALEZ ECHEGARAY R. Balleneros Céntabros. Santander 1.978

IARRUGA. ck. cit. Tomo Burgos (Galicia).

IANDAZURI. Historia de Guipfizcoa vol 2 pag. 99

Archivo General del Senorio:Marineria.

ITURRIZA. Historia de Vizcaya.

Archivo General del Sehorio de Vizcaya: Estadistica,Fogueracidn de 1.796-

Estractos de Juntas de la Sociedad Vascongada de Amigos del Pais.

CAMPOMANES. Apéndice a la Educacién Popular. Vol IV. Madrid 1.775-77. La Socie-
dad hizo esperiencias acerca del escabeche de la merluza, y obtuvo -
ademds un privilegio pleno monopolitico sobre la pesca, produccibn
y exportacién de escabeche, privilegio que regulaba la formacibn de
una compania en régimen de Sociedad AnSnima.

Otro factor que afectaba principalmente a las Cuatro Villas y a las Provincias
Exentas estaba vinculado a la pérdida de las pesquerias del norte en las que se
cogfa raba,utilizada generalmente como cebo en la pesca y que ingleses y france
ses, précticamente monopolistas,comercializaban a precios cada vez mis eleva
dos.

SEBASTIAN COCLI, Martin, de la Universidad Auténoma de Madrid ha hecho al respec
to un trabajo inédito.

LARRUGA. Ob. cit.
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90.- A.G.S. Direccién General de Rentas 15° Leg 485.

Razén de lo que han importado los derechos que se han exigido en las adu

anas por la extraccibén por mar de frutos y géneros del Reino a otros puer

tos y provincias de Espana en los afios 1.756 y 1.757. Como de los dere--

chos que asi mismo se han cobrado por la entrada por mar, por las propi-

as aduanas de los mismos frutos y géneros de provincias de estos dominios.
Conviene tener en cuenta que no en todos los sitios se cobraban los -

mismos derechos, y que el valor de éste no solia ser tampoco, uniforme.

91.- ALCALA ZAMORA. Historia de una empresa siderfirgica espanola. Los Altos Hornos de
Lierganes v La Cavada 1.622-1.834. Santander 1.974.

92.- PALACIO ATARD. Ob. cit. pag. 143 y sig.
93.- Ib, idem. pag. 173 y sig.

94.- Ib, idem. pag. 172

95.~ 1b. idem. pag. 182,

96.- El 13 del X de 1.794 D. Antonio Gutierrez envid a la fragata El Cid, capitaneada
por D. Tomds de goyo, a la Habana 37.500 botellas de cerveza montanesa. Valora -
dos en 112.500 r~ de vellén. A.G.S. Secretaria de Hacienda 89

97.- Ib. idem. pag. 135
98.- EGANA Memoria sobre la fSbrica de Anclas. Tolosa 1.788
99.- FERNANDEZ de PINEDO Ob. cit. &g. 327.

100.- Parte de los datos en que se basa este andlisis aparece en Fdz. de Pinedo Ob. cit.
pero pueden encontrarse en Archivo General del Sefiorio de Vizcaya, Cuentas. Regis
tro 9.

101.- 2NES G. Ob. cit. pag. 398

102.- Ib. idem. pag. 372

103.- Archivo General de Vizcaya. Granos 1.789

104.- ANES. Ob. cit. pag. 230

105.- FERNANDEZ DURQO. El Arca de Noe

106.- PALACIO ATARD V. 15 Congreso de Antropologia Vasca pag. 273 pagina 417 nota 6

107.- A.G.S. Secretaria de Marina leg. 506.
Salen en expedicifn los siguientes navios.

1. S. Vte. de 300 Tn Capitan J. PELLO vecino de IRUN

2. Sta. CATALINA 110. Btlm. GOROSTIAGA Guetaria

3. LA FORTUNA 100. Ml. ARISMENDI Fuenterrabia
4, S. IGNACIO 150. Vte. VELOQUI Pasajes

5. §. IGNACIO 200. J.Bta. EZENARRO Zarauz

6. S. ANTONIO 300. Xtobal. REVILIA Santurce

7. S. NICOLAS 64. J. José URRUTIA Paga’jes

8. S. FRANCISCO 180. José REVILIA Santurce

9. S.aJ. BTA, 300. José BALLIBIAN Santurce
10. S. LORENZO 180. Jorge URTATEGUI Santurce
11. S. JOSE 300 Martin URIBE San Sebastién
12. S. JOAQUIN 300, J. Fco. ITURRALDE San Sebastién

108.- Archivo Histérico de Vizcaya. Hostendi 19-II de 1.705

109.- Archivo Histérico Diocesano de Vizcaya. Libros de Finados de Bermeo y Mundaca 1.737
110.- PLAZA PRIETO Cb. cit. pag. 297

11l.= 1Ib. ddem. pag. 331

112.- MEIJIDE. La economia maritima de la Galicia Cant8brica en el s. ¥XVIII. pag. 110.
113.- PLAZA PRIETO. Ob. cit. pag. 324
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114.- PALACIO ATARD. El Comercioc de Castilla por el puerto de Santander en el s. XVIII

pag. 185
115.- PLAZA. Ob. cit. pag. 327.
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CAPITULO IV

LOS HOMBRES Y SUS NAVIOS

De la misma forma gue se han planteado los presupuestos -
del comercio, en cuanto mera relacidn de oferta demanda, y tambien,
las condiciones para la existencia de un comercio maritimo, vistas
desde tierra firme, nos planteamos a continuacifén las condiciones
imprescindibles para la existencia de la actividad maritima, del -

trafico.

Si para comerciar, desde el punto de vista de tierra hacen
faltan execentes, demandas, puertos y caminos, desde el punto de -
vista del mar lo que resulta absolutamente imprescindible, afin hoy
es la existencia de navios y tripulaciones gue hagan posible el trd
fico ﬁaritimo, autor del intercambio,y condicidén por tanto ineludi-
ble en un comercio marfitimo. Comercio que, dado sus costos de trans
porte en el antiguo régimen resultaba mucho més practicable que el

realizado por tierra, a lomos de animal o en carreta.
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LA FLOTA MERCANTE

La informacién disponible sobre el nlimero de hombres de mar
afecta, con independencia de las fuentes a la totalidad de estos, -
salvada siempre la critica a que deben ser sometidas las informacio
nes de estas caFacteristicas. Sin embargo a este trabajo, puede de-
cirse, que no le interesa el conocimiento de todos esos hombres, ha
bida cuenta gue en su mayoria se dedicaban a la pesca. A pesar de -
ello, hasta tal punto es imprescindible el conocimientos de estos -
hombres sin los cuales ninguna navegacién es posible, gue ha habido
gue sacrificar el rigor purista en aras de una visibn, gue de alguna

forma complemente lo gue al respecto nos era conocido.

Los resultados son indicativos de una actividad progresiva
gue, si las Provincias Exentas son suficientemente representativas,
no se limitd a ser una mera funcidn de pescadores sino gque, ademés,
result6 el alma de un cabotaje sin el cual el comercio, dadas las de
ficiencias de la infraestructura portuaria hubiera sido pré&cticamente
imposible. En el mejor de los casos se hubiera visto reducido al mi

nimo.

No ocurre lo mismo con los navios, respecto de los cuales,
aunque aveces las informaciones aparecen poco segregadas, se puede,
al final intentar, tal cual se ha hecho, una aproximacién més veraz,
a la auténtica flota de comercio. Sin embargo, y en esto reside su
mavor inconveniente, se ha marginado una informacifén, la de las pe-
quenas embarcaciones de pesca-cabotaje, cuya presencia justificéba-

mos en el p&rrafo anterior.
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Habfa dos procedimientos de generar una flota, la cong
trucci6n de navios, o su adgquisicibén a otros paises; y para acre
centarla dos reguisitos eran précticamente imprescindibles, pro-
hibir la venta de los navios nacionales, fueran de construcciéﬁ
o de compra, y primar su utilizacibn comercial en los puertos es
pafioles, con lo que se forzaba a los comercianﬁes Yy armadbres a

su construccidn.

A) La construccidn naval

Los Astillerocs
Lo que'conocemos‘de la construccibn naval -es fundamen-
talmente referido a los armaméntos milifares, no porque los asti
lleros éedicados al laboreo privado fueran inexistentes, sino --
porgue la informacién disponible f la trascendencia del fenfmeno

inclinan nuestros conocimientos de este lado.

La presibn de los astilleros militares, la competencia,
fué muy considerable; acaparando maderas y hierro e incluso pola
rizando los profesionales, movilizando carpinteros, calafates y

~cuantos trabajadores ESpecializados fueron precisos para poner -
en funcionémiento loé astilleros militares o estatales del Cantd
brico. En Pasajes las“gfadas de lé Real Compafiia, en Vizcaya el
Astillero de Zorroza, en Santander Guarnizo y en Galicia El Fe--
rrol; cuatro grandes asﬁilleros gue entre maderas, hierro,'velas,

jarcia y demds concentraban una parte considerable del personal=

especializado.

La informacién sobre las construcciones guipuzcoanas, -

tanto .para el estado como para la Real Compafiia es muy deficien-

s
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I

te; sabemos gue entre 1.730 y 1.785 el nfimero de navios que la -
Compafifa tuvo a su servicio se aproximé a los 48 (1) pero no to-
dos se construyeron en Pasajes, de hecho consta gque en algln ca-
so se adquirieron embarcaciones para la Compania en el sur de --

Francia (2).

En Vizcaya, en Zorroza, hay gue considerar dos fases,-
la primera hasta 1.764, en gue se trata de un Real Astillero, ¥y
la segundé en gue se especializs como arsenal para lé construc--
cién de correos maritimos; de la primera &poca y sus construccig
nes civiles, précticamenfe no sabemos nada, en su segunda é&poca=
nos consta que se éonstruyeron navios civiles, casi siempre por
cuenta de los grandes constructores, como Tellaeche (3).

%

Pero, aungque podemos aproximar una cifra 21 , No ca
be puntualizar en cuanto a caracteristicas té&cnicas, a mas de --
gue algunas construcciones atribuidas a los constructores de los
correos maritimos se'realizaban por ellos, pero fuera del recin-
to de Zorroza, lo gue dificulta la consideraci®fn de las distin--
tas construcciones como realizadas en las gradas reales o fuera=
de ellas. Algunos de los clientes particulares de Zorroza fueron
el Consulado de Bilbao y el Sefiorio, preferentemente en la adqui

sicién de fragatas guardacostas (4).

En el de Guarnizo, en el Real Astilléro, la préctica -
de las construcciones civileé est& mas documentada, se'alega;\-—
gue éntre 1.339 v 4.770 sgICOnstruye;on once embarcacidnes para=
fparticulares (5) pero es boéible'por diversos indicios Qué fue--

ran mas. Hay afios como 1.739 -en gue entre D. Pedro Buye y D.Juan
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"Bta. Donesteve se llegaron a construir un navio y seis paguebo--

v

tes para su venta a diversos individuos (6).

Sobre El1 Ferrol sabemos afin menos (7) pero no caben es
cesivas dudas al respecto, se construyeron gradas, se plantearon
unos niveles de actividad, se organizb todo dentro de un contex-

to politico, del que lo minimo gue cabe decir es que fué cambian

te y al sbn de esos cambios irian las utilizaciones y las renta-

bilidades,

En torno a los sistemas de-construccibén de estos gran-
des Astilleros se ha escrito bastante (8) y las discusiones con-
temporé&neas sobre técnicas entre el método de Gastahneta ylel de=
D. Jorge‘Juan o sea, entre laé técnicas francesas o ihglesas, su
perada va la cualificacibén técnica de los conjuntos holandeses,~
(9) ,e incluso las pré&cticas de rivalidad y las comprobaciones e-
fectuadas,son conécidas. No éucede'asi,con la construccidn priva
da, destinada generalmente a la fabricacibn de navios menores, -
de menor arqueo, cuyas técnicas y métoéés pr&cticamente descono-
cemos. En estos astilleros se hacian: pataches, navios,‘barcos Yy
pinazas, en todo caso embarcaciones de pequefios érqueos (10} , 1o
gue nd excluye que en.algunos casos 1os_navios fabricados tuvie-
ran un cierto érquéo,-pero nunca comparabie al de ias fragatas o

al de los grandes navios de la carrera de Indias.

Precisamente esta limitacifén de los arqueos, basada en

las ‘abundantes barras de los puertos del Norte (11), en las gque=

debian -de actuar, y en su conveniencia, a partir de unas normas=

legales'proteccionistas'de las capacidades meaias, posibiiitaban
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las construcciones en los parajes mas insospechados, por lo gue

la ubicacib6bn de los astilleros privados se hace mas dificil.

Pequenos astilleros se repartian por toda la costa, -
aungue no habfa tantos como pudiera deducirse de las diversas -
numeraciones de maestranza pues bastantes de los carpinteros de
la ribera y calafates actuaban en playas y arenales simplemente
éomo reparadores de las peguenas embarcaciones pesqueras, O en=
su construccién; gue como nuncaﬁexcendian de unas quillas muy -

reducidas (12), podian fabricarse bajo una simple tejabana.

Habia Astilleros en Guipuzcoa, especialmente en Pasa-
jes, Fuenterrabia (13), Zumaya (14), Deva (15) y Orio (16) aun-
gue no tabe descartar otros puertos. En Pasajes, ademds de los=
de la Compania los habia en la orilla oriental; cuantro, uno -en
Bordalaborda, otro en el barrio de Vizcaya, otro en la Caburza=
y un filtimo, el.que se sustituyd por el de la Compafnia de Cara-
cas en la Plaza. En la orilia occidental el de Torre Atzia y en
el CEntrb del canal, el ae Codemasti. Al fondo, en el sur-los -
de Berrachoco,-Molinao y Basanoaga, ademis de los gque habia en=
Renteria v Lezo (17); en resumen m&s de nueve astilleros, lo --
gue explica que en 1.719 el enemigb llegard a destruir éeis na-
ves que se construfian a la vez. A lo largo del siglo la situa--
cibn debib decaef mucho, pues asi como en 1.700, el consulado ;
de Biibao (18) fué a comprar una embarcacibn en Pasajeé, para -
su posterior aparejo en la ria, a finales de siglo, seglin una -
relacibén que se conserva en Tolosa (19) de las naves de comer--
~cio de la provincia solo constan como constfuidas en Guipuzcoa=

las de la Compafifa de Caracas, y de estas alguna fué adgquirida=
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en Francia (20), las dem&s figuran como compradas a ingleses y -

franceses, incluso una de f&brica americana.

En Vizcaya la obra de Guiard ilustra al respecto, de -
manera un tanto imprecisa, pues se limita a sehalar que apartes=
de los grandes arsenales de Zorroza y de los tinglados de Olabea
ga, en la ria se aprovechaba "una gran parte de la ribera para -
la construccién de.navios erigiendo astillero en el sitio conve-
niente al interesado" }21) entré-estos los habfia en 1.778 en A-—-
bando, Deusto, Ripa, La Vieja e Indauchu (22). En lo relativo a
los demés puertos se sefiala la existencia de importantes astille
ros en Plencia (23) y consta que los habfa en Bermeo, Mundaca --
(24)Ondarroa (24bis) y Lequeitio (25) _Tturriza (26) indica gue los habfa tam
bien en ¥4 e incluso en Ajangiz, ria arriba, en donde se construyeron
barcos de transporte y chalupas; el mismo autor indica gue tam--
bién "hubo un astillero en Laida para la construccidn de naves -
pero por causa de haberse hundido una al botarla, no existe" (27
De hecho a finales de siglo cuando se hace un$ verificacibén del=
nmero de carpinteros de ribera del Senorio, resultan ser tales=
'83 individuos querse agrupaban, 63 en la ria (4 en Baracaldo, 35
en Deusto y 24 en Abando) 12 en Plencia; 7 en Mundaca y uno, ca-
lafate, en Lequeitio. Aunqug la validez-de la informacidn es muy
relativa no éabe duda de gue es todo un indicativo de la distri-

bucibn geogréfica de una actividad muy concreta (28 .

En la costa de las Cuatro Villas consta que habia asti
lleros en Castro, en Limpias, ria arribé, aunque,éSte de cons---
truc;ién-tardia,-sin.qué pueda precisarse si era de finales del=

XVIII o de principios de la siguiente centuria (29), y en la —-—-
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bahfa de Santander, donde ademd&s del de Guarnizo parece gue habia
algfin otro pr6éximo a la villa (30). Pero diversos indicios tien--
den a mostrar una decandencia en las f&bricas con respecto a la -

situacién de tiempos precedentes.

Mas all& de la bahia de Santander mi informacibn es muy
deficiente y de hecho solo conozco la existencia de un posible as
tillero en Tazones donde a finales dél XVII se construian embarca
ciones de cabotaje, (31 Viabeléz, Luarca donde en 1.708 se cons-
truy6 un navio de 90 a 100 Tn. (32) y Castropol en'donde no se --
construfan navios, pero me consta que a finales del XVIII una ba-

landra vieja fué transformada en un bergantin de 54 toneladas. §3)

" En la costa gallega hubo astilleros como en el resto de
la zona de nuestro andlisis, pero la informacibén al respecto es -

précticamente nula. (33 bis)

A lo lafgo del tiempo fueron pasando por estos astillé-
ros carpinterosjnotables unos, y no tan relevantes, los otros. A-
si deingo de ALBIZU de Fuenterrabia (34) o AIZPURﬁA de Usurbil (35)
gque fué a trabajar a los reales astilleros de Guarnizo y El Fe---
rrol trés haber trabajado en Pasajgs donde hiio '3 ; fragatas, en
Orio‘dondé coﬁstruyé otras cuatro, adem&s de una ballenera de 350
toneladas y en Bilbao donde dirigi6 los trabajos en 6tras-difereg
tes naves (36). En Vizcaya aparece en 1.707 (37) Lorenzo ARSUETA,
quien;como casi todos ,trabajaba en los mérgenes.de la ria, Juan -
‘GOICOECHEA de Deusto en 1'709,(38L en 1.733 Joagquin de BASABE de

la ria (39) y José AZPIAZU de Portugalete gue pasado el tiempo mar

chb a trébajar a Castro y mas adelante a ‘América (40E en 1.749 Lo
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renzo TELLAECHE quien es el primero gue he registrado de una lagr
ga dinastia (41) y también J.Bta. IRURETAGOYENA y de las mismas
fechas M. ZALVIDEA ( 42) quienes en un corto espacio de tiempo --
llegaron a fabricar hasta 23 navios (43). En 1.756, se cita a un
TELLAECHE con astilleros en Olabeaga (44) y a Igﬁacio BAQUEDANO=
dueno de un astillero junto a su casa de Abando (45). En 1.758 -
se dice gue habia cierto Tomds ARISTAIN (46) casado con una hi-
ja de ZUBIRIA el cual fué junto con el ya citado Lofenzo TELLA
ECHE, uno de los constructores més notables. Este ,ZUEIRI@ lle-
gb a ser asentista en Guarnizo (47), al igual gue el filtimo TE--
LLAECHE (48). Y el constructor m&s notable de finales de éiglo -
Antonio REAL DE ASUA, duefio de un astillero en Abando, y gque tra
baj6é mucho para el Real Consulado, qﬁien estaba en Guarnizo y --
fué sucedido por J. Angel REAL DE ASUA, que llegé a finales de -

siglo (49).

En Santander, ademéds de los que en Guarnizo construye-
ron para particulares; como D. Pedro BUYE o D. Cipri&n ASTRAN, -
a D. José ARZUETA, D. Juan BENITEZ TORRES TERE, D. .Juan PIEDRA -
Yy D Antohio del REAL hay gque contar, cuando menos con. J. Fran--
cisco CLAVES y Francisco SOYUS de finales de siglo (50). En Astu .
rias conocemos afPablo GARCIA SANTAMARIA de 1.733‘ gue se de

fine como un carpintero de Rivera, y algunos otros.

De hechq los informes de maestranza sSon muy reveiadoj-
res, aungue como toda investigacién con una finaiidad de leva --
tenga qué ser qoﬁtemplada.con mucpa cautela;”De las Provinciés =
Exentas hasta Portugal habia 372 (52) carpintéros de ribera ----

" ¢ccuantos de ellos construian barcos y lanchas de pesca, botes o
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simplemente reparaban pequenos desperfectos o, eran simplemente=
carpinteros a bordo de los mas grandes navios?. Ademds, para més
limitacién, de entre los grandes, de entre los mé&s hé&biles, en--
tre los que residian alli donde habia astilleros con capacidad -
suficiente, unos eran los gque mandaban, disenaban, proyectaban y

el resto simplemente eran carpinteros.

Ahora bien, si es poco lo gue sabemos deltécnicas, as-
tilleros y. constructores, légic%mente no podemos espé;ar mayor -
conocimiento de las naves construidas, su nfimero, tipo y tonela-
je v por lo tanto de la incidencia de este factof, la construc--
cién naval, en la evolucibn de la flota comercial espahola, ni -
de su consecuente capacidad de tfansporte.
tk

Esto no gquiere decir que carezcamos completamente de -
informacién, sabemos que en el siglo XVIII Espaha no era una po-
tencia naval, ni por su flota ni por su tecnologia; asi cuando -
los armadoreé cantdbricos deseaban embarcaciones de calidad com-
probada debifan de adguirirlos en el exterior,'pues'incluso 3y =
préctica de la construccibn militar dependia de métodos exterio-
res. Lo que estd claro es gque la construccibén no fu& muy abundan

e;.debemos séﬁalar que dentro de su escésez hubo fases de mayor
_© menor impulso COﬁstrﬁctOf, ?or lo que el érecimiento de la flg‘
tar si. verdaderamente hubo tal crecimiento, se éebia a otros fac
tores. |
La protecc16n a la industria na01onal
La lndustrla nacmonal fue proteglda en térmlnos juridi

cos pero mal podia &sta prosperar cuando-las continuas levas de=

marinerfa y maestranza diezmaban a los artifices m&s o menos ca-
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paces de una construccibn adecuada. Las frecuentes noticias que=
en los registros de Juntas Generales del Senorio de Vizcaya se -
recogen referentes a montes no cesan de repetir que el interés -
real es, gue de los montes salga la madera para la armada y de -
los pueblos los pescadores que han de aprender el oficio para --
servir en los navios de Su Majestad (53); esto es, el estado su-
pedit6 toda la cuestibn naval al servicio que podia obtener de -
este sector para el engrandeciento, siempre relativo, de la flo-
ta, sin téner en cuenta las necesidades econ6micas de las socie-

dades maritimas.

As{ para Guarnizo y El Ferrol se buscaron carpinteros=
de toda la costa, y consiguientemente a esa politica, y con la a
yuda de ‘otros varios factores, puede .contemplarse c6dmo Asturias=
pas6 de 1.759 a 1.781 de contar con 111 hombres de maestranza a

no disponer sino de 55 (54)

Frente a esta realidad de hecho no podemos dejar de se
fialar la actitud proteccionista del estado quien en todo el si--
glo no ceéé de dictar normas a beneficio de la propia flota, pri
mero mandando que todos los cargamentos oficiales se hicieran =-- -
preferentemente a bordo de buques nacionales, normé gue desde -
1.721 se repitib constantemente; se premiaronllas embarcaciones=
construidas de acuerdo con la planificacibén general, se désgravé
ia-importécién de madera para la construccibén e incluso, en Viz-
cayé,,en 1.751, Be prohibié que, a excepcibén de la madera necesa
ria a la construécién de los bajeles de la armada, se cortaséfpg
ra particulares gque no fuesen del distrito o jurisdiccibn de Viz

‘caya; y afin se di6 orden de gue no se construyesen naves para --
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personas que no residiesen o tuviesen trato de navegacibn'y co--
mercio en este solar, pues en el corto espacioc que mediara desde
la terminaciétn de la (Gltima guerra se habfan fabricado veinti---

trés navios (55) y parte de ellos exportados.

La filosofia del intervencionismo fué& expuesta por Jo-
vellanos (°f) asf como su cronologfa. Tras una tradici6n m&s o -
menos larga el 29 de agosto de 1.721 una Real Orden mand6 gque en
todos los cargamentos por cuenté devla Real Hacienda se prefirie
sen los bugues nacionales a los extranjeros, se renovd tal orden
en la Real Instruccién de 1.737 al Infante D. Felipe, como Almi-
rante, y de nuevo en una Real Cédula de 1.740. Ampliando el con-
cepto de prefefencia se emitieron varias Reales Ordenes, los a--
fios 1.763-66~67 y 74, pero en 1.784 podfa decirse que a la inefi
cacia: del primer periodo legislativo 1.721-40 seguia la del se-
gundo 1.763-74, pues en tal aho constataba el autor "que la pre-
ferencia es enteramente desconocida" y eso a pesar de gue se tra
‘taba de una cuestibn en la gue "bastaria encargar la obediencia=
de nuestras leyes acerca de la preferencia, y gque no hay necesi-
dad de establecerla de nuevo" aclarando gque tal preferenéia debi
" a de ser general, absoluta y referida a "todos los cargamentos -
que se hagan en nuestros puertos, ora sea de manufacturas de ---
nueétro ﬁropioipais} ora ae frutos o efectos venidos de nuestras
colonias", con la excepcibn de agquellos cargadores extranjeros -
gue llegaron por su propia cuenta, tanto para preservar el comer
cio gue estos pudieran realizar como porgue "el corto nﬁmero de=
buqueé gue hay en la mayor parte de nuestros puertoslhace mas ng
cesario este tempergmeﬂto, a lQ ménos en el presente estado de -

nuestra marina" con el correctivo de que tal medida no afectara=
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a los coloniales gue solo podfan extraerse en embarcaciones nacio

nales.

La previsible carestia de los fletes podia salvarse por
tres medios, renovando la antigua Ley de acostamiento por la cual
a cada duefio y constructor naval se le declaraba por cada navio -
civil una renta anual, ‘renta gue tendiera a fomentar exclusivamen
te la cqnstruccién media "no concediéndose a los que pasen de 350
a 400 toneladas"; franqueando los derechos de importacibn de los=
materiales necesarios para la construccibn; fomentando la adquisi
ci6én de bugues de construccifn extranjera en el mismo régimen gue
los de construccién nacional y por Gltimo primando la exportacidn
de productos nacionales. Se estableéierou como acostamientos —---=
300r° andales a los de 100 a 200 Tm, 600r° a los de 200 a 300 y -
900 reales a los de 300 a 400 siempre que se tratara de fragatas,
urcas, paguebotes o bergantines, con la salvedad de gque solo se -
trataban por beneficiarios de tales acostamientos los buques de -
fabricaci6én nacional, no los comprados o apresados. Proponia Jove
llanos completar la norma con la autorizacidn de navegar con un -
tercio o cuarto de tripulacibn extranjera aungue fueran exentas =

‘de métricula.

La relativa aplicacibén de estas normas permitil que el=

Sefiorfo de Vizcaya conociera una época, no muy larga, de auge ---

constructor amparado por el hecho de la decadencia de Zorroza, =

que permitia disponer de mas maderas y‘técnicos (57). En los de--
mis lugares, la prdctica militar ya comentada compensd -e incluso=

superb los.efectos positivos de las normas y el retroceso fué evi

dente. y mas cuando el aspecto proteccionista de la norma no se --
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cumplfa con el rigor debido, y al respecto basta consultar los a-
bundantes contratos de fletamiento gue para el perfiodo 1.751-1765
pueden encontrarse en los escribanos de marina de Santander, en -
los que Isla y otros asentistas dejan constancia de la utiliza---
cién de navios extranjeros para mfiltiples envios oficiales a El1 -

Ferrol o C&diz (58),

La poca utilizacién de normas similares es tanto mds ex
trana, cuanto que consta gque por aguellos tiempos las pr&cticas -
proteccionistas ai respecto eran muy corrientes: esta preferencia
se practicaba en todos los paises, no sblo en Inglaterra. Aunque=
a veces se utilizaban ciertos subterffigios. Asi en 1.788 el Consu
lado de Bilbao comunica que los holandeses, acusando de impericia
nafitica ‘de la Mancha y el B&ltico, a los marinos espafnoles les au
mentaban el valor de sus seguros con lo que encarecian las mercan
cias y los comerciantes recurrian a los navios de aquella bandera
cuyos seguros se obtenian md&s bajos a pesar de que las cargas en=
estos mismos navios holandeses planteaban otros problemas, ya que
eran ﬁavios gue generalmente invernaban en el norte con los gas--
tos consiguientes (59). Esto es, prééticamente era una lucha de -
todos contra todos y légicamente vencian quien m&s recursos pusie
ra al éervicio Qe su flota, lo que noifué ciertamente el caso es-
paﬁol. | , |

El control de la flota

'Esta flota mercante estaba, en'teoria,.rigurosamente -
contrqléda y no podia hacerse a la mar en tiemposlde paz sin las=
correééondientesrpatentes, y menos afin en ios de guerra; y ademéé
nihguna.de sus unidades-poaia ser'gbjeto,de venta a un extranjero

él’tiempo que las adquisiciones planteaban también algunos proble




mas administrativos de consideraci6n.

El control necesario se llevaba a cabo mediante la ma--
tricula. Por una parte toda embarcaci6n nacional, de construccifn
propia o adquirida en el extranjero, de pesca o comercio, debia -
estar matriculada en su puerto correspondiente asentada como tal=
en la lista de matricula, cuya competencia correspondia al respec
tivo.jefe militar de la marina. Con la particularidad de que nin?
guna embarcacién podia matricularse si.préviamente sus propieta--
rios no eran_comprdbados como naturales, o naturalizados, del 1lu-
gar; io qué origin6é en tiempos de guerra no pocos problemas al -
pretender los extranjeros residentes, sobre todo los de las Pro-
vincias Exentas, en los que la naturalizacidn éra mas dificil -~
(60, matricular, en tiempos de guerra, muy especialmente duran-
te los enfrentamientos Franco-Brit&nicos, sus navios, originaria

mente con banderas contendientes, bajo bandera espanola.

Si se trataba de navios de construcciftn extranjera la=
admisidén en la matricula debia de cumplir varios requisitos, que
eran comunes a los necesarios a las embarcaciones de const:uc-——
cibn nacional que -hubieran enarbolado alguna vez el pabellén de=
cuélquier otra nacién;.requisitos conduncentes en su préctica to
talidad a evitar la participacién de:auténtiéos extranjeros, es=
decir, de.intereses no nacionales-clara traicién, especialmente=
grave en 105 tiempos de guerraé, en las naves acogidas al pabe--
116n nacional. Conéistian estas ﬁormas en que el propietario pre
Fendiente de-ia matricula;ién tenia'qﬁe,acudir' al cor;espondieg
te intendente del deparfamento con un docﬁmento autéptiéo, justi

ficativo de la perteneéncia total de la embarcacién al vasallo o
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" vasallos del Rey, no teniendo en €l parte alguna ningfin extranje-
ro; y si el documento de propiedad estuviera otorgado fuera del -
reino, debfa estar legalizado por el ministro pfiblico espanol re-

sidente en el lugar de venta.

Si el propietario fuera espanol nativo bastaba con que-
jurara dicha propiedad y asegurara bajo tal juramento que ningGn=
extranjero, ni atin naturalizado participaba en la propiedad. Aho-
ra bien, si el dueno o alguno de-los duefios de la embarcacibn fue
ra espahol no nativo, esto es,-naturglizados, aungue lo fuera por
el procedimiento legal, debfian repetir las diligencias de su na--
cionalizacibén ante el ministro de marina de la provincia, presen-
tando justificante de haber residido plenamente eh Espana durante
diez afios consecutivos, con casa abierta y aportando al respecto=
una certificacién del p&rroco o pdrrocos de su parroguia, en la -
gue se hiciera constar como cada uno de los dichos 10 anos, figu-
raba asentado en los libros de matricula del cumplimiento pascual
ademds de la justificacibébn de su estado civil, y en el caso de te
ner familia directa, presentar con resﬁecto a cada miembro de e--
1la, demostracibn de residencia y del éumplimiento de las normas=

a €l exigidas.

El duefio, fuera de la condicibn que fuera debia de pre-
sentar un fiador espahol nativo, que se comprometia a no salir --
del reino y'a gque ninguno de los.pr0pietaribs venderia su partici-

pacibn en el navio sin la pertinente licencia.

Para abortar el fraude, éparte,de algunas disposiciones

complementarias, se fomentaba la.ﬁelacién de las irregularidades,
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garantizando el mas- absoluto secreto de la fuente informativa, a=
la que, como incentivo y sin que mediara documento oficial alguno
se le entregaba la tercera parte de la subasta consiguiente a la
incautacién del navio, o en su caso a un tércio de la fianza depo

sitada. ( 61)

Ahora bien, para garantizar la situacibn de la flota na
cional, y la pertenencia de las embarcaciones de comercio a la ma
tricula-civil espanola, la administracién que debia ademés prote-
gerla y defenderla en casos de corso, exigia a los capitanes, aun
gue su actividad cpmercial fuera minima (bastaba con sﬁpérar log=
1fmites provinciales), gue navegaran llevando un Real Pasaporte.-
Real Patente de Navegacibn cuya expedicibn estaba reservada a los
comandantes militares, .y que adem&s, presentaran una escritura de
obligacién con una fianza cuya significaci6én fué& variando, desde=
una cantidad fija, igual para todas las embarcaciones, a un valor
proporcional al tonelaje y por Gltimo, y en distintas épocas al -

50, 100 y 200% del valor estimado del navio.

Fianza por la gque se comprometian a no pasar a mares --
prohibidos, o para los que no estuvieran habilitados por dicho Pa
saporte, gue no hostilizarién los navios de los éaises amigos, --
que no participarfan el contrabando, que no prestarian ni hérian=
_cesibn de dicha patente a nadie, al tiempo‘que se comprémetian a
no recibir otra igual de ningGin otro pais y gque cumplirian tqdas=
‘las leyes relativas a la navegacibdn. Que una vez cumplido el-fieg 
po para el viaje estipulado en la patente, o_éérdida simpléménte=
ésta su vigencia, la devolverian al comandanfe que la hubiera ex-

pedido, o bien justificarian su pérdida.’
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A estos capitanes se les entregaba ademds, en determina
das épocas, una contrasena, consistente en una reproduccibn de u-
na media nave partida en el sentido horizontal con una linea sinu
osa, para que sirviera de salvoconducto con los corsarios argeli-
nos y una lista o rol de toda la gente de que se componia la tri-
pulacién'asi como el equipaje de la embarcacibn, con las referen-
cias a las plazas gue ocupaban cada uno de los listados, lugar de
su matricula y filiacién, ya gque toda nave mercante que no lleva-
ra tal rol podia y debia ser détenida por los navios de la armada
En lo que a los jefes militares de las provinclas maritimas que -
extendian dichos rolés cabe decir que debian de asegurarse de gue
todos los comﬁ}endidos a €1 estaban matriculados, circunstancias=
ambas, rol y matricula, que junto con otros detalles menores no a
fectaban a las Provincias Exentas por estar éstas, excluidas de -

cualquier tipo de matricula.
b) El comercio de navios : La prohibicibn de ventas.

Ya se ha senalado como la venta de embarcaciones de la=
matricula a extranjeros estaba pfohibida pero tal prohibicibn te-
nia mucho de simb&flica, de hecho se produjeron casos de venta muy
frecuentes, distribuidos a lo largo del siglo, y con los-procedi—
mientos mas diversos. Gran parte de ias ocasiones en gue se produ
cian ventas de navios nacionales era por causa de la guerra de --
corso, pues ciertoé'comercian;és espéﬁoles para proﬁegep‘sus mer-
céncias y sus navios efectuaban una venta simulada,‘a un comer----
ciante extranjero con el fin de gue la bandera del pais de éste -
protegiera al navio espanol del apresamiento. Pero en ciértas épo
‘cas,.Concretamente en 1.743, tales medidas no eran nepésarias —_—

pues en esas fechas los holandeses aseguraron haber obtenido de -

- Gran Bretafia el respeto.a las mercancias espanolas transportadas=
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en sus navios, asi como la restitucibn de las presas realizadas -
con anterioridad'a cambio de gque los espancoles hicieran lo mismo=
con los productos ingleses transportados en dichas embarcaciones=
holandesas; propuesta que despert6é muchos recelos pues atentaba -
directamente al tr&fico de fletes y beneficiaba m&s el transporte
inglés dado su volumen de intercambio gue al espafiocl, pero ain a-
s{ fué tenida en consideracibn (62).

Las ventas tlegales.

De unos periodos a otrbs con motivos piecautorios O por
simple negocio, las ventas_de navios de propiedad nacionﬁl, en to
do o en parte, a extranjeros se practicaron sin cesar. Durgnte la
guerra de Sucesibn, en B;lﬁao, uncos comerciantes de la villa, los
Senores Viar Yy Lérrumbe vendieron diversos navios a extranjeros:-
El 7 de tfebrero de 1.702 vendieron a dos ingleses el "San Juan --
Bautista" de 90 toneladas en 2.000 ducados (63) y el 9 de noviem-
bre de 1.703 venden a 3 franceses, residentes en la villa el navi
o llamado "Nuestra Sefiora de Begona" de 40 toneladas por 250 escu
dos (64), pero la transacibn mas interesante las realizan a fina—
les de abril del aﬁo anterior, en 1.702, fechas en las que venden
un navio, el “Jeéﬁs, Maria'y José", de 35 tonelaaas, que estaba -
anclado en Olaveaga, en 800 éscudos, a los comerciantes ingleses=
Abraham Cordel y Cia; pero a continuacibn en otra escritura, ante
el mismo nétariq, Yy con la,misma compafifa, Viar y Larrumbe firman

un contrato de fletamiento por el gue el "J.M.J." zarparia manda-

do por,Andrés de Sanfuentes, de.Santander, con rumbo a Plymouth,-

consignado a dichos Abraham, Cordel y Cia, quienes por el viaje y

en concepto de fletes de viaje y tornaviaje se comprometian a pa-

gar 450 escudos de plata,'con la advertencia de que si se producl

‘an demoras sobre los diez dias previstos por cada uno de los puer
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tos Bilbao y Plymouth, se indemnizarfa adecuadamente, segin con--

trato, a sus propietarios, capitén y marineria {65 .

Ahora bien éste no es un caso inico, por las mismas fe-

chas en Bilbao se escrituraron numerosas ventas similares.

De este modo en julio de 1.707 Tomis de Lopategui, vecl
no de Plencia vendfa la cuarta pérte de la mitad del "Nuestra Se-
nora dél Rosario" de 30 toneladés, fabricado en Plencia y de la -
gue era copropietario junﬁo_con Michel Morgan, irlandés, lo cual=
ya era ilegal, a J. Bta. Power, residente en Bilbao, por }08 rea-
lés de plata, previa su partida a Plymouth’(esj. En 1.710 J. Bta.
Hormaza, vecind de la villa vendi6 a dicho Miguel Morgan el "San=
pablo"tde 120-130 toneladas por 1.400 escudos de plata con la par
ticularidad de gque tal navio hacfa poco m&s de un aho que era pro
piedad de dicho Hormaza, quien lo habia adgquirido de D. Juan de -
gabala y Mezeta (67). A 5 de diciembre del mismo afo, Pedro de Zu
azo le vendib a dicho. M. Ma}gan el "San Felipe" de 40 toneladas,

en 975 escudos de plata (68).

En Santander por variar de marco geogréfico, anos mas -
tarde, en 1.758 se registra un permiso de venta concedido por A--
gustin Martin, vecino de.lﬁ vil;a, al-capitén de su bergantin el
"Nuestra Sefora del Pilar y San José", D. Agustin de Dios Rosaria,
para cue lo vendiera a Bartplcmé Arther ¢ Ffench, vecino de Burdeos, puerto -
en el que se encontraba el navio (69). De la misma forma Agustin Martinez -
en 1,766_da poder a Leén_Duvefgier de Rouan para que en aquella -
plaza venaa los 3/4_dein"Nuestra Seﬁqra de la Barquera"; cCuyo ———

‘cuarto restante era de su capitén Simén de Sautelices. Por cierto
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' gue entre 1.761 y 1.770 se registra el El Havre un navio de 130 -

toneladas, comprado en Santander, que se incluye como propio de -
El Havre. No creo que se pudiera incluir en matricula siendo aje-
nos la cuarta parte, por lo gque supongo que el capitdn Santelices
vendi6 también su participacibn,en El Havre se especificl6 que tal
navio era construido en Santander, pero no esti muy claro que asfi

fuera (70).

El mismo ano la viuda.de Luis Zarate, Tomasa de Orufia,-
d& poder a Robert, padre e hijb de La Rochela para que.procedan -
en tal puerto a la venta de la mitad del bergantin "La Maria" (71
Al aho siguiente Felipe Agurro, vende un barco de 20 toneladas a

Juan Miranbou de Bayona (72).

L

En 1.771 Luis Collante dueno del "Principe de Asturias”

un bergantin gue anteriormente se llamaba el "Clear Castle" de 71

toneladas y que se lo habfia comprado un ano antes a Eduardo Sex--

ton (lo vendi6 el 10 del VII de 1.770)en 420f,Luis Collantes lo --
vende el 23-V-1.771 en dichos 3.000 Reéos y el 28-XII del mismo a
no, José& Hodson que le habia cambiado de nombre de nuevo Qoniéndg
le el "Paquete de Gibraltar" se lo vende de nuevo a Collantes en=
500{'(105 citados 3.000 pesos) quien le.restituye el nombre de --

"Principe de Asturias".

El ano 1.779 Juan Nepomucemo de Vitoris vende el pagque-

bote "San Caflos".de 200 toneladas a la Vda. de Laune e hijos, de

Bayona por 75.000 reales (73) y el afio 1.787 Antonio de Aqueche,--
de Castro Urdiales, dueno de la baiandra‘"San.Benito" de 25 tone-

ladas la vénde en 1.100 reales dé-vellén a Juan Demiridt de San - '




338,

Juan de Luz (74 .

En todos estos casos y en mds que pudieramos anadir se
producen ventas por parte de espanoles a extranjeros; pero no to-
dos los casos merecen la misma consideracibn, €uando en diciembre
de 1.781 Juan José& Ibafez, donostiarra, vendib a un comerciante -
de Oporto una goleta de 85 toneladas, que habia sido presa france
sa, comprada en Bayona, la autoridad maritima de la Pfovincia =
tervinc,; pero ante este requerimiento presentado por el comandan-
te generél de_Guipuzcoa, representd el Consulado exponiendo que -
en primer lugar en la provincia précticamente no se tenia conoci-
miento de la prohibicidh de venta, acosﬁumbrando-a venderse y com
prar navios a los extranjeros, con téda libertad y sin mé&s salve-
dad que Mos enemigos-de la Corona, lo qﬁe considerado comparativa
mente no resultaba excepcional pues los demés paises acostumbra--
ban a vender, incluso en guerra, los navios de su construccifn co
mo, entre otros casos, lo probaba el hecho de gue cuando en la ﬁ£
tima éuerra se movilizd la flota hispana, de los 1.500 navios que

la formaron, ni la cuarta parte fueron espanoles.

Era tal la situacibén econfmica generada por dicha gue--

rra que si se prohibfa la venta de navios a los extranjeros ami--

gos o neutrales la posicibén en gque gquedarian muchos comerciantes=

serfia critica pues necesitados de vender sus naves y cOn un merca

do nacional sin demanda, se arruinarian forzosamente.

- Dada la_represéntacién y en consideracifn a gque la Ley=
en gue se baéaba la prohibicibn (75 se gener6 en unas condicio--

nes peculiares (principios del cometrcio americano y situacibn do-
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minante de la marina espafhola) decian gue era inadecuada por tan

to en el siglo XVIII y por lo mismo no se consideraba, como pri-
b i

mero, que afectara a los navios previamente comprados en el ex--

tranjero.

Asi, se consideraba el asunto positivo en una parﬁe, =
en la relativa a las embarcaciones adquiridas a los extranjeros,
pero en lo relativo a la sugerencia del Consulado de que se libe
ralizara incluso la venta de lds nacionales se pidi6 parecer al
presidente de la contrataci6n de C&diz, a los comandantes de La=
Corufia y Barcelona, a los gobernadores de Malaga, Alicante y al
corregidor de Bilbao, para que oyendo a los respectivos consula-
dos, el Ayuntamiento y demd&s personas gue pudiesen informar dic-
taminaran sobre tal prohibicibn; salvo Bilbao, que al igual que=
Donostia abogl por la supresibn del citado articulo, los dem&s -
no sb6lo lo consideraron fitil sino que, en el caso gallego, recla
maron un reforzamiento de la Ley "y que sb8lo debe de subsistir. -
la disposicifn de la citada Ley sin recargérse nuevamente su cum
plimiento; y es de parecer que para obviar toda duda se éxpida =
orden circular a los capitanés generales, gobernadores, minis---
tros de marina, para que celen con el mayor rigor la observancia
de ella"; preveyendo gue segfin el espiritu de ia misma ley se --
prefiera por lo tanto, para cualquier cargamento, la bandera na-
cional y active su comercio; se consideré como muy cdnveniente -
la libertad de todos los derechos reales y municipales de madera
para la construccibn de naves, y demds itiles qgue se importaran=

con la.exprésa declaracifn de su finélidad nafitica —(?6).

Sin embargo de gue todo ésto se decia en 1.781 al aho
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siguiente D. Jos& Fausto de Vild6sola del comercio de Santander=
vendi6, por carta orden de D. Fermin de Aizcorbe, vecino de San=
Sebasti&n, un bergantin de 180 toneladas en 60.500 reales de v.-
a tres genoveses (77) : aunque ciertamente esta venta, que fué vé
lida a efectos administrativos, resulta una muestra del poco ri-
gor de la adminisﬁracién, pero es més interesante por una clafisu
la a continuacién, clafisula en la gue se estipula por parte de -
los compradores gque el navio‘siggé siendo propiedad‘del‘comer-——
ciante donostiarra, pero que la éimulaéidn de venta sé habia he-

cho a efectos de evitar las acciones corsarias {78). Asi, la pro

hibicién de la venta de los navios a los extranjeros, la posibi- .

lidad de ﬁacerlo éuando dichos navios no fueran de fabricacibn -
nacional, con la precaucibn de qué no fueran a mancos del enemigo,
y las péﬁcticas picarescas para eludir los efectos del corso, --
son tres aspectos importantes a considerar en el tr&dfico comer--
cial de los navios, cuestiones gue influyeron, sobre todo la Gl-
tima, y muy notablemente en el nQmero de embarcaciones matriculg

das.

A lo largo de los contratos presentados han aparecido=
divefsoé tipés de vehtas a extranjeros, algunas ilegales aunque,
~salvo en el caéo‘del "Nuestra Senora del Rosario", cuya octava -
parte ﬁendé TomésAde Lopateéui, y del gue era copropietario Mor-.
gan, cuando el navio habia sido construido eanlencia, guepan du
das sobre su ilegalidad o sobre su realidad, pues parte de ellos
habian sido c0mprados previamente a extranjeros, y .otros casos =
no debieran de callflcarse como ventas cuando en realidad se tra
taba de ccntratos ficticios destinados a p051b111tar el uso de -

una bandera efectiva en unas determinadas rutas comerciales. Has
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ta tal punto esta préctica estaba generalizada gue en loriente,- .
_André Vander Hyde se Vil _.precisado en 1.761 a desarmar cuatro navios =----
provenientes de Espaﬁé bajo la acusacibn de contrabando de pabe-
116n (79). Ademds en Espaﬁa ias voces acusando la frecuencia de=
esta précticas fueron abundantes, especialmente con anterioridad
al tratado con Marruecos, tiempos éen los gque la insignia inglesa
era una defensa mas efectiva que una buena artillerfa.

El tréfico de  presas.

La situacibn se complicaba con las ventas éé embarca--
ciones presas del corso. gque se vendian a extrahjeros. Las presas
eran tasadas y sacadas a pfiblica subasta, licitacién en la que -
pgr término general no pa;ticipaﬁan los extranjeros guienes uti-
lizaban un hombre de paja que lo hacfa por ellos, una vez cerra-
dé la pgja, 1o transferfa al pagador real guien a su vez, c€oOn ==
gran frecuencia lo revendia a sus antiguos propietarios en el ~—

mismo precio‘ de remate (80) .

FECHA NAVIO NACTION LICTTAIOR THANSFERITO A TRANSFERIDO A
1742 12 ISABEL inglés J.IARRALDE (Bi) MAROOS .ANT.1E FEBRE (la Rochele)

MARJA , SALY = M.IE I2ARRA (Bi) IGN . BARBACHANO - (Bi) Esteban AUDRIETE (Bayo

YALES WENTER " Fro.ZUBIAGE (Bi) Agustin Gel VALLE (Santurce)

TEBORA " Jos€ ANIOLENGAL luis IANCIAN (S.vValery)

OLD.MARCHANT " - J.de la OONCHA (Bi) MAdrian HOPE (Amsterdam)

JORGE . GUILLER ™. Ant. ‘AMEZ (Bi) . Carlos CURTIAU (Ile de Dieu)

AMON ” IACOSTE : 10STAN,IAME ¥ OONTIS (Bayona)

TOTANE . Foo.TTUREE CATELIN (Bi) IACOSTE (Bayana) 10STAU LAME QOWTIS

FAVEL " Ant.ZUBIAGH (Bi) Angel BOISSEAU (Dieppe)

FAIMVIN & J.VTA.ARECHAGA (Bi) MARANA Y DOVERO (Genova)

NEW.SORCHAM " Mat AGUIRRE Y LUXA Joaguin KAKLER (Hamburgo)

NEW.KENT " LACOSTE NIC.GORIEB,LUTKENS (Hamburgo)

105 3 AMIGDS " DAUGEROT (Fra)  ANT.LE ROY (Nantes) » :

12 ISAVEL ¥ 1AOOSTE Domingo Whithe (S.J.L.) FERWNDEZ FRIA (Lishoa
1743 1A 1B 2 ANSOLEAGA (Bi) José ADRIAN (Rapmortier)

ANSLEY ‘“ J.Nic IRIBARREN (Bi) Pedro PLASENCIA {Bayona) )

SAMIEL.CATALINA" J. ée 1a CONCHA (Bi) P.HODI Y NUL FERIERS (Dunquerke

SUIF ‘ ® DAUGEROT (Fran) Guillermo BOWTELLIER (Mantes) -

ZEBEDER = N1.ZUBIDEA (Bi)  Guillermo LEMOIWIER - (Rannes) -

EL LEOW | » J.ANT. RMEZ (Bi) DURAX lus (Nantes) - -

FIOR DE ING " IACOSTE ) LICHIGARAY Y YENNE “( Bayona )

1744 1A AMERICA Joaquin BARANDICA LINCH, XKLL, KeNI (Fr.res.en Bi)




nas de las m

tividad; en 1.742 Juan Jos& HERRERO,

se{s de abril se subas

Coste comer

cual le cambi6 el nombre por el de-

y asi lo hizo tiemp
ta que le

Santo Domingo".

EL AGUILA = Ant .MOLINAR (Bi)

MILENOR ' IABAR Y ELMEZARRAGA

MINERVA > ZUBIDEA (Bi)

S, PEDRO L AGUIRRE ITUR (Bi)

MARTA ANA » P.EECKHELT (Hol)

12 BRETARA " 12 COSTE

I » 1.DARRIGUE (Fr.)

IMAR., PEGGI " N1.SUBIARUETA (Bi)
4.745  BUEN. INT » ANSOLEAGA (Bi)

TUSSISTER * Jn.BARBACHANO (Bi)

§. ANDRES ] M.EURRIGE GROSENS
4746 s. JBAN " Duy KELLY Kiny

1HIN - Ant. LINCH

AQES » Solv. Dentes

S.TMERSET » J.BTA 1A COSTE

B.VEN.INT v Jos& ANSOLEAGA

i A - J.Vta. ARECHAGA
4747  BED FORD - M. TTURRI

CHARM. PUGOI " Carlos ACHETEGL

MARTA ISAUER " J.Ant . AMEZ

_ GRAMRN = Joagquin IZARDUY

COVOOUDEN 5 Pedro PLACENCIA -

LILY ” 3.Bt LA OOSTE

JERTY 5 Jos& ANSOLEAGA

342.

' Duy ARANETER Y S.PEREZ (5.J.L.)

Iacxm(kﬂurmﬂmmdmruwmxamnntw
HOTZER Y LORIEM (Hamburgo)

Pello CANAL (CAdiz) -

J.LECHART (Fr.Ras en Bi) _ JUAN LERROUS (El Hav
HORTZER Y GORIEB (Hamb)
ARNOLIE TANAIS (Nantes)
J.Ant RILLET (Amster)
Mat. AGUIRRE Y LIDAA (Bi)
Dy .HARANEDER (S.J.L.)
J.Ant RILLET (Amsterdam)
Juan STEMMAN (Holanda)

JUAN IRAURGUI (Bi)

GOMEZ BRANDN (Lisboa)
J.Bta 1A COSTE

Ant. RODRIGUEZ (Lishoa)
Foco. Xant PASSOS (Lisboa)
Foo. de SINZA FAGNWIES (Lisboa)
Jos&. BERODIERS: -
GRATECCKP (Burdeos)

Carlos WALLOT JBN FROD. (Lisboa)

A lo largo de estos anos tres contratos reflejan algu--

Juan Bautista" alias el "Rayo JGpiter",

130 toneladas, llamado "La Isabel” capit&n Diego Scotl,

cambi6 de nuevo Su nombre por el de

En 1.745 Antonio Chivot con el

ciante francés residente en la villa;

o mas tarde a Manuel Fernandez Fria,

ltiples irregularidades que caracterizaban a esta ac

capit&n del corsario “Ban -

apresb6 al navio inglés de

el veinti

t6_en Bilbao y lo remat6 Juan Bautista La -

seis meses des-—-

s 1o vendié a Domingo Whit de San Juan de Luz en 6.900rs, el -

"gan Nicol&s de San Juan de --

y di6 poder a Carlos Waicot de Bilbao para gque lo vendiera,

un lisboe

"san Francisco Y —-

Esto es el navio en cuestidén presa de cOIrsos gue-
daba en su -documento de propiEdadlprécticamente irreconocible y -

todo ello sin -salir del puerto de Bilbao (Blff

"santa Barbara y San An-
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tonio" apres6 a "La Uni6én" de 140 toneladas capitaneado por Feli-
pe Paine, en la subasta, lo remat6 Nicol&s Villabaso, quien hizo=
posteriormente contrato de venta a favor de Raymundo Votora, un -
genovés, por 15.750r° pero tal contrato era ficticio pues el dine
ro lo habia puesto J. Larralde, conocido comerciante bilbaino, --

guien era su propietario real (82).

Las compraventas de nayios de presa exigian muchas pre-
cauciones y no estaba de mé&s extremarlas el ano 1‘745. Bartolomé
Mendivil capitén del corsario eh "Marte Vizcaino", apres6 al "Bed
ford" .de 300 tn, gue se rematd por Maniel de Iturri el 8 de abril.
Por agquellas fechas arribb 5 Bilbao procedente de Viana, el capi-
tén portugués Antonio Rodriguez, al mando de una embarcacibn me--
nor llé%ada "Nuestra Sehora de Arrabida y Animas"; Rodriguez era
portador de un poder de dos comerciantes lisboetas Simbn Rocas de
Carballo y Manuel Ferreira Delgado, para juntos los . tres comprar
~un navio. Iturri vendi6 el "Bedford" en 6.300 pesos de a 15 rea--
les y el capit&h Rodriguez dejé en la ria su embarcacibn menor y
cambi&ndole el nombre "Bedford" por el de aguella, partidé a Lisbo
a, con lo gue la nueﬁa adguisicién gquedaba completamente camufla-

da (83).

Una actividaa tan lucratiﬁa, recuérdese que la hacienda
percibia una parte de los beneficios del corso, no podia estar 11
mitada por la legislaciéﬁ restrictiva general, de-ahi las salveda
des que el consejo establecia para las ventas de navios gue con ;
anﬁerioridad hubieran perteneéido a extranjeros. Pero por otra --
parte un nQmero cbnsiderabie'de ventas podian no ser tales, sin6=

simples recursos para poder utilizar banderas extranjeras, asi no
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es de exfraﬁar gue en 1.761 en Lorient, Andre Van der Heydo desar
mara cuatro navios bajo la sospecha de ser propiedad de espanoles
gue practicaban contrabando de pabell6n (84).

La venta de navios nuevos.

A pesar de todo, ventas ciertamente ilegales se practi-
caban con alguna frecuencia, especialmente en el Pais Vasco, has-
ta el punto de gue una parte considerable de las embarcaciones me
nores de 4 a 70 tn, de la flota Bayonesa estaban construidas en O
rio (85) ademas de dos goletas de 45 y 50 tn, constrﬁidos en Bil-
bao las fragatas La Temeraria (130Tm) , la Marfa (140Tm) y la Cana
rias (200Tn) figuraban en la matricula francesa junto con un ber-
gantin de 80 Tn, el S. Juan Bautista y otro navio del mismo nom--=
bre de 38 Tn. Construido en Santander se registraba el S. Vte. de
100Tn. %n total entre embarcaciones menores y mayores 14 construc

ciones espafoles qgue figuraban como propiedad francesa (86) .

_No se encuentran contratos de ventas de naviés de cons-
truccib®n nacional a los extranjeros, pues tales-contratos se for-
malizaban por regla general en sus plazas de deétino, pero cierto
poder concedido en Bilbao, nos pone sobre la pista de una précti=
ca gue como veremos era bastante general. El 22 de noviembre de -
1.749 D. José Caiderén propietaric del "S. Nicolés", recien cons-
truido, autoriza a su capité&n D. Juan Escarza a cargar en su pfi—
mer viaje con destino a El1 Havre, lana con el fin de vender en di
cho puerto, tanto el cargamento como el navio de Unés 120 tonela-

das (87).

Si tal venta se llevb a cabo o no, no consta ‘en la docu

mentacién bilbaina, pero los datos de El Havre indican gue s} fué
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practicada, no se hizo a beneficio de ningGin comerciante o arma-
dor de aguel puerto, a no ser que fuera desarmado antes de 1.751
(88) .

Afios después en el perfodo 1.761-1.779 figuran tres na
vios vendidoé a armédores de El1 Havre Yy brOCedente de Bilbao, -~
con un tonelaje total de 560Tn, que junto con la ya citada de -~
Santander y otra que en el periodo Y.:781-1.780 EE vendi6 en Pasa
jes, hacian cinco y an tonelaje kotal de 890Tn. En otros casos -
la venta se realizaba directamente en astilleros, asi, por las -
mismas fechas; Lorenzo Tellaeche vendi6 a D. Gaspar Saibil de Ba

yona un navio que habfa construido en su astillero de Deusto (89 .

' En lo gue la pré&ctica era menos rigida era en lo refe-
rente a la participacibn de auténticos extranjeros o en lo rela-
tivo a las ventas a extranjeros avecindados. Al respecto hay que
empezar por sehalar que la propiedad completa de un navio no era
muy frecuente, ya gque lo normal era la copropiédad y los copro--
pietarios, podian previo conocimiento del resto de las partes, -
vender todo o una parte de la propiedad de cada uno de ellos; En
estas condiciones muchos de los socios, en los navios de la ma--
tricula eran, a pesar de la expresa proh1b1c16n al respecto, ex-
tranjeros. Asi, de'los 23 navios construldoslen la ria de Bilbao,

a mediados de siglo, la propiedad se reparte como sigue; siendo=

como minimo cinco de sus destlnararlos extranjeros (90)sin que - .
sean duefios exclusivos.

Cmstructor y Cla

ONT.: J.Bta TIRUETA Manuel ZAIVIDEIA 1orenzo TELIAECHE

2.  nav Jos& CALDERDN 1. nav 2 il nav J.Ant RAMEZ
. 1. " Jos€ OONCGHA ¥ Cia 1. " José PALACIOS : 2. - Ant. GDIRD
i " Gregorio de la TORRE 1. " Juan LARRALDE-Y Cia 1. " Vda. oNzQO -
: Jos& DAUGEROT 30T : s = Sr.
1. " Vt. ARECHAGA 1. " BARBACHANO . ; 1. " Vt. GXEZ de la 'IORRE Ci:
1. " Luis VIOLET 1. " Comerciantes Santoha 1. " Pedro BECKWELT y Cia
- 1. ® 1. " Gaspar SAIEIL (Bayona)
. *

Real Cfa de Sevilla
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Por otra parte los contados registros de propiedad con gque
contamos referente a navios bilbainos nos muestran una situacibén -
muy clara, asi en 1.739 de los veintinueve navios mayores de la ma
tricula bilbaina, un 50% figuran adscritos a extranjeros, alguno -
de ellos, P. BECKWELT, llegaba a tener incluso 3 embarcaciones (921)
otros registros muestran la persistencia de esta participacidn ex-

tranjera en la matricula local.
Las compras. °_ i

Al tiempo gue se prohibian con las va citadas limitaciones
las ventas de naves nacionales a los extranjeros, se planteaban el
problema de la compra de embarcaciones en el exterior, problema gque
tenia varias vertientes gque considerar: por una parte como ya hemos
visto la construccién nacional aungue existente y &mpliamente di-
fundida se encontraba carente de las ideas precisas; de tiempos --
atrés, espanoles y holandeses, habfian perdidoc el tren del progreso
en tecnologfa nafitica, y para el siglo XVIII, las discusiones tecno
l6gicas enfrentaban a franceses e ingleses con clara ventaja para -
estos. En el &mbito nacional la administracién se enfrentaba con un
dilema, habia gue potenciar la construccidn privada, los astilleros
particulares, para que el desarrollo de la industria generara sufi-
cientes especialistas como hicieran falta a la armada, tanto paia =
los astilleros como para la flota, pero por otra parte el apremio -
de las gradas reales era tal cue permanentemente se diezmaba la po-
blacidn de especialistas civiles con la consiguiente repercdsién en

el desarrollo posterior del proceso.

Al tiempo cue se consideraba un retroceso de la industria

nacional, tanto tecnolb6gica como humanamente se planteaban -
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algunas soluciones incentivas: cual pudiera ser la obligacibn de
construir naves en el pais, pues dadas las normas sobre cargamen
tos y la competencia y costos que forzosamente suponfian los fle-
tes extranjeros, cabian pocas alternativas, o construir o com---
prar, pero ciertamente se imponfia utilizar una flota propia. lLos
términos de la alternativa, o construir o comprér parecian ser -
los 6ptimos para la industria nacional pues aparentemente basta-
ba con aificultar las adquisiciones con lo que, en teoria se in-
crementariqp los fabricados proéios, pero lo cierto és gue el --
sistema no resultd efectivo, en parte porgue el corso, muy abun-
dante a lo largo del XVIII, ponia en el mercado mundial naves de
gran calidad y a precios sin competencia, y también porgue la si
tuacibn general de la industria no permitia mayores logros.

Los astilierds extranierovs

Dadas las condiciones sehaladas, la compra de embarca-
ciones extranjeras fu& inevitable, y se compraban directamente -
en los astilleros, o-a propietarios varios, o presas de corso; -
aungue estas adquisiciones planteaban problemas de diversa indo-
le dadas las préctidas gue ya venimos sefialando de contrabando -

de pabellén.

Por lo qgue se sabe, los_puértos cantébricos adquiriaﬁ=
embarcaciones preferentemente en los astilleros ffanceses. En ==
los astilleros de Vannes, entre- 1.714 y 1.735 no se vendib6 a ex-
tranjeros, ﬁinguno'de los navios constrﬁidos,'pero en el periodo
de 1.745 a 1.781, de las 2.965 toneladas habilitadas se vendie—-
ron algunos navios, concretamente a-Brujas y un navio de 80 tone

ladas Para un comerciante bilbaino ©1b) .
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En la zona de Bayona, entre 1.700 y 1.790, se'constru—-

yeron 724 navios de un arqueo total de 117.000 toneladas (92) de
todos ellos 34 se vendieron a espanoles, con un arqgueo de 5.240 -
toneladas, dos para San Sebastidn, uno para Vizcaya, otro para Le
gueitio, nueve a Bilbao y siete a Plencia, lo que supone veinte -
embarcaciones, una a Santander, otra a\Galicia y una md&s a La Co-
rufia, para ser el resto, destinado a C&diz, Cartagena, Sevilla vy
La Habana. Los astilleros de San Juan de Luz vendieron dos embar-
caciones a comerciantes de San Seﬁgsti&n y a armadores de Plencia

(93).

Si consideramos gue de estos 724 navios 51 se vendie--
ron en puertos franceses (25 Burdeos, 9 La Rochelle, 5 Nantes, 2
Le Havre,*Marsella y Sette, 1 para Rouen y el resto para la compa
fifa de las Indias) 27 para las islas francesas de America, 1 para
Ostende y el resto para Espana, queda claramente situada la impor
tancia del mercado espafhol y muy especialmente el Cantdbrico, en
los astilleros de la zona de Bayona y en los del Sur de Bretana,-

en la jurisdiccién de Vannes, L'Orient (94) .

Las compras directas a particﬁlares, sin corso de por=
medio, eran muy frecuenfgs, y mﬁltiplesrcontratos de compraventa=
en Bilﬁao Yy Sanfander,-lo demuestran pero no\caBe generalizar en=.
esceso. Los datos vizcainos no tienen ninguna garantia de totali-
dad y los de Santander probablemenﬁe se circunscriben exclusiva--
mente a dicha villa, pues hay noticias de escribanos de marina, -
al menos en Castro Urdiales (95); asi entre 1.751 y 1.800 se re--
.gistran, 51 compras dé navios, anteriormente propiedad de extrén-

jeros eran 24, y del resto no consta plaza ae construccibn, par-—-



349,

te de estos 24, eran presas de corso, y fueron estas presas ingle

sas y holandesas un aporte muy considerable a la flota nacional -

(96) .

Las compras de corso.

Giard proporciona una interesante lista de bugues com--
prados en Francia, entre 1.757 Y 1.761 gue habian sido presas he-
chos fundamentalmente a los ingleses. As{ los bilbainos adquirie-
ron 13 embarcaciones; uho en Deusto, 6 en Plencia, otros 7 en Por
tugalete y 13 en Santurce de maﬁera que.hAl finalizar la centgria
se compraban naves todavia en otros reinos en la proporcién de --
una a siete durante las &pocas de agbatimiento - de la propia in-
dustria® (97). Con la peculiaridad de que algunas de estas embar-
caciones se adgquirian para comerciar con.Francia u Holanda en la=
épocatdé los enfrentamientos con Inglaterra para evitar las consi

guientes represalias.

Una idea de la geografia de estas compras de corso, en=
cuanto a Francia se refiere, nos la pueden dar los 40 bugues de -

corso senalados por Guiard y ya citados més arriba (98).

BAYONA 13 1.546 85.020
NANTES 8 450 34.700
BREST 8 554 22.550
MORLAMIX 6 432 23.060
BURDEOS 2 220 20.000
LA ROCHELA 2 140 . 4.000
LANDERNAU 1 60 - 2..000

: 40 3.402 191.330

valores tanto en nQimero de cascos como en tonelaje muy=
a tener en cuenta en el contexto de la flota comercial vizcaina -
gue 10 anos antes 1.749-50 no contaba sino con 73 unidades y diez

afios después 1.770-71-con 135 (99).

Podian ademis adquirirse presas en corso en los mismos=
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puertos espaholes pero ya hemos visto como las précticas tenden-
tes a ocultar la condici6n de presa hacla poco recomendable tal
actitud. Asf{ hemos sefialado justo para la década precedente 1742
1747, la venta en Bilbao, en pGiblica subasta de un minimo de 46=
navios de los cuales s6lo tenemos noticias de gque terminaran en=
manos de armadores vizcainos, unos cuatro. De hecho consta que -
desde que empez® la guerra con Inglaterra, hasta diciembre de --
1.710 se habian apresado 407 navios ingleses; valorados en mas -
de 70 millones de reales, de ellos fueron conduc@dos7a los puer-
tos del norte un minimo de 122 a San Sebastidn o Pasajes, 91 a.-

Galicia, 20 a Bilbao y 8 a Santander (10D.

Se realizaban también en el extranjero transaciones ==
ficticids asi, en 1.757 D. Agustin Sanchez Cobello, cbnsul de Es
pafia en E1 Havre, fu& requerido por carta por D. Francisco de La
Rosa, comerciante de Ca&diz, para gue comprara para &l, en dicho=
puerto francés, un navio, propiedad de D. Bartolomé Esteban Ey--
riér, llamado la "Virgen de Gracia", alias "La Minerva" en 2.000
pesos corrientes pues segfin noticias que le habia proporcionado=
el capitin Caponi, dicha embarcacilbn, que valia mucho mds, esta-
ba en venta. La causa de tan bajo precio se fundamentaba en el -
hecho de que los franceses, 1mpedldos de comerciar como conse-=--
cuen01a del corso 1ngles, estaban vendlendo a bajo pre010 los na
vios inﬁtiles para el corso, finica actividad lucrativa a que por
entonces podian dedicarse. Asi, a pesar de que el navio tenfia un
valor mucho mas elevado; el'seﬂor de La Rosa ofrecia 2.000 pesos
pues sabia gue los aceptarian Yy por lo gue una vez realizada la
operac16n le rogaba le glrara una letra por tal. 1mporte, letra -

gue pagaria en exclusxva.phes pretendia ser propietario Gnico --




del navio.

"1,a Minerva" tenia gque ser transportada a Caddiz por el
mismo capitén Caponi, aunque si éste no pudiera hacerlo se encar
garia de ello su antiguo propietario el sehor Eyrier, pues era =
un viaje gue Ya habfa hecho en otras ocasiones, y por esta vez,-
y como parte del acuerdo de venta lo repetirfa al tiempo que, de
cualquier forma, Se€ encargaba de buscar flete para el viaje 'que
desde E1 Havre debifa de emprenaér en navio por su cuenta hasta -

cadiz.

El planteamiento no podia ser mejor, el navib se com--
praba en Francia, por un espanol representadb para m&s seguridad
- por ef mismo c6nsul, al que ademis guedaba la garantia de una le
tra personal aceptada, prueba de un solo propietario y espanol, -
garantias con lo gue muy bien pddia conceder la correspondiente=
bandera y patente de navegaci6n, asi los pafios gque por valor de
900.000 francos fueron cargados en El Havre en un navio espanol,
propiedad ya del mismo armador estaban definitivamente a salvo -

del corso britdnico.

Sin embargo la realidad era bien distinta, Y S€ encar-

gd de ponerla al descublerto el apresamlento por unos bérsarios=

ingleses del navio en que el capitén Caponi debia de llegar a El

Havre a hacerse cargo de fLa Minerva"  Enterados los corsarlos -

de la falsedad de la documentac1én gue se preparaba para la "Mi-

nerva'" pues en realldad contlnuaba siendo en sus dos tercios de
dicho D.B.E. Eyrier y el terc1o restante de un tal sefior Sallf,

as{ como del elevadESLmo 1mporte de su cargamento, se propu51e-—
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ron apresarlo cuando retenido Caponi, se hiciera a la mar al man
do de su verdadero dueno, al tiempo gue previsoramente enviaban=

al Almirantzago, la documentacibn justificativa.

El navio sali6 de El Havre mandado por D. Agustin Do--
nian y la mala mar y su buena fortuna le obligaron a entrar de a
rribada en Saint Malo, donde el capitén recibi6 carta del cOnsul
espanol en El1 Hav;e comunicénaole todo lé que al respecto conoci
an lds ingleses, informacifn qﬁe‘pabia obtenido de un amigo. Al
mismo tiempo le obligaba a restituirle todos los documentos acre

ditativos de la falsa espanolidad del navio.

D. Agustin Sanchez Cobello, escribid a Madrid contando
lo sucedido y enviando copias de las cartas cruzadas con De La -
Rosa, con el capitdn del navio D. Agustin Damian y de los docu-—-
mentos gue obraban en el Almirantazgo brit&nico, pidiendo un cas-
tigo ejemplar para dicho comerciante gaﬂitano y comunicando gque
"si fuera del agrado de V.E. guitaria la bandera del Rey de to--
dos los bajeles gue me consta ser verdaderamente franceses y vie
nen a mi departamento". Ante los hechos el dictamen interno del=
gobierno no puede ser mds elocuente e ilustrativo de los que ve-
nimos senalando (103.

"Si el cbnsul de E1l Havre de Gracia hubiera =--
desde luego hecho, como pudiera, el reparo que ahora -
hace para sospechar la legitimidad de la compra de es-
ta embarcacién por D. Fco. de la Rosa, tal vez no die-
ra lugar al fraude de que se queja, por haber admitido
la comisién gque le di6 a este intento; y seria muy de-
cente que en cualquier caso rehusase semejantes comi-—-
siones, para pretender con méds fundamento que se auto-
rice la inspeccibn rigurosa de esta clase de asuntos,-
no pudiendo ser buen juez en aquellos en que ‘cabe te--

ner algfin interés.

 Esta negociacibn de compras simuladas de embar
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caciones en un tiempo turbulento como el presente, no=
es tan criminal como de ordinario se figura: No puede
autorizarse por el Estado a causa de estar prohibida -
con atencién a las resultas, que en ocasiones de gue--
rra pudieran ser tales gue los mismos enemigos se va--
liesen de esta libertad para adelantar en su comercio.
Hoy gque esta corona no tiene enemigos, no hay por don-
de se recele semejante riesgo, ni otro que directa o -
indirectamente le pueda interesar, mientras formalmen-
te no autorice tales tratos, gque es lo gue no ha hecho
ni lo gue conviene hacer; ni se sabe que se hayan gue-
jado las potencias entre si guerreantes, porque en es-
te disimulo y proceder de buena fé, sobre no haber co-
sa opuesta a los tratados o reglas de la neutralidad -
puede respectivamente hacer reciproca conveniencia su-
ya; Yy porgque semejantes tratos los miran como clandes-
tinas negociaciones particulares, de que s6n sblo res-
ponsables los gque se mezclan en ellas, a su privada =--
cuenta y riesgo; pues verificédndose no ser la propie--
dad de la embarcacibén segfin se suponia para el uso de=
la bandera neutral, gueda sujeta a complicacibn, sin -
agravio del Estado cuya bandera usaba, respecto de que
no concurrié a autorizar la simulacibn, ¥ sin perjui--
- cio del vasallo que prest6 su nombre para ella, respec
to de averiguarse no ser suyo sino del extranjero ene-
migo lo gque se llega a confiscar.

En este concepto noticioso el c6nsul del frau-
de con gue procedia en la supuesta compra a nombre de
'D. Francisco de La Rosa, hizo bien en guitar a la em--
barcacién la bandera que le habia concedido en diversa
inteligencia de su propiedad; pero si tuvo arbitrio pa
ra disimular de suerte que no se verificase real agui-
escencia suya al fraude, no serfa culpado en gue deja-
se que las embarcaciones corriesen con su riesgo, en -
el cual no se aventuraba otro interés espafiol gque el -
supuesto nombre de D. Francisco de La Rosa.

En sujetar las sucesivas compras de embarcacio
nes, a las rigurosas pesquisas gque el cébnsul indica no
puede comprenderse otro beneficio que el de poner de -
mala f& el nombre espafol con todo el comercio extran-
jero y privar que su trato se extendiese como pudiera,
en un tiempo en gue las naciones guerreantes\lo hacen=

a tanto riesgo.

: Si estos recursos parecen fundados, no se ha--
llard motivo para autorizar al cbnsul a gue vaya qui--
tando banderas espanolas sin motivo muy pGblico, gque -
no dé lugar a un bien visto disimulo; ni para sujetar=
a D. Francisco de La Rosa a la mortificacibén que insi-
nfia, no siendo poca la que le resulta de la ruinosa pu
blicacién de su trato confidencial."

Un Gltimo factor de cierta consideracibn complica el -

_tingladd de las transaciones comerciales de navios, los impues--
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tos sobre compraventas, impuestos de los gue estaban exentos los
territorios forales y que originaban no pocos arreglos en el mun

do del comercio maritimo.

En 1.756 el navio inglés "La Ninfa del Mar", capitanea
do por Guillermo Doliber, y con carga de bacalao para Gardoqui -
de Bilbao, entr6 el 21 de Junio en Santander acosado por dos cor
sariés franceses gue no abandonaron los alrededores del puerto -
en la esperanza de apresarlo cﬁando tuviera que abandonar la ba-
hia. En tal‘circunstancia Nangle, vecino y comerciante de Santan
‘der, por orden de D. Domingo Recacoechea de Bilbao, convenci6 al
- capité&n para gque le vendiera navio y carga como en efecto hizo.-
Se llamf a Santander a tripulacibn vizcaina, concretamente trans
portada en dos lanchas al mando de Manuel Tellaeche y Pablo de 1

gareda y salieron rumbo a Bilbao donde amarraron el dia 27.

Hasta aquf la situacifn es normal pero la cuestibn lle
gb a su punto peculiar cuando el recaudador de alcabalas de San-

tander reclamd 4.000 reales por su parte en la venta. Ante tal -

_reclamacién Nangle alega que la venta no fué real pues &l supuso'

erroneamente tener tal orden de compra y que el documento diferi
AdoAde pago no habia sido cumplido, hasta el extremo de que én —
rBilbao se habia\hecho venta real de tal navio a nombre de Gardo-
gui sin gue el supuesto comprador D. Domingo Recacoechea protes-
tara;tal venta, y se puntualizaba hasta el punto de senalar que
Gardogui_previa,tasacién del mismo Manuel Tellaeche, constructor
dé‘navios habia pagado 3.200.escudos de a 15 reales, mas 50 pe——

sos por- los bastimentos.. Por este procedimiento el navio podria=

salir de -Bilbao sin miedo a los corsarios franceses, al tiempo -
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gue se evitaban pagar el impuesto de aquella, como efectivamente

sucedif pues el corregidor dict6 sentencia favorable a la exen--

cibn.

Dadas estas ventajas f&cilmente se puede aceptar que -
gran nfimero de transaciones se efectuaran en las provincias exen
tas; al respecto en Bilbao, entre 1.700 y 1.710 se realizaron un
minimo de 53 compraventas interviniendo en la mayoria de ---
ellos bayoneses. Si bien no conéce@os el comportamiento de estas
transaciones con precisibn pues las investigaciones notariales -
son afin muy incompletas, podemos aproximarnos a su evolucidn ge-
neral en la medida en gue el caso bayon&s sea representativo, -
pues Jaupart éroporciona, basado en la peculiaridad de sus fuen-
tes, und idea de la evolucibn de las relaciones entre Bayona y -
Espafia en el siglo XVIII, en materia de transaciones mercantiles

gue afectan...a navios.

Los armadcres de Bayona trabajaron, a su vez, fﬁndameg
talmente en puertos espafoles: Pasajes, San Sebastidn, Bilbao, -
La Coruna, C&diz. En estas relaciones se pueden distinguif va---
rios periodos, en una primera &poca entre 1.700 y 1.736, las com
pras son de una importancia relativa v se referian a navios, tan
to de cbnstruccién eépaﬁbla como de bajeles ingleses, estas com-
pras se realizaban sobre todo en Santofia, con un méximo en 1.730
afio en que se negociaron 9 navios con un tonelaje total de 1.200
 toneladas. En una segunda época entre 1.740—42, las compras se -
intensificaron aplicindose preferentemente a presas‘de corso: a
partir de estos aﬁqs-lﬁs bayoneses ée dedicarfan fundamentalmen-

te a la venta de navios en Espafia, 'y no a su compra (102 .



C) La matricula v las patentes +36.

Estd claro que poco podemos informar sobre los factores
incidentes en la evoluci6n de la matricula; por una parte la ---
construccibn nacional se nos escapa en parte, guiz&s como razén=
fundamental, porque los contratos de construccifn no se escritu-
raban pfiblicamente hasta el punto de funcionar, a veces, por sim
ple acuerdo verbal (103; las compravehtas o por lo ilegal, o por
su caracter de acciones interpuestas para evitar localizaciones=
-como presas de corso, o por simple contrabando de pabell6n, tam-
poco nos ilustran adecuadamente} de forma gue no gqueda més alter
nativa gue el recurso a ;a matricula como tal y a las patentes -

de navegacibn.

La matricula, como numeracibdn de las émbarcaéiones iti-
les de %na'jurisdiccién plantea dos problemas, ya gue ni fué a--
plicada en toda la costa cantdbrica ni incluye una diferencia---
cién funcional en sus registros; lo que significa, por.una parte
gue no es fécil encontrar registros para las Provincias Exentas,
y gue donde hay registros, las anotaciones que perﬁiten diferen-
ciar embarcaciones de pescé de las de comercio, sea mayor o de -

simple cabotaje, son minimas y de utilizacién cuestionable.

En cuanto a lasrpafentes de navegacidn hay que recono--
cer gue afin cuando en Simancas hay nbticias del nfmero de paten-
tes extendidas a cada Juez de marina, estos informes son intermi
tentes y nada significativbs, Sin embargo hay una fuente vincula
da a las patentes de navegacifn éuyo interés y utilidad son indu
‘dables; son los documentqé de7fiania formalizados al percibir‘la

patente.




357

En el momento de entregar la patente de navegacibn al -
capité&n éste debia, junto con un fiador residente en tierra, o--
torgar un documento de fianza en el que se garantizaba gue dicha
patente o permiso de navegar en comercio més alld de los limites
de su propia jurisdicci6bn marftima, serfa restituida en fechas -
inmediatas a su péraida de vigor ~uno o dos anos- gue no serfa -
transferido a nadie mas y que su propietario cumpliria con la le
gislacifn vigente no comerciando en aguas'prohibidas ni atacando
a navios amigos. El valor en qué se afianzaba la patente fué di-
verso, comenzé siendo una cifra fija, pasf6 a ser una tarifa de -
tonelaje para terminar siendo proporcional al valor de la embar-

cacibn.

* La ventaja de estas fianzas estriba en gue, como todo -
documento de tales caracteristicas, se formalizaba ante notario,
y concretamente ante los correspondientes escribanos de marina -
(104), lo que facilita notablemente su localizacib6n. Lo lamenta--
ble es que el incendic de San Sebasti&n nos haya sustraido tal -
informacibn paré Guipuzcoa -al menos por el momento tél parece-~,
gue el estado de los protocolos asturianos no me havya permitid§=
localizar tales patentes y que por razones personales, no haya d
ihtenﬁado una consulta de las escribanias gallegas. Asi pues, sb
lo contamos con la informéciéﬁ'referente a Vizcaya y a las 4 Vi-
llas, gracias a gue en el caso bilbaino la familia Bolivar mono-=
poliza a lo largo_dél XVIII una escribania vinculada a asuntos -
de contrabando, Yy a que en Santander se conserva un registro mi-

nucioso de los.escribanos de marina de la Villa.

Estas patentes dé.navegacién, y por tanto sus fianzas -
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afectaban a toda embarcacibn gue comerciara mas alld de la juris
diccibn ordinaria de cada escribania, esto es a aquella que supe
rara los limites provinciales; no consta si todas las embarcacio
nes lo utilizaban, aungue es muy posible gue si, pues en los ---
puertos de atraque tenian obligacibn de presentarla. Tampoco co-
nocemos el rigor congque se aplicaban las normas al respecto, si
bien pudiera ser relativo ya que los limites cronol6gicos de vi-
gencia de la patente eran frecuentemente sobrepasados sin que es
to supusiera, pérdida de la fiaﬁza,‘sino'una multa proporcional,
a los dias demorados; cuando sé percibfa, gue no siempre. En ---
cuanto al valor de la fianza cuando &ste no fué fijo se plantean
dos épocas; fianza proporcional al tonelaje o proporcional al va
lor acualres la exactitud gue se puede esperar de estas informa-
ciones?% (105 . Por filtimo se estipulan una serie de condiciones -
cuyo incumplimiento pudiera considerarse como grave y que en la=

medida en gue es posible afirmarlo creemos gue se cumplfian.

En 1.761 Antonio Orbeta declar6 gque su navio el "Nues--
tra Sehora de Begona" de 60Tm, estaba en el canal de la ria con=

el propb6sito de ir a Francia, para lo cual necesitaba patente, -

gque se le concedib; pero casi inmediatamente fué reducido a pri-:

sién pues se descubrié que dicho navio, que habfa sido una presa=

de corso francesa a los ingleses,no estaba en la ria sino en Ba

/
yona, donde habia sido subastado; que su tripulacifn no era ma--
triculada pues si bien Orbeta era su capitén y de sus cuatro ma#

rineros dos eran del Sefiorio, de Gorliz y Lequeitio, los otros -

dos eran bayoneées, y ademés gqgue el capitdn Orbeta no era duefio=

"sino de 1/4 de navio, siendo.el resto de Rafael Ibarra,de Gorliz

La preocupacibn del comisario ordenador de marina por cumplir —=




359,
con las normas estd claramente demostrado en este caso pero ¢Cum
plieron todos los dem&s, a lo largo del tiempo y en los distin--
tos lugares con una exigencia similar? ciertamente no sabemos --
con certeza gue sucedi6, lo gue si conocemos es que habfa cierta
elasticidad en un aspecto ¢Las patentes se concedfian a los navi-
os matriculados o a los armadores?. En Santander, a finalés de -
siglo parece claro que se refiere a los armadores; pero estd de=
cualquier forma claro que nadie afianzaba dos veces el mismo na-
vio y que muy pocos se atreverién a navegar sin patente por lo -
gue esta fuente, con todas sus limitaciones tiéne una significa-
cién considerable.

La evolucién de la matricula.

Poseemos pocé informacifn sobre el total de la flota --
mercant® espafiola; hacia 1.778 se estima é&sta en los 400 & 500 -
navios (1068 cifra gue a finales de siglo se precisa diciendo que
llegé a 943 navios con un tonelaje total dé 151.490Tn. aungue 11

de ellos estaban infitiles.

Se podia recoger méds informacibn estimativa sobre la --
flota.mercante, y no cabe duda gue debe de intentarse, pero si -
el esfuerzo continuado desde Felipe V, gue habia recibido una. --
flota pré4cticamente inexistente, hasta 1.80§ cbndujo a‘unbs valo
res como los que sefiala Canga Arguelles, con todas las resefvas=
gue pueden hacerse (107), la potencia Yy significacién ael comer--
cio maritimo espafiol, guedan patentes en una simple comparac16n=

i hacia 1.689 la flota mercante inglesa se aproxim#ba a los=
350.000 Th, y en 1.788 sus cifras de argueo se elevaban é ——————
1.055.0007n. (109{con la particularidad de que por tales fechas,

cuando la totalidad de la flota espanocla no se habié incrementa-
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do en quinientas unidades, s6lo en navios de menos de 250Tn. los
ingleses contaban con 7.756, de un total de 9.355; construidos -
en su mayor parte en los magnificos astilleros londinenses cuya=
producci6én a pesar de ser la mis cara, por ser la mejor, era la
mis estimada .(109). En estas condiciones pretender competir en el mer-
cado internaciﬁnal de fletes era utépico} y si se pretendieran -
relaciones comerciales rigurosas tenia gue pensarse, automitica-
mente, en contratar a trénsportistas, fueran de ia nacionalidad=

qgue fueran.

Respecto a la zona cantédbrica, la finica informacibén glo
bal es la ya citada, que dividida segfin la - geografia gue nos ocu

pa resulta ser (110,

' en buen en mal ° toneladas toneladas
n° estado estado Gtiles infitiles TOTAL Tociente
SAN SEBASTIAN 135 33 7.364 7.364 223,1
'BILBAD 17 55 - 2 10.172 240 10.412 182,6
SANTANDER 1 60 58 b ¢ 11.298 180 11.478 191,3
GIX(N 22 : 22 2.566 2.566 116,6
VIVERD 7 7 1.185 1.185 169,3
PONTEVEDRA 41 40 1 4,157 60 4.217 102,8
LA CORURR 35 3 35 5.286 5.286 151,3
EL FERROL g S 921 921 131.,5
TOTAL ‘1262 258 4 42.959 480 43.429 165,6

La posibilidad de contrastar esta.informacién es muy 1li
ﬁitada, tanto gue se circunscribe a.Bilﬁao, y los fesultados ob-
tenibles no sbn muy.élenfadores aungue no ﬁay gue olvidar que\~¥
Vizcaya.carecia de matricula por lo gque el informe puede ser inu
sualmente deficiente en tal jurisdiccibn yserd por eilcontratio=
itil, més a‘Oesté, El caso vizcaino permite decir, que el impor-
te conéidéfa s6lo los puertos maydres,'es decir laé-capitales, Yy
olvida los dem&s, pero eso, ya lo hemoéAseﬁalaao es_imposible de

generalizar (11). ’
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BILBAD
Segin oficial Segfin infoome Seforio Resto Seforio
2 19 fragatas 7 fmgatés PLENCIA: 1 bergantin

33 bergantines 17 bergantines 1 patache

2- goletas : 1 balandra 1 paguebote

1 balandra .1 diate 8 cachemarines
2 cachemarines 23 cachemarines otros. 17 cachemarines
o ; 1 patache 3 pataches

57 embarcaciones

50 embarcaciones

51 embarcaciones

lo que significa gue, en nfimero, los datos de ambos informes dis
crepan bastante. 57 frente a 81, pero caben pocas conclusiones -

mas allé.

Atendiendo a los valores tal cual se proporcionan resul
ta qué la media deltonelaje es sensiblementé igual a la nacional
(160.6 Tn/nav), y gue en la zona cantdbrica se concentraba el --
27, 6% dé las.embarcaciones comerciales espaholas con el 28,3% --
del tonelaje total de la flota mercante. En cuanto a las naves -
en mal uso, el 36,3% gue suponen hay que considerarlo_forzosameg
te elevado, aungue su tonelaje medio 120 Tn/n resulte algo bajo,

lo gque reduce la significacién'del procentaje inicial.

Ahora bien, estas cifras qué presentan una ocultacibn -
indﬁdable, en primer lugar_dado_su caréctér, fﬁeron ei resultado
de una evolu;ién ya sehalada en'términos_generales, pero gue a -
ni§e1 local éuizé podamos esclarecer y detallar éoh m&s preci---
sibén, si no en todas las zonas, si en algunas de ellas, con el =
énimo de obtener del cbébmputo una visibn io mé&s larga y generali-.

 -zable'posible.

En la Galicia cantébrica se registran a lo largo del si

‘glo los siguientes mercantes (113 .
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GALICIA CANTABRICA 1738 1758 1759 1772 1780 1802
RIBADEO 7 9 12 9

FOZ 2 1

BURELA 1

SAN CIPRIAN 1 1 4 10

CINERO 1 s

VIVERO i g 3 4

EL BARQUERO 3 3 2

TOTAL 10 16 31 e 27 7

La situaci6n asturiana tampoco est& muy informada, pero
ya contamos con algunos datos aungue las distinciones entre Riva
desella y Avilés compliguen los ésquemas interpretativos (113.

1.753 1.758 1od8) 1.802

RIVADESELLA 23
AVILES , 86 95 110
| ' 86 S o118 110 22

Para las 4 Villas la informacidn es por -el-momento (114)
A\l ; ]

afin m&s limitada, pues s6lo se sefhala que en 1.759 contaban con=
18 embarcaciones de comercio y 12 de trafico lo que hace un to--

tal de 30 mayores, con 165 de pesca, 30 en 1.759 para pasar a —-

ser 60 en 1.802.

Respecto de las Provincias Exentas contamos con la muy
reducida informacibn gﬁipuzéoana segfin la cual, hacia 1.779 habi
a unas 38 embarcaciones mayores como minimo, que serién 20 hacia
1.796,:pa:a llegar_ai33 en 1.802 (115, La informacibn vizcaina -
'planteé una serie de probleﬁés de interpretaci®én, dado qué esté=
obtenida de las numeraciones gue a fequerimiento.de la corte haw‘
cia el séﬁorio,_ﬁume:acién gue originan clertas confusiones debi
das al lenguaje, ya que si bien estd claro, gue no se deben de -
céntébilizar como navios de comercio las embarcéqiohes venaéue-—
ras déSfinadas al'transporte de'mineral, resulﬁa gue en ciertas¥

ocasiones, tal es el caso de Mundaca, estas mismas embarcaciones
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transportaban madera a El1 Ferrol, en un tipo de labor .que pide -

se les incluya como navios de cabotaje; por otra parte est& cla-
ra la exclusibn en la contabilizaci®n de.comercio de las gaba---
rras de la ria, de las lanchas, tanto de pesca coﬁo las de pasa-
je, o las de atoaje, y de las chélupas; lo que no est& claro es
gue hacer con los barcos, dado que no cabe excluir ni pinazas ni
pataches de los registros vizcainos pues en terminologia nafitica
vizcaina y del siglo-XViII se trata ciertamente de embarcaciones
de comercio (116 ; y asi la duda se centra en los barcos por la -
ambiguedad misma del ﬁérmino gue se aplicaba indistintamente a -

cualguier nave. menor, sin tipificar con ellos ni su forma ni su

funcibn. - 3

¢ Por tanto, aunque en estos recuentos la distincién fun-
cional es importante, no cabe hacerse objetivamente y s6lo puede
lograrse una aproximacibn a través de distintos indicios de muy
pr6lija puntualizacibn, pequefias noticias mafginales sobre nfme-
ro de hombres en las‘ﬁripulacionés, dedicaciones a transportes -

de vena o madera, referencias a estadias largas o a estancias en

puertos mé&s © menos lejanos asi como algunos extremos relativos=

al tonelaje y a la tipologia.

1734 1748 1771 1776 1791 1797 1798 1799 1806 1802 1804

BILBAD 295 22 49 52 22 15 23 22 57 50 83
" PLENCIA - 37 68 58 56 59(I11)| 54 (II)f 44 64 11 4
RESTO 14 18 17 37 34 32 40 39 20 14

TOTAL 13 135 . 127 121 108 109 105 160 | 81 [119

Como ya he sehalado se incluyen, a féces, informaciones
detalladas sobre el tonelaje, pero las cifras sehaladas, no sblo
por razones técnicas, de dificultad de argueo, sino gue probable

Y

mente tambié&n por motivos fiscéles, son de poco fiar, hasta el=




364,
punto de que varian de una declaracibén a otra y asi, confronta--
dos los nombres de las embarcaciones bermeanas gque coincidian en
las listas de los afos 1.771 y 76, se observa una tendencia a au
mentar de 2 a 5 toneladas en cada embarcacibn; con tonelajes com
prendidos entre los 20 y 25 toneladas se pasa, cinco anos des---
pués a los de 22 a 48 toneladas. Lo que convierte a la informa--
cién en poco fitil, tanto como medida comparativa, m&s Gtil que -
el simple'nﬁmero.de navios, como en cuanto.valor significativo -
para diferenciar a lps bugues é&merciales de los venagueros o --

pesqueros (113,

Una visi6én de los valores tal como se presentan indica
un alza del nfimero de navios hasta 1.791 y luego una fuerte dis-
minucibn provocada, a no dudar por la guerra ( se sefialan y cuen
tan, cuanto menos 11 embarcaciones de Plencia presas en Inglate--
rra ) para luego tr&s un tirbn brusco en 1.800 retornar a cifras
similares a los previos a la crisis. Ahora bien, la parte'mas im

portante de esta flota, si no en nfmero, si en toneladas es la -

bilbaina.
1776 1791 1802
N°N. Tn N°N | Tn N°N Tn
BILBAO | 52 |5328 28 |2818 50 | 4436
TOTAL 127 | 6841 127 | 6236 81 |5118

La evolucibn en nfimero, tipo y tonelaje de esta flota=
bilbaina, a través de los registros comparables a la matricula,-

y atendiendo a las fechas concretas 'de consulta se resume asi:
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)
'aRos YI1-1791 111-1797 1-1798 1-1799 v-1735 V11-1B00 Ix-1800 X1-00 Xx11-01 V-02 ?-02 7-04

'FRAGATA 2 1 2 2 7 13 13 12 12 71 19 |22
PAQUEBOTE | 2

BERGANTIN | 17 8 14 i3 12 ak 35 30 32| 17| 33 | s2
COLETA 1 1 1 3 2 2
DIATE 1 1 1 3 1

BALANDRA 1 1 1 1 2 1 3
LAUGRES : 2
CACHEMARIN 6 6 4 7 7 6| 23| 2| s
PINAZA : 2

PATACHE 1 i

TOTAL 28 15 i 22 21 51 51 45 57| 501 57 | 84
TQHELADAS PB18 1419 |2733 |2603 2513 8583 8583 7808 — K436 L0505 [14681

+ 1.771 49 embarcaciones con 4,754 Tn.
%% 1,776 52 embarcaciones con 5.328 n.

‘Estas cifras son poco representativas de la realidad

de la flota comercial bilbaina porque desconocen un factor muy -

importante, la circunstancia de gue muchos propietarios de navi-

os los @atriculaban con banderas de otras naciones para proteger

sus mercancias del corso. Por otra parte algunos comerciantes ex

tranjeros, para beneficiarse de ciertos privilegios de carga, €O

mo ya hemos visto, podian matricular sus navios en Bilbao; ade--
m&s de las consabidas précﬁicas de contrabando de pabellbn y ---
cuantos sistémas, con fines fiscales o no, pudieran alterar ia =
significacién de una propiedad. Adem&s la consulta en si, como -
hecha por un organlsmo oficial, el Goblerno General del Senorioy

tendfa a generar. ocultacidn, preventlva de presiones fiscales o

requisas'militares5 =
e coyuntura de s patentes.
Con las limitaciones gue se guiera, éste es un dato, -
_ el ntmero de navios matriculados en la v;lla, aungue no quepa, -
en propledad hablar de matricula. Sin- embargo estos datos no se
refieren. al. armamento ¥y el desajuste entre estos valores y los -

de las .fianzas de patente es suf1c1ente como para 1ntentar una -

clar1f1cac16n. Los datos bllbaanS junto con. la v111a de Santan-



366.

der y los registros del Senorio de Vizcaya, muestran coinciden--
cias gue inducen a una explicacibn; los registros de fianzas de

patentes son registros que podemos considerar de armamento.

F1aNZAS DE PATENTES DE NAVEGACION (117)

_ BILBAD SANTANDER
ARO VELORES REALES M.M.3. VALDRES REALES M.M.3.
N°FAT Tn, PAT ‘In. N°PAT Tn N°*PAT _ Tn.
1764 - 131 9596 )
1765 166 11640 . 141,6 9759
ra3 128 8043 -~ . 136,3 9063
67 : 115 7507 123,3 B413
6B 127 9651 126,3
69 137 103,3 6
1770 46 91,6 10 7.3
1 52 (2] 6 E,6
72 56 73,6 10 7
7 75 58,6 s 9
74 47 70,6 12 10,3
1775 80 68 14 15,3
T3 67 €2,3 20 18,3
77 90 78,3 21 20,6
78 78 82,6 21 22
79 80 52,6 24 15
81 18 3 2 3
82 - 24,3 .4 6,3
83 55 27,3 13 13
B4 27 48,3 . 22 22,6
1785 €3 ) 62,3 33 27,6
56 67 68,3 28 32,3
87 75 5415 M 36 6626 37
88 80 6237 . 76,3 5545 47 9473 38,3 7576
g9 74 4984 81,3 5580 32° 6630 41,6 B196
1750 90 5519 80,6 4789 44  B4BS 41,3 7982
(3] 78 3865 87,3 4B23 48 BBas BE,.€ 10695
92 94 5085 76 4501 75 14765 48,6 9341
93 56 4554 63,6 4087 23 4426 43,6 B425
94 . 41 2622 . 51,3 3245 33 6084 3,6 5770
1795 57 2559 ag 3807 38 6800 36
(T3 118 G242 74,6 3550 37 27,6
97 48 1851 78 3288 ] 17,3
L] 67 1771 53,6 1661 7 11,6
.. 99 - 46 981 38,6 967 20 15,1
1800 30258 i 23,3 1151 19

POor otra parte dadas las caracterfsticas de las fian--

-zas hay que compararlas, no con los valores bilbainos sino cori -
"

los”’ prov;nclales, lo gue lleva a una doble consideracibn derlva-

.da del . hecho de  gue 51empre los valores de "registro" sean supe-
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riores a los de armamento, &sto es, que parte de las embarcacio-
nes consideradas capaces de comerciar no lo hacfian, o se limita-

ban, al menos aparentemente, a un comercio provincial, sin salir

se de la jurisdicci6bn bilbaina por lo gue no necesitaba patente,

y por otra parte, gque alguno de los navios capaces, se armaba en
otros lugares, respecto a lo cual, y a finales de siglo, no ca--
ben dudas. Algunas embarcaciones vizcainas se armaban en Santan-

der.

Lés comportamientos son claros, al igual que las inci-
dencias. Para Bilbao, el afo 1.770 fué fatal ¢ qué mds podia es-
perarse ?. Si para Santander lo fué& o no, no lo sabemos, ﬁero me
temo gue lo exiguo de su flota por esas fechas, y las condicio--
nes de su puerto, no fueran tales qgue le hicieran sentir mucho -

los efectos de la situacibn

Recuperada.una cierta normalidad la situacibén vizcaina
se eétabiliza muy por debajo de sus anteriores niveles, al tiem-
pPo gque se inicia el auge de Santander, auge y armamento del que
no puede ser ajeno el comefcio americano. Esta recuperacibn ée -
vé cortada por ‘los problemas del inicio de los 80; el puerto viz
caino tardé en recuperarse al tiempo gue en Santander'y_én sus -
armamentqs se nota cada‘vez con méas fuerzé el impulso renovador,
América, camino, consulado, Puerto< La gran caida de los anos -
80 fué mas géneral de lo que los datos agui mostrados manifies—-

tan, y su geografia amplisima. En Nantes se dej6é sentir an-

tes y con mayor fuerza, y en otros puertos europeos su inciden=-- .

cia no fué menor, como en los anos 80 y 81 en el Sund



368.

En esta linea expansiva del puerto montanés, al igual=
gue en la lenta recuperaci6n bilbaina, la década finisecular, --
con sus mfiltiples problemas de honda repercusifn maritima, van a
suponer un duro golpe; cuando la villa Bilbaina habfa recuperado
los niveles de armamento de diez anos atrds, en una lenta y peno
sa recuperaci6n, justo cuando Santander daba su mis fuerte impul
so. - el nimero mé&ximo de patentes 75, se produce en 1.792-la si
tuacibn se vuelve todo 16 adversa que quepa imaginarse. La apa--
rente euforia del armamento Piibgino eﬁ los afios 1.785 a 1.798 -
es eso, mis aparente gue real, en nfimero los a&mamentos aumentan
pero el tonelaje fletado es regresivo, la situacibn parece no te
ner remedio y los principios del XIX, aungue menos penosos, no -
fueronrmejores.

b

A lo largo del tiempo ni una sola vez el armamento mon
tanés super6 en nfimero al vizcaino pero &ste es un planteamiento
falaz desde que se conserva informacifén, aungue sea dudoso el --
que fuera asi desde siempre. El tonelaje fletado en Santander --
era mayor, notableméﬁte superior, y &sto debido a un hecho evi--
dente, el comercio_que en el atlantico‘europeo realizabaﬁ los co .
merciantes bilbainos no les exigia grandes arqueos, no asi el --
tréfiqb que a través de Santande:rse hacia con el Atléantico Sur.
"ﬁsta diferencia'dé destinos acompaﬁaaa de la l6gica peculiaridad
de los arqueos derivados de ellos explica porgué se di6 un com--
portamiento diferente entre él nﬁméro de armamehtos y el arqueo=

total de los fletes armados.

En resumen, y acompafiado de la plasticidad del grafico

que adjunto‘piénso que pbr el momento, la mejor y mé&s completa -
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informaci6tn gue podemos recoger sobre la capacidad comercial de
la flota civil del norte se encierra en estas fianzas de paten--
tes de navegacibn, pues suponen una informacifn lo suficientemen

te indicativa y continfia como para decirnos algo al repecto.

Mientras no se.encuentren nuevas fuentes, informes de
los comandantes de marina, donde los haya, o documentos de otra=
indole, gue por el’momento se ﬁe escapan; mientras gque no se ha-
ga un anélisis serio de las matrfculas en loé puertos a los que=
estas afectaban distinguiendo pesca de comercio, poco sabEmos de

la flota comercial.

Adémés la prictica, muy generalizada, de contratar ver
balmenté las construcciones de los navios no ha sustraido una in
formacién importante. Hasta tal punto era &sta una costumbre ex-
tendida que los poco frecuentes contratos gque podemos consultar=
resultan por término medio muy parcos en noticias. La bisgueda -
se complica por la falta de rigor en el cumplimiento de la ley -
ya.que estaba reglamentado gue toda transaccién de navios se hi-
ciera ante el correspondiente escribano de ﬁarina, y ésto si --
bien se cumplia, en gran parte, en Santander, no se tenia en ab-
soluto en cuenta en Bilbao, complic&ndose asi'ﬁotablementé la in
;vestigACién. Por su pa&té para Asturias, en Simandas se encuentran
al referencias a escribanos de marina afincados en Gijén; pero vis
ta la documentacién, o no se refiere a tales protocolos, o los es-
cribanos de marina de tales territorios son diferentes a los demés.
‘En San Sebastién un incendio destruy6 1o§ protocolos y, lés galle-

gos no se como estar&n pues no los he visto.




LAS TRIPULACIONES

Ciertamente no es posible pensar en un trdfico maritimo sin
los navios transportistas de los objetos de comercio, pero el cono-
cimiento de estos navios implica conocer su construccidén y también
sus tripulaciones, las reales y las posibles. Son pues estos los as
pectos que intento seflalar en las lineas gue siguen. No estd demos-
trado que exista una relacidn directa entre n@imero de navegantes ¥y
nGmero de embarcaciones y comercio, sobre todo porque las embarcacio
nes se dedicaban, seglin sus tipos a distintos menesteres, y algunas
a varios; y asi las habia de pesca, de transporte de vena de cabota
je, y de gran comercio. Y cada tipo de embarcacidn utilizaba un nG-
mero determinado de hombres, y no siempre, ni en todas las estacio-
nes del ano, el mismo. Ni tan siquiera la composicibén regional de -
las flotas era uniforme. Por tolo lo cual se impone una aproximacién

lo m&s detallada posible a la cuestidn.

A)El nGmerp de hombres de mar.

El conocimiento del nGmero de los hombres de mar es una =--
cuestién tan expuesta como la fiscal; cabe decir que incluso més,
pues en ella se ventilaba, no un asunto de economia, que en los 11
mites de subsistencia del Antiguo Régimen era esencial, sino algo
més preciado, una cuestidén de vida o muerte, y si de vida, de vida

productiva o improductiva.

El origen de todo el problema residia en las levas de mari-
nerfia, esto es en las reclutas gue para el servicio de la marina --

real, sea en tiempo ordinarioc o en el extraordinario, se hacia de -
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los habitantes hé&biles de los pueblos de la costa, de los pescado-
res y marineros que en ellos habia. Recluta que dada la frecuencia
con gue se hizo origind muchas protestas en los pueblos interiores
pues: "Los alcaldes de las villas maritimas para eximir a los mari
neros de ellas del alistamiento en las flotas reales sacan de o---
tros pueblos hombres, que ni son del oficio ni jam&s han explotado
las industrias marineras". (118)
La matricula.

Lo gue indujo en 1.607 a gque se ordenara la formacién de
una matricula de todos los marineros de la costa y que no pudiese=
salir a pescar quien no estuviere matriculado, numeracién que de--

bia de hacerse empezando por Guipfizcoa: sin embargo, el decreto

generd tal oposicién que el mismo afio (del 5-X al 10-XII) se anuléb.

Pero la imperiosa necesidad de una adecuada normativa al respecto,
obligl a replantearse la matricula en 1.625, ordenando el Rey "que

se haga una matricula general en las costas de estas regiones de -

toda la gente que usa en ellas el arte y oficio de la marinerfa". (119)

Tal matricula debia hacerse con la correspondiente clasi
ficacibn de los numerados en pilotos, oficiales, marineros, grume-
tes, calafates, carpinteros y toneleros, asi como una numeracién -
de los que ya habian sido artilleros. El planteamiento de esta ma-
tricula, en el Cantdbrico, se encargd a Martin de ArSstegui, el --
cual pudo recoger con prontitud las numeraciones de las Cuatro Vi-
llas y las de Vizcaya, no asi las de Guipfizcoa pues los guipuzcoa-
nos se opusieron alegando gue la matricula afectaba a sus derechos
-y nO menos a sus intereses-. La situacibén continué con manifiesta
desigualdad hasta pasada la Guerra de Sucesibn en que por 1.726 --
prédcticamente se renov§, con la aceptacién de Guipfizcoa la ordenan

za gue rechazara en 1.607.
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Pero esta ordenanza, cuyo carfcter fundamental -
estribaba en la necesidad de la matricula, asienté en lista gremial,
como requisito a todo embarque, s6lo tuvo aplicacién por un tiempo -
en Guipfizcoa, hasta que la ordenanza del Infante Almirante, ordenan-
za de 1.737, reglamentara la matricula basada en los siguientes con-
ceptos: dado gue todo espafiol debia de servir, sea por tierra o mar,
y que este ltimo servicio era m&s penoso, se debfia pagar mds y, ade
mds, debia de hacerse de forma voluntaria, voluntad que se entendia=
manifestada en la préctica maritima ordinaria, a lo que podian dedi-
carse todos los espafioles libremente, estableciendo como el reglamen
to guipuzcoano de 1.726, una relacifn cerrada entre navegacibn parti
cular y real servicio, y fijando éste en 30 afios, en cuatro campanas
alternas de cerca de un afo cada una, generalmente distribuida cada=
campafia en las distintas clases de marineria: paje, marinero, arti--

llero, ... Este reglamento fue completado en 1.748 por Ensenada. (120)

En Vizcaya el fuero no sb6lo estipula claramente qué los po
seedores de tierras son los que debian de prestar una forma de servi
cio de armas al sefior, sino que en la ley novena del fuero de 1.526,
se establece expresamente que los marinos no tenian obligacién de --

servir por mar al sefor.

Esto gue se habia practicado con escrupulosidad fue modifi
cado en 1.544 cuando la corona plantef la necesidad de una presta---
cién a cambio del libre derecho de pesca en sus mares, lo que en la=
pr&ctica se extendia a todos cuantos extendieran cualquier actividad

maritima m&s alld de las fronteras del sefiorio.

A lo que parece, la primera leva se produjo en 1.582 y los
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conflictos gue acarre6 dejaron claramente establecido que las orde-
nanzas de mar eran un contrato bilateral que afectaba exclusivamen-

te a quien deseara navegar libremente. (121)

La situacién finalmente acordada en 1.748, respetuosa con
la legalidad foral establecia una diferencia entre las Provincias -
Exentas y el resto de la costa, diferencia basada en una igualdad -
sustancial} no podian practicar la pesca ni dedicarse como marino -
al comercio marftimo quienes no estuvieran matriculados. La diferen
cia consistia en gque salvo en las provincias vascas el reparto se -
hacia concretamente de los matriculados, mientras que en Vizcaya y=
Guipfizcoa la préctica suponia pedir al Sefiorfo y a la provincia un=
nimero determinado de hombres, gue bajo ciertas condiciones se de--
bian de poner en El Ferrol. Los gobiernos de ambos lugares, vistas=
las numeraciones de los puertos, hacian el correspondiente reparti-
miento y cubrian sus obligaciones como convenia; fuera con sus pro-
pios hombres o con "voluntarios" del resto de la provincia. Este --
planteamiento l6gicamente fomentaba los acuerdos internos, con lo -
que algunas numeraciones son muy poco representativas del nfimero de
gente de mar. (122). Un Gnico elemento alteraba la posibilidad de las nu-
meraciones, el gran comercio, al gue solfan dedicarse muchos hom---
bres cuya lista era muy dificil, pues pasaban afios en América y en=

los mares del norte.

Y, no se olvide gque, concretamente, si un marino cualquie
ra navegara exclusivamente en mares que se dedicaran al comercio in
ternacional de las Provincias Exentas, su rol no tenia porqué parti

cipar de la matricula.
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Con la matricula pretendia la administracién ofrecer una -
compensacién a los hombres de mar, pero tal compensacién se conver--
tia pré&cticamente en una exclusiva de pesca que tenfa poco aliciente
para los matriculados de comercio, pues a &stos en lo finico gue afec
taba era en la precisién de presentar resguardo de matricula en el -
momento de enrolarse, lo gue frente a los pescadores tenia la venta-
ja de ser provisional. La contrapartida de esta exclusiva fue, como=
sefiala Meijide, el empobrecimiento progresivo de los pueblos de la -
costa por la abundancia de levas y, por consiguiente disminucién de
la practica pesquera que no podia intentarse como antafio suplir con=
terrestres, pues si éstos aceptaran, aunque s6lo fuera temporalmente,
se verian insertos en la temida matricula, todo lo cual redundaba en
detrimento de la misma numeracidn.

Su evolucién.

La evolucidén oficial del nfimero de hombres de mar en la --
costa que nos ocupa es dificil de seguir pues ni siquiera disponemos
de datos completos para dos anos, sin embargo, podemos intentar una=

aproximacién. (123)

i.709 1.786 gif.
GUIPUZCOA 1.4B2* 1.007 L
VIZCAYA 1To78d%= 1.212 =572
SANTANDER 938 1.074 +136
RIBADESELLA 461 504 +43
AVILES 1.557 T +39
VIVERO 173 938 167
EL FERROL 982 2.118 +1.136
LA CORURA 1.636 2.098 +462

PONTEVEDRA 6.387 1-.138 +752

TOTAL*** 15,998 17.686 +1.688
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* I,a cifra de Guipfizcoa es estimada en relacib6bn con la de Vizcaya
el mismo aho, teniendo en cuenta la relacién del 86.
** E1 dato vizcaino corresponde a 1.760.

*** GSin contar maestranza.

Como puede apreciarse la estabilidad de la matricula es -
muy considerable pues en el periodo de 23 afios la zona pas6 de 15.998
a 17.684 hombres, lo gue suponfa un incremento de 1.688, incremento -
global que encubre situaciones dispares, como son la regresibén de --
cerca de 1.000 hombres en las Provincias Exentas, esto es, que en el
resto de la costa se vino a producir un aumento de mis de 2.500 hom-
bres de mar de los cuales 1.136 correspondian a El Ferrol, cuya po--
blacién pasd en el mismo perfiodo de 1.208 vecinos el ano 52 a los --
3.229 del 84, lo gque supone seglin un autor el paso a- unos (124)

15.500 habitantes, pobladores vinculados en su mayor parte al mar.

Por otra parte, los 752 gue se anotan en Pontevedra cabe -
que fueran consecuencia de la presencia catalana en las costas de Ga

licia Atléantica.

Todo esto no es m&s gue una aproximacibén muy general, y --
quizds, un andlisis mds detallado sea mas explicito; la eleccibn de=
los casos de Vizcaya y Vivero, se debe a que sOn aquellos de los que

dispongo de més informacibn. (125)

ARO 1727 33 39 49-50 54 59-60 68 70-71 BO 81 86 87 90 91 96 1801

VIZCAYR 1125 1369 1274 1784 1095 1088 1561 1340 1212 1527 1319 1005 1108 755

VIVERD 257 432 328 370 500 661 B37 938

Si de ambas informaciones seleccionamos los anos comunes,
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se puede notar con mayor claridad la desigualdad de los comporta--
mientos, lo que, por el momento no se sabe es el nivel de represen

tatividad de ambas tendencias.

ANO 39 40 a9 70 80 86

VIZCAYA | 100 23,1 | 130,3 79,3 114 88,53

ALICIA {100 5,2 1115,/ 153 193,71 217,

Si lo son, significa que el siglo fue, para la mayor par
te de la costa, de Portugal a Castro, positivo, llegando a superar
la duplicacién de la gente de mar, a pesar del periodo critico =---
1.739-1.754, pues la matricula inmediata a la ordenanza de Ensena-

da es la mé&s baja de Vivero.

Por el contrario, en las Provincias Exentas, ¢las repre-
sentaba Vizcaya? (en 1.786 eran més del 50% de los matriculados) ,-
se producen una serie de irregularidades dificiles de explicar, --
pues en los seis primeros afnos aumentan en 244 los hombres para en
los 10 siguientes disminuir en 85, aumentar en 515 la siguiente dé
cada,mantenerse en los 15 afios siguientes en los més bajos valores,
entre 1.050 y 1.100 para en 4 afios aumentar en 500 ... todo ello -
muy dificil de aceptar pues .en 6 afios (33 al 39) aumentaron en 244
a razbén de 40 incorporados por afo, en 4 (76 al 80) en 505, a ra--
z6n de 125 cada afo, en 1 (86-87) en 315, o a la inversa en 4 ----
(80-84) disminuir en 219, en 2 (84-86) en 128, o sea, 347 en 6 a--
fios y asi sucesivamente. Lo gue viene a significar su poca fiabili

dad.

Las cifras manejadas son la suma de la marineria y la --

maestranza, es decir, de los hombres de mar y los carpinteros de=
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ribera, sumindose entre los primeros a pescadores y marineros, ade-
mis de, en algunos casos, pescadores de rios y gabarreros, distin--
cibén muy dificil de hacer, si se desea segregar conceptos, pues sal
vo contadas ocasiones ni tan siquiera se sefiala cuantos son los pes
cadores y los gabarreros, con lo que los datos que venimos manejan-
do resultan de duosa aplicacién en el andlisis de la evolucién de -

la marineria comercial y de pesca. (126)

759 TOTAL DE_HOME. CARP. CALAF. | ARVER. | TON. | APREND.
SANTANDER 938 12 2 3Ar.

RIBADESELLA 461 19

AVILES 1.557 104 IFr. 29
VIVERO 771 28 1 |1Ar.1Fr. 2
FL FERROL 982 170 122 2ar. 1 43
LA CORUNA 1.636 16 2 N
PONTEVEDRA 6.387 23 58 1Ar. 30
TOTAL 12.732 372 185 9 106

Ahora bien, con estos datos, y con las dudas surgidas en=
el caso vizcafino, m&s las noticias gque sobre la situacibn gallega --
proporciona Meijide, tenemos que intentar una valoracidn lo mas ade-
cuada posible de la realidad. Y lo cierto es, que esta fue superior=

a lo que se indica; de ello hay pocas dudas.

Retornemos a las numeraciones de Vizcaya, va que en tanto
no se estudien las matriculas de la montafia, es la zona mejor docu--

mentada. Segfin los datos disponibles la evolucibén seria la siguiente:
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MARINERIA EN VIZCAYA EN EL SIGLO XVIII (127)

RGS 1733 J1739 |1749-50 [1759-60 1768 [1770 | 1775 |1780 [1784 [1787 [1790 1794 120%
3 CONCEJOS 39 | 60| 55 68 42 | 46| 27| 30| 24| 106 | 67 | 118 4%
4 CONCEIOS 52 | 139 | 130 104 76 | 62| 135 | 169 | 135 | 136 | 74 lﬁ
PORTUGALETE so | 77| 41 40 34 | 36| 37| 61| 55| 61| 58| 40| 1¢
DEUSTO 69 | 69 42 29 | 28| 44| B4 | 57| 73| 69| 57| 4¢
BILBAO 5| 35 33 92 | 98| s1| 78| e8| 93 | 120 | 52
GUECHO 102 | 140 | B84 109 60 | 48| 60| 58| 64| 62| 60 | 58| 5
PLENCIA 236 | 195 | 147 150 171 | 162 | 152 | 144 | 102 | 133 | 191 | 128 | 12¢
BERMED-S 250 | 278 | 295 700 191 | 196 | 204 | 366 | 349 | 253 | 196 | 174 | 12
. MUNDACA B8 | 126 | 178 105 108 |118 | 104 | 77 | 106 | 155 | 127 | 116 | 15¢
 TRARRANGELI 90 155 20 32| 49| 22| 35| 42| 48| 4¢
EA a1 | 51} 25 26 az |2el 33 M| 2] & ]| 2
LEQUETTIO 105 | 147 | 122 171 141 |201 | 133 | 207 | 222 | 218 | 154 | 113 | 9t
CNDARROA 72 | g2 | 93 91 56 | 45 | 43 139 122 1125 {128 | 60| 1t

El fraude.

Las primeras sospechas de fraude, que confirman lo irregu-
lar de la tendencia general se hacen notar en una protesta de Sopuer-
ta, ante las numeraciones de Bilbao en 1.733.(128) En ella se alega --
que la numeracibn de la Villa y de las anteiglesias riberenas del Ner
vién era muy baja porque "Bilbao, gue siendo donde finicamente hay ma-
rineros por mucho comercio, quieren librarse por ser los que gobier--
nan dicho Seforfio vecinos de aquella villa, comerciantes y duenos de=
casas y caserfios, asi.en ella como en las anteiglesias que esté&n si--
tuadas a las orillas de la Rfa, donde hay el mayor nfimero de marine--
ros". Ante la protesta se consiguié que Bilbao y los demds pueblos se

numeraran, pero los resultados fueron ciertamente cortos.

Para valorar ligeramente el fraude Bilbaino tendriamos que
partir de un estudio detallado de los roles de las embarcaciones de -
comercio ya que si bien existia una legislacibén que prohibia embarcar
en navios de bandera espafiola a extranjeros, esto no se cumplfa, y --
atin menos la limitacién a la propia matricula, como lo demuestra el -

hecho de que de los 309 hombres gque se resefian en 36 embarcaciones de
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San Sebastidn, 107 fueran guipuzcoanos y 134 vizcainos, amén de 2
montaneses, 2 holandeses y 1 marsellés (los tres iltimos eran pi-

lotos) .(129)

L6gicamente esta prdctica no era exclusiva de las Pro--
vincias Exentas. Por poner ejemplos de los mismos afios, en el Ntra.
Sra. del Rosario, propiedad de José Ferreira de Lisboa, de su rol
de 13 hombres, uno, Juan Algarbe de 15 anos era natural de Faro,-
como lo era Manuel Alfonso de 14, ambos embarcados como muchachos.
En 1.748 con destino también a Lisboa navegaban en un navio portu
gués, un piloto de Ribadesella , dos marineros, uno de Llanes y -
otro de Jerez de la Frontera y un paje de cémara de 12 afhos de --
Gald&cano: Antonio Bautista de Zuazo. Referencias como &stas pue-
den encontrarse en cualgquier rol, lo que explica la complejidad -

del seguimiento. (130)

Como puede apreciarse méds arriba la media por embarca--
cibn era de ocho y medio, que si lo aplicamos a la flota vizcaina
resultarfan solo para el comercio y aceptando cifras oficiales (131)
un minimo de cifras a todas luces inaceptables con los niveles de

pesca gue se conocen.

ANOS 1749 1770-71 1775-76 1/90-31 1800-01
N°NAVIOS DE
COMERCIO 13 135 127 121 160
N°DE HOM (x8,5) 620 1.147 1073 1.028 1.360
N°DE HOM en MATToTAL |1.274 1.088 1.055 1.162 755

Puede alegarse que en dichas embarcaciones navegarian, -
como en el caso guipuzcoano, citado m&s arriba, marinos proceden-

tes de otro puerto, pero esto no eliminarfa la evidencia del de--
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fecto, importante, en estos recuentos vizcainos.

Tomemos el mismo caso guipuzcoano, de los 134 vizcainos,
este afio 1.779, 46 eran de Plencia; pues bien, un ano después, en=
la numeracibén vizcaina del 80, la villa misma aa una cifra de 144 hom--
bres, con(lo gue sus efectivos propios, supuesto gue nadie mé&s na-
vegara fuera, se reducfan a 98, lo que resulta dificil de aceptar=
si tenemos en cuenta gue el nGmero de las embarcaciones de su ma--
tricula por tal fecha era, como minimo de 47; asi pues, sb6lo los -
maestres de ellas llegaban casi a la mitad de la gente de mar. c¥Y=

el resto?

La importancia y frecuencia del fraude no es de extrafar
cuando en Sopuerta, desde 1.717 a 1.733, una comunidad de 513 veci
nos, con una poblacién marinera de 191 hombres, tuvo gque aprestar=
150 servicios de mareantes. Asi, ¢quién puede extrafarse de que en
la numeracién del 33, los 191 pescadores, se reduzcan, en la decla

racib6bn a 912(132).

Casos semejantes son muy abundantes, y un buen ejemplo -
es Pasajes, donde segfin Iturrioz, de una poblacibén ciertamente pes
quera, los fallecidos en el mar por guerras y empresas ultramari--

nas llegaron a ser 520 hombres.(133)

Merece la pena intentar una doble aproximacibn esclarece
dora al tema; por una parte evaluar el posible fraude y por otra -
determinar el costo econémico y humano de tal sangrfia, con el fin=
de comprender y valorar mejor lo que significaba la matricula y --

porgué las Provincias Exentas intentaron siempre librarse de ella.
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Como sea que se ha podido localizar suficiente documenta
cidén alternativa en Bermeo, tal caso puede servir de modelo de and
lisis, con la innegable ventaja de que, incluso en las numeracio--

nes oficiales supone ya mis del 20% de la matricula total de Vizca

va.

Al margen de la informacién hasta ahora manejada podemos
elaborar otras listas del nfimero de hombres que se dedicaban a la=
pesca en Bermeo a lo largo del siglo XVIII. Por una parte, hay da-
tos sobre embarcaciones, tanto en la cofradia de pescadores, como=
en el libro de cuentas de la Capellania de la Cofradia de San Pe--
dro y por otra caben, con limitaciones, ciertas aproximaciones al=

nmero de hombres por navio.

Como se aportaba, por embarcacién, una limosna a la co--
fradia de San Pedro, para el mantenimiento del altar, tenemos una=
lista de embarcaciones, lista, en todo caso minima. Por otra parte
en la cofradia de mareantes y pescadores sb6lo aportaban aquellos -
que habian salido a faenar, valor también minimo, lo que nos condu
ce a utilizar de ambas cifras la mixima, cada ano, como valor mini
mo. Ademés, segfin Iturriza, el nGmero de pescadores por barco era=
de 17, lo gue podemos aceptar con una salvedad y es que como dice=
el mismo autor, refiriéndose a Bermeo "existen al presente 37 cha-
lupas o lanchones gue llaman.de altura ... y otros 37 menores para
sardina", la cuestibn estriba en que, por una parte desconocemos -
para otras fechas el nimero de los que se dedicaban a la sardina -
pues es una pesca nada controlada -no se resenaba ni ain en noti--
cias muy detalladas-, y por otra parte cada lancha menor no sabe--
mos cuantos hombres llevaba ni si eran los mismos gque los de las -

mayores, lo cual es muy poco probable a la vista del caso munda---
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qués, ya que en dicho lugar se enfrentaron las lanchas mayores -

con las menores por razdén de los puntos de atraque en el puerto.

Tomando solamente las lanchas mayores tendriamos gue -
a lo largo de los anos que van desde 1.725 a 1.800, se producen=
coincidencias cronol&gicas de informacién con el Sehorfo a par--
tir de los anos sesenta; y en todo el:periodo de doble informa--
cibén podemos decir que los datos obtenidos a través del producto
del nGmero de embarcaciones mayores por los 17 hombres de cada u

na es el doble de lo gque se declara al Gobierno del Sehorio.

Por Gltimo el cénso de Floridablanca atribuye a Bermeo
290 marineros mds 85 aprestados de pescadores lo que suponen 375
hombres para 1.787 cuando para tales tiempos se declararon ofi--

cialmente 253. (134)
1733 1739 1749-50 1759-60 1770 1787 1790 1794 1801
MATRICULA 250 | 278 | 295 700 196 | 253 | 196 | 174 | 123

BERMEO
EMBARCACIONES |425 | 459 | 493 646 493 | 646 | 646 | 408 |612

Como puede observarse, el ano en gue ambas valoraciones
se aproxima mis es en 1.759-60, en gque ademés, y excepcionalmente
se numera a la villa por alto. Recurrié la villa contra esta nume
racién en la gue habian incluido muchos labradores y de la gue no
se habian descontado unos 150 pescadores qgue estimaba se habian -
muerto en una epidemia reciente, m&s no se le admitieron las reba
jas pretendidas. Pero en los anos siguientes numer®b en el 68: 191

en el 70: 196; 205 en el 75;198 en el 80 y asi sucesivamente. Es=

decir, su protesta fue tenida en cuenta, en parte porque de di---
chos 700, 30 estaban ya en el Real Servicio. Por las mismas fe---
chas, de la numeracién de Onddrroa 9 estaban en servicio y 12 au-

sentes; en Lequeitio habia 17 en el Real Servicio, 10 en la Compa
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fifa Guipuzcoana, 12 en Buenos Aires, 14 en Andalucia, 2 navegando
en Francia, 19 en navios mercantes y el resto, 64 eran pescadores

sobre los que afectaba fundamentalmente la numeracibn.

En la misma numeracién, Bedarona, Ibarrangelua, Bustu--
ria, Lexona y Algorta alegan gue parte de su numeracifn eran gen-
‘te que de ordinario se dedicaban a la agricultura, por lo gque so-
licitaban su rebaja, rebaja gque dio por hecha Mundaca declarando=
71 hombres en 16 embarcaciones (4,4 de media), cuando Algorta pa-
ra justificar sus pocos hombres alegaba que en sus lanchas, se na

vegaba en nfimero de seis hombres en cada.

Esta situacién de recurso a los hombres del entorno ru-
ral no cambid con el tiempo .asi en 1.801 se vuelven a registrar=
précticas similares con el consiguiente detrimento del rendimien—
to medio por hombre, en una préctica gque fue general en toda la -

costa.

Teniendo en cuenta los datos bermeanos, gue surgen a --
partir de 1.727, podemos observar los siguientes elementos: prime
ro, que el nivel de ocultacién en un principio es ligeramente in-
ferior al 50% y que va aumentando a lo largo del siglo llegando a
superar el 75%, y en segundo lugar, que en la evolucidén hay dos -
fases claras, la primera del 27 al 59, caracterizada por un aumen
to progresivo, vy la segunda hasta finales de siglo, muy fluctuan-

te.

En la primera fase hay que anotar la regresibén del pe--
riodo 39-44, periodo en el que resulta dificil encontrar explica-

ciones endfgenas, ya que si bien en el nfimero de viviendas no se=




384,

habfian superado los efectos del incendio de 1.722, como lo demues-
tra la fogueracibén de 1.745(135),estoc no pudc ser la causa ya que -
desde entonces hasta el 39 hemos visto como la poblacibén marinera=
crecfa. Quiz&s un sintoma a considerar sea la regresidn de la nup-
cialidad por los anos 40 (13§)su sima se da precisamente en 1.745--
la justificacibén mé&s evidente de todo el proceso puede estar en la

situacidén internacional.

El ano 39 se declarS la guerra a Inglaterra, y aunque --
los enfrentamientos siguieron hasta la paz de Aquisgrdn del 48, pa
rece gue el Segundo Pacto de Familia del 43, tuvo sus efectos posi

tivos.

La segunda fase ascendente se corté en el ano 59, en que
se inicia un retroceso hasta los anos 66-70. Téngase en cuenta gque
a finales del 58 la navegacién, incluso en las mismas costas del -
Sefiorio estaba muy embarazada hasta el punto de gue en cierto mo--
mento se llegd a prohibir la salida de embarcaciones del puerto de
Bilbao. La recuperacién fue, sin embargo; m&s lenta que el proceso
politico, y a ella no fue ajena la evolucibén demogrdfica con sus -
elevadas mortandades, que asolaron toda la década de los sesenta.
Hasta tal punto fue grave el proceso que en el decenio siguiente -
el nGmero de nacimientos, como consecuencia de la crisis preceden-

te, estuvo en retroceso.

A partir de ese momento la recuperacidn parece continua=

y s6lo se ve cortada por la falla de principios de los noventa, --
circunstancia que coincide con la evolucién de la poblacifn gene-- 3
ral, como se deduce de la evolucidén de las &nimas de comunibn y-se

puede apreciar en el gr&fico adjunto, debida a "una epidemia gque -

en 1795- llevd 357 almas a la eternidad".




discordante de la del resto de la costa oeste, coincida con é&sta.

Ahora bien, &sta es la interpretacién derivada de la pesca, cfue=
igual la del comercio? A todas luces parece queé, con matices dife-
rentes, en los'que S€ incluye una fuerte regresién finisecular, la
tendencia fue también-creciente. Es decir, todos los indicios apun
tan hacia un nimero cada vVez mis elevado de hombres de mar en el -

Senorfo de Vizcaya.

Las razones de una Actitind.,

la matricula Y las levas ge marinerfia para €stos pueblos. Pues ---
bien, hay elementos de juicio evidentes. De Bermeo dicen Sus pro--
Pios habitantes que "se mantienen del tr&fico de mercancia, de una
poca labranza c.. vV de la Pesca de 13 merluza, atdn, besugo Y sar-
dina.,.,"” - La importancig del tr&fico maritimo Yy la agricultura=

nos la da el Siguiente texto: ",., ge incluyen diferentes labrado-

Supuesto -como Planteamiento Puramente especulativo- yn reparto --
por Sexos por mitades, resultarfan e] nimero de varones mayores de
14 afhos entre 1.600 Y 1.125. ppes bien, en tal periodo el nlmero -
de hombres que navegaban en embarcaciones mayores de besca, gin --

contar las de comercio, ni las vVénagqueras, ni tan Sigquiera las me-

nores oscilaba Por los 500 hombres, MaS o menos la mitad ge los --
B e e e



hombresg disponibles, sin contar enfermos, ...etc.

Es posible que este cédlculo no tenga en cuenta el hecho -
de que frecuentemente navegaba a la pesca gente qgue era de la tie--
rra llana y no exclusivamente los de la villa. si tomamos los datos
del censo de Floridablanca Y agregamos los de la villa Y AlbSniga -
resultan, ateniéndonos a 1la propia declaracidn del censo, un 38,44%

de los hombres, y eso cuando a la encuesta responden como tales 375

hombres y se pPueden calcular un n@imero aproximado, via Cofradia y -

|
Capellanfa de 646, ;

nos, como la c&rcel de Plymouth, donde estuvieron y murieron muchos
vizcainos, naufragios menores o grandes calamidades como la galerna
de Marzo de 1.800, que mats a 16 de los matricglados en Ea, 17 de -
Legueitio, 51 de Bermeo, en total un minimo de 84 hombres que expli

can junto con la situacién politica el retroceso finisecular. (138)

La matricula se llevaba a cabo con fines claramente mili-

tares como 1lo deja ver claramente la orden de 23.04.1751 y otras mgr
chas referencias en las Juntas Generales del Seniorfio, de donde se - |
deduce gue no se buscaba el fomento de la marina para el incremento
de la pesca y pProsperidad del comercio, sino para bPreparar los hom-

bres adecuados a los intereses maritimos de 1la monarguia. (139)

En estas condiciones el fraude era obligado, pero atn asi
el costo resultante era esterilizador para la marina Y 1a pesca, ~—=

pues los terrestres se negaban a compartir el costo de tal servicio. (140)

I e e
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Cuando en el ya citado reparto de 1.582 se pidié al Seno-

rio de Vizcaya 300 marineros y éste establecié un reparto entre to-
dos los habitantes para generar una ayuda de cincuenta reales por -
cada uno, varios pueblos protestaron, y esta protesta fue atendida=
como vdlida en la Chancillerfia de Valladolid. Este problema siguid=
vigente mientras durd el sistema de levas, generando innumerables -
conflictos pues los pueblos marineros no podian aceptar llanamente=

el peso de tal carga. (141)

A tanto lleg6 la cuestidén que "el 13 de noviembre de 1728
hubo de pronunciar auto el Comisario de Marina, Manuel de Olarte, -
cerrando el puerto de Bermeo hasta tanto que aportasen el personal=
que debfa", a lo cual se negaba por falta de ayuda del Senorio, ayu
da gue por fin se materializé en 44 reales por plaza y que una vez=
mi&s hubo de reclamar, y ésta ante la corte porque no habia otro ca-

mino; eh 1.733.

Escatimado el aporte colectivo no quedaba sino los recur-
sos propios, via cofradia de pescadores y el recurso a las cajas de

los respectivos municipios.

La Cofradfa, l6gicamente, tenfa que hacer frente a tales=
necesidades, pero era tal su peso que malamente consegufa superar -
una embestida. En 1.753-54 los gastos por una leva supusieron el --
49,61% del gasto total, y al afio siguiente se sobrecargé la partida
anterior con el 33,9% de gasto y en el complemento del 56-57, tuvie
ron que aportar el 18,3% de gasto; lo gue hizo para un perifodo 53-57
un 101,81%, un p;esupuesto completo. Sin que el proceso se frenara
se 1llegbé a 1769-70 en que los costos de las levas llegaron a ser el
82,04% del gasto total, con el agravante de gue dicho gasto fue un=

336,5% superior al del afio precedente.(142)




i88.

Con estos nfimeros a la vista y otros semejantes, no es de
extrafar que en 1.733 la Cofradia se encontrara debiendo crecidas -
cantidades en censos y préstamos "para pagar la sobrepaga de las le
vas", para lo cual no tuvo mis remedio que imponer a los cofrades -
un nuevo arbitrio de forma que "de cada docena de besugo que se pes
case desde dicho dfa (02.12) hasta las pascuas de resurreccidén", --
quedara en poder del mayordomo un real y un cuartillo. Por un pro--
blema similar en 1.735 se "impone de nuevo como impuesto interno de

la Cofradfia el pago de medio real de vellén en cada docena de besu-

go " .

Era tal el problema que se originaba con las levas, tanto
por los hombres gque se restaban, como por los dineros gque tenian --
gue aprestarse para pertrecharlos, o para contratar a otros para --
que sirvieran por ellos, como por las deudas, créditos, gue se con-
trafan, que la Cofradia adopté medidas realmente fuertes en defensa
de sus intereses. As{ en 20 de septiembre de 1.760, en vista de"los
serios perjuicios ... (originados) por las levas y servicios de ma-
rineros con los que dicha cofradia suele ser cargada para los Baje-
les de Su Majestad, decretan que dado que habifia individuos gque se -
alistaban y tomaban plaza en otros puertos ... todos unénimes y con
formes acordaron y decretaron que cualguier persona O pescador de -
barcos en este dicho puerto en caso a que se alistase para dicho --
servicio en otro puerto circunvecino en vuelta de su campaha y via-
je ... no lo ha de tomar ninguno de los duefios de barcos bajo pena=

de 50 pesos".

En resumen, la carga econfmica se hacia dificilmente so--
portable por la Cofradfa, de modo que los pescadores se veian obli-

gados a recurrir a las arcas municipales para superar su gravisima=
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situacibn econbmica.

El ayuntamiento, sin embargo, no aceptaba otro procedimien
to que los préstamos con lo que la situacién no alcanzaba sino solu-
ciones puntuales, sin llegar nunca a la definitiva cancelacifn de la
deuda como consecuencia de la reincidencia de las levas. A pesar de=
ello, la ayuda que tales cré&ditos suponfian era considerable, ya que=

la amortizacibén no era inmediata.

Esta ayuda, que en términos bermeanos se ofrecia por via -
de crédito, en otros lugares se aportaba a fondo perdido, tal es el=
caso de Gauteguiz de Arteaga donde en 1.719 la anteiglesia gasté 9 -
reales en la formacién de la lista, veinte ahos después 55 reales pa
ra lo mismo; cifras pequenas, pero de consideracifén, si tenemos en -
cuenta gue rara vez numeraba por pescadores, sino por venaqueros, y=

que estos no eran muchos.(143)

Asi, en fin, los altos costos de los servicios de hombres -
a la armada, gravaban fuertemente las economias gremiales e incluso,
aunque fuera provisionalmente, los recursos municipales, y llegaban=
segin los casos, a ser origen de problemas en el Senorio, de modo --
gue las numeraciones, basadas fundamentalmente en los pescadores, =--
por una concesién, segfin interpretaba el monarca, del permiso de pes

ca, tendian a una elevada ocultacibn.

Si los datos bermeanos son representativos del Sefiorfo, y=
la confluencia de problemas hace pensar que si lo son, o al menos lo
son de los motivos que pudieran tener el resto de los puertos para -
practicar una politica similar, la ocultacién fue, en Vizcaya muy =--

considerable, y presumiblemente tambié&n en Guipfzcoa.
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A lo gue parece tal ocultacibén fue, a lo largo del siglo
en aumento, pasando de un 50% a un 75%, con lo gue la imagen regre-
siva de las Provincias Exentas, derivada de las estadisticas oficia
les, se invierte, pasando a ser expansiva, al igual gque en el resto
de la costa. De este modo, la conclusibn a sacar de dichos datos --
oficiales es diferente, no se trata de una leve expansidn, geogré&fi
camente desigual, sino de un fuerte incremento generalizado, incre-
mento gue necesita una explicacibébn por el momento dificil de formu
lar pues parece ir mds alld de la mera mecédnica demogréfica, dado -
el acoso a que estuvo sometido el sector pesquero, no asi el comer-
cial, para el que el XVIII fue un siglo ciertamente préspero. Si es
ta valoracidén del error puede darse por v&lida resultarfia gue a me-
diados de siglo (1.759) se contaria con cerca de veinte mil hombres
y veintisiete afios despues con unos veintiseis mil en la costa can-

t&brica.
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NOTAS AL CAPITULO IV

ESTORNES LASA José: gg_C9mp§§;§_Guippgcoapa_QQ”CQ;ggggn(Buenos Ailres
Ekin).

CAVIGNAC Jean: Jean Pellet comergant de gros 1. 694-1.772; contribu--

tion a 1'étude du negoce bordelais du XVIII® siecle.

(Paris SEVPEN 1967). pag: 247 "Pellet se charge d'a--

cheter un navire de 85 pieds de qullle, Le Joseph-
Louis, qu'il paie pour la compagnie" se trataba del -
afo 1.755 - mirar al respecto también las pdginas 343
y siguientes en las gue figuran el contrato y el in--
ventario de dicho navio.

GINER HERNANDEZ, Faustino: Los Correos Maritimos en la villa de Bil-
bao y €l Arenal de Zorroza (1.774-1.815).
Deusto 1.973. Memoria de licenciatura 1ne
dita. -

GUIARD y LARRAURI Te6filo: Historia del Consulado y Casa de Contrata-
: cién de Bilbao y comercio de la Vllla (Bil
bao 1.914. 2 vols)

MERCAPIDE COMPAINS, Nemesio: Cr6nica de Guarnizo y su Real astlllero,

‘desde sus origenes hasta el ano 1.800 -

(Santander 1.974): en la pagina 141 se-

; fiala como de 69 navios construidos en -

[ guarnizo entre 1.720 y 1.790, 21 eran -
para particulares.

Ministerio de Marina, Museo Naval. Manuscrito 2.319 M;scelania docu-
mental f6lios 33 y 34, seglin este documento se
construyeron el ano 1.737, el "Margqués de Fe--
rri", el 39 el navio "El Triunfante"; entre --
los aﬁos 43 y 44 las fragatas "La Ninfa del --
Mar", "El negociante espanol"” y "Los dos ami--
gos", el ano 49 los "S. J. Bta" "S. J. Evange-
1ista™, "5. Ant. de Padua", "S. DLuis", “8Bto. =
Domingo", "Nuestra Senora de Muslera" y "Santa
Birbara"; el 69 "Los Santos™ Mdrtires" y el -
70 el "S. José&" y el "S. Nicolé&s". Este docu--
mento discrepa cronolfgicamente un poco de los
datos gue da Mercapide Compains (op. cit.) pe-
ro no sustancialmente.

Merino José Patricio: "Los Arsenales espanoleo en ¢l XVIII" en lnves

‘tigaciones hist6ricas. Valladolid II-1.980.

Hay referencias bibliogrédficas suficientes en MERINO. P Op. Cit.

UNDER Richard W. Dutch. Shipbuilding Before 1. 800 (Amsterdam. Van --
' Gorcum 1 978)

ZABALA A. “Aprox1mac16n a una tlpologia del cabotaje canté&brico en -
la primera mitad del siglo XVIII" Santander Anuario Juan=
de la Cosa. Vol II 1.978 pag. 25-57. :

Archivo General de Simancas (A. G.S.) Guerra Moderna 3.537: Descrip--
' cibén de la costa Cantébrica desde Cas—-
tro a Bayona 1. 740

los siglos XVI y XVIT (Santander 1.978). - Las
caracteristicas de’ estas. embarcaciones de pes
'ca cambiaron poco con el tiempo; las chalupas
de pesca "tendrian de catorce a diecisels cO-

CASADO SOTO José& Luis: Los pescadores de la villa de Santander entre
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dos de quilla, siete u ocho bancos, tres piés
de puntal y siete de manga, mientras el porte
debia de oscilar entre 70 u 80 guintales" pag
47.

13) Archivo Diputaci6én de Vizcaya (A.D.V.) Corregimiento C. 983 n°19 ano
1.712. Domingo de Albizu, vecino de -
Fuenterrabia construy6 alli, a su cos
ta el "San Luis" de 100 toneladas, Yy
la vendi6 , incluido todo el aparejo=
en 3.500 escudos de a diez reales de=
plata a Luis Van Richeguen de Bilbao.

14) Archlvo Hist6rico de Vizcaya (A.H.V.) Goicoechea 17-V-1.710. José& --
del Barco, vecino de Cié&érvana vende la
mitad de su navio, el "Francisco" de -
50 toneladas, fabricado en la Ribera -

" de Zumaya en 1.707 a José& de Palacios=
Orrantia y Marcos Andia de Varela, veci
nos de Bilbao.

Se puede ver tambié&n: Goicoechea -
1-5-1.713, contrato segfin el cual Mi--
guel de Ordefiano, de Bilbao, dueno del
navio "S. Agustin” de 100 toneladas --
construido por orden suya en Zumaya, -
la vende a dos comerciantes londinen--
ses en 2.000 pesos.

15 A.H.N: Boiivar. 28-VI-1.742; Gregorio de la Torre, duefo del "Nues--
tra Sefiora de Begona" de 50 toneladas, construido --
por su orden en Deva, lo vende a Francisco Lori de -
Nantes en 1.200 pesos.

16) JAUPART F. L'Activité Maritime du Port de Bayonne au XVIII® (Bayona=
0L pag: SBY. F SaAlnts T0 AR iR et o L, e

17) ITURRIOZ.kP§§§g§s Resumen Hlstérlco (PYSBE 1.970)

18) Archivo de la Villa de Bilbao. Actas del Consulado y Casa de Contra-
' tacién. 1.639. En tal afio el Consula-
do adquiri6 una fragata de 48 canones
en Pasajes, nave gue .después se apare
j6 en Olaveaga.

19) Archivo Provincial de Gﬁipﬁzcoa (A.P.G.) Sec., 2 Neg. 12 Leg. 133

20) Ib Idem. Figuran como de la Companfa y fabricados en Guipuzcoa el --
bergantin de 173 toneladas."S. Francisco Xavier" y la fraga
ta de 666 toneladas "Santo Domingo" Mientras gue la "Nues--
tra Sefora de la Paz" de 850 toneladas era de construccidn=
francesa '

21) GUIARD y LARRAURI T. la industria naval vizcaina. (Bilbao 1.817) pag
128,

22) Ib Jdem.: pag 130 nota.

23) A.H.V. Golcoechea 10~ ~VII-1.707. Tom&s Lopétegui, vecino de Plencia -
propietario de la mitad del navio "Nuestra Senora=

-del Rosario", construido en los astilleros de Plen i

cia a medias con Michel Morgan, vecino de Bilbao,-
- tiene un arqueo de 30 toneladas, le vende su parte
a Juan Bautista Poubert en 108 escudos de plata.

24) Archivo Hlstérlco de la Universidad de Deusto: Navegac16n 1. para --
Bermeo: Contrato de construccibn por J. Bau--
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tista Anasagasti natural de Plencia, vecino
de Bermeo, de un navio en el Arza a Puerto=
Mayor. Para Mundaca: Cuenta y Razbn del cos
te de la lancha nombrada S. Antonio y Ani--
mas.

24 bis) A.H.V. Hostendi 17-XII-1.708 se habla de la fragata "Nuestra Se
nora de la Piedad" fabricado en Ondarroa.

25) A.H.V. Goicoechea 11-VIII-1.707: "Nuestra Senora de la Asuncibn y -
Animas de 30 toneladas, poco més=
o menos, fabricado en Leqgueitio -
propiedad de Ignacio Bear y La---
rrumbe de BRilbao.

26) ITURRIZA J.R. Historia General de Vlzcaya Bilbao 1.885
27) Ip. idem pag

28) Archivo General del Senorio de Vizcaya (A.G.S.V.) Marineria. Regis-
tro .

29) (A.H.V.) Goicoechea 10-II1I-1.707 y 27-VIII de 1.707, se trata de na
- ves de 33 y 30 toneladas respectlvamente, es de
cir de pequenoc argueo.

30) Archivo hist6érico de Santander 145. Escribanos de Marina Ley 338. -

1.800 "La Canté&bria", construida en el astillero=
e de este puerto.

31) PAREDES RODRIGUEZ Carmen: An8lisis de la actividad maritima no mer-
cantil en el Area jurisdiccional de Villa
viciosa 1.680-1.690. Oviedo. Memoria de -
licenciatura inédita. En 1.683 se vende -
en Tazones una pinaza de 20 codos de qui-
lla de unos 100 gquintales, la "Glorioso -
.8an José" y otra de unas 9 toneladas, am-
bas fabricadas en dicho lugar.

32) (A.H.V.) Goicoechea 22-VIII-1.710. Se trata del Nuestra Sehora de -
Begofia valorado en 24.000 reales de plata.

33) (A.D.V.) Corregimiento copia:545 n® 22 aho 1.746. En Castropol se -
'~ convirti6 una balandra vieja en un bergantin
de 54 Tn. el Nuestra Senora del Monte y Ani-

mas.

33 bis) Goicoechea 19-XII-1.707. El "San'Buenaventura que construido en
: ' - ' Rivadeo por Domingo Lopez Nieves.

345 A:.D.V. Corregimiento Corp. 983. n*®l9 afio 1.712. Constructoy del 5.»
Luis de 100 Tn.

35) Nacido en 1.710. Intentd de joven estudiar las té&cnicas de construc
cilon brlténlcas, en Londres, pero no pudo.

' 36) A.G.S. Marina. Ley 234.

37) A.D.V. Corregimiento Car.474 n° 10, aﬁb 1.707. Lorenzo de Arsueta,
- ' vecino de Abando, construia en Olaveaga.

38) A.D.V. Corregimiento Car.853 n° 2.

39) A.D.V. Corregimiento Car.544 n® 9 afio 1.734. Habla de una fragata -
' d de 240 toneladas, la "Nuestra Sefiora de Begona
.fabrlcada entre el 33 y 34 en Zorroza.

40) A.D.V. Corregimiento Car. 593 "o 20, 1.770.
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§1) ‘Rl respecto y pata mayores precisiones Ver el trabajo afin inconclu-

so de Ana ARES, acerca de los constructores de navios vizcalnos en=

el XVIII. Memoria de licenciatura a presentar en la Universidad de
Deusto.

42) E} A.D.V. corregimiento. Ley 6 n° 12, aho 1.749 se dice Iruretagoye
na aungue en otros documentos aparece COmMO
Irureta.

43) LABAYRU Historia General de Vizcaya. Vol vi. pag. 287-88.

44) A.D.V. Corregimiento cap.978. n°20.
45) A.D.V. Corregimiento cap.285. n°l ano 1.786.

46) A.D.V. Corregimiento Cap.430. n°24 afio 1.758. Tenia su astillero en
Olaveaga junto a 1a casa de Antonio Bengoechea, en donde cons
truybé el "Nuestra Sefiora de Begona" de 90 a 100 Tn. Casado -

con Maria Martin de Zubiria. . '

47) A.D.V. Corregimiento. cap. 216, n°3:1.762. También en'ﬁERCAPIDE coM
PAINS. Nemesio Ob, cit. pags. 131 y sig.

48) En el documento anteriormente citado, compiten ambos. Zubiria ¥ Te-
1laeche por la misma construccibn.

49) Antonio Real de Asua, vecino de Abando: A.D.V. Corregimiento. Ley -~

140 n°l15, ano 1.784. J.Angel Real de Asua. A.D.V. Corregimiento Cap

649, n®%le, ano 1.790. :
Respecto a Guarnizo, PpPOr ejemplo: Archivo Histbrico de Santander, -
AHS. Esctibanos de santander. Protocolos de Marina, ley 338, 1.800,
dice como construyb en el Real el navio "Nuestra Sefiora del Carmen”
alias "La primavera"” de 85 toneladas.

50) A.H.S. Escribanos de Marina Ley 338 1.800 dice gue Fco. Claves cons
truyd el navioS“La buena fé", Yy cuando menos €n tal ano, una
lancha de 200g” y Sorpus construydé la nave de 20 Tn. "La Te-

X resa". ‘
52) Archivo del viso del Margqués. Matriculas. Generalidades 1.785-88.

53) Hay planteamientos similares para todos los territorios:
~ Por Guipuzcoa SALAS: Historia de la matricula del Mar (Madrid) .
Vizcaya: el menor exponente son las "actas de las Juntas Ge
nerales del senorio”.
santander: Estado de las Fébricas, Comercio, Industria y A-
gricultura. En 1as montanas de santander (Siglo=
¥XVIII). Edicibn: Tomas. MARTINEZ VARA (santander
1,979 2
Galicia: MEIJIDE PARDO Antonio: La economia maritima de la=
Galicia Cantédbrica en el siglo XVIII (valladolid -
1.971) :

54) ADARO RUIZ, Luis: E1 puerto de_Gix@n y otros puertos ésturianos vol
: I (Gix6n 1.976) pag. 422 i

55) LABAYRU: OP. cit. pag. 287-88.
56) JOVELLANOS: Obras completas B.A.E. vol 50 pag. 20 y sig.
57) GUIARD: Op. cit. ;i :

58) A.H.S. Escribanos de Marina. leg. 239 1.758: Agustin Navarrete. in-
tendente de contaduria de Mar del Ferrol, fleta la Zumaca .~
"De vieco Ana'. _ _ ‘
Capitén el Holandés Retris Annes para gue de cuenta de la -—
Real Hacienda cargue €n Suances madera de construccibén de Ba
jeles con destinoc a El Ferrol.




59) A.G.S. Secretario de Hacienda. Leg 879.

60) ARREGUI YARZA MI e AGUERO DIEZ MT. Los extranjeros en Bilbao en el
§;_XYTTI. Deusto. l.973?“ﬂ%hor£
a de licenciatura iné&dita.

61) Ver la Real Orden de 20 de Noviembre del 86, la instruccibn a los in
tendentes de Marina y Ministros de Provincias de Aranjuez deée 20 de -
Enero de 1.793 y la inueva instruccibn de 1 de enero de 1.802.

A.G.S. Secretarfa de MNarina, leg 500, afho 1.743.

63) A.H.V. Hostendi 7-II-1.702. Los compradores fueron Roberto Aide y D.
Andrés March, mercaderes ingleses. Dado el argueo Yy
alglin otro dato es muy posible gue se tratase del --
mismo navio que en Marzo de 1.700 (A.H.V. Hostendi) ,
compraran a Samuel. Reyualda, Andrés Maray y Roberto=
Melhuech, mercaderes ingleses, residentes en Bilbao,
por 1.500 ducados. Es decir, por 5.000 reales de pla

ta de menos.

64) A.H.V. Alipazaga. 25-X-1.703, lo vende a Martin de OLABARAS, Juan --
: PLACELIN y Bdo. FITZ, mercaderes franceses residen
tes en Bilbao. En realidad con anterioridad (A.H.V.
Alipazaga 15-XI-1.702) habia adgquirido en Bayona, -
en un concurso de acreedores el navio "La Rochele-
ra", en 210 escudos, 140 de beneficio).
Volviendo a lo anterior, dicho Bdo. Fitz, el 9-XTI
del mismo afio 1.703, vende la mitad de su tercera=
parte (1/6) a Stgo. Ransan en 41 escudos.

65) A.H.V. Hostendi 27-IV-1.702.
66) A.H.V. Goicoechea 16=-VII-1.707

67) A.H.V. Goicoechea 4-VII-1.710, exactamente el 30-III de 1.709, pero=
no aparece el correspondiente contrato.

68) A.H.V. Goicoechea. 5-XII-10.
69) A.H.S. Escribanos de marina. Leg 239. 1.758.

70) RICARD. M. "La flotte de commerce du Havre (1.751-1.816)" en Aires -
' et structures du commerce francais au XVIII siecle. Lyon
1.975. En cuanto a la venta ver A.H.S. Escribanos de Ma-

rina Ley 247. 1.766. 18 de octubre.

71) A.H.S. Escribanos de Marina. Leg 247. 28-X-1.766.

72) A.H.5. Escribanbs'de Marina. Leg. 248.
73) A.H.S. Escribanos de Marina. Leg 260. 9-XII-1.779.

74) As{ hemos planteado casos durante la guerra de Sucesibn 1.700-1.7043
pero podriamos haber prolongado los ejemplos hasta los anos 40 en --
gue como se .vé -mas adelante se practicaron muchas compras y ventas -
por razones de corso, casos como la venta del "San Agustin" (A.H.V.-
Coicoechea 1-V-1.713) a Rodrigo Slungar representante en Bilbao de
dos comerciantes ingleses. En 1.721, Antonio de Loredo vende el "Sta.

ana" a Juan Michel (A.H.V Urien, 4-IV-1.721)entregdndolo en Nantes
o el caso de la venta por Jos& de Cotarro del naviop "S. Mateo" de --
170 Toneladas. incluidas seis piezas de artilleria a Bernardo Margos,
de. Francja. (A.H.V. Urien 17-V-1.730). Por Gltimo en 1.742 Martin To
mor ¢ plaza v consorte vendieron a Nicolds Golieb Lutkens de Hambur-
go, el "Ntra. Sra. de la Blanca" de 150 toneladas (A.H.¥. Urien 15~
IX-1.742). Es decir se trataba de una préctica que durante la prime-
ra mitad del siglo se realizaba frecuentemente. Por otra parte hemos
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sefialado durante el perfodo 1.758-1.780 como no tenia una especifica
limitacibn geogr&fica, en las Provincias Exentas pues también se pro
ducfa en Santander y sigui6 produciéndose hasta finales de siglo, --
tanto en unas zonas como en otras.

Ley 6 tit. 10, libxo 7 de la recopilacifbn.

A.G.S. Marina 520. Extractos de la consulta del Consejo de Guerra de
20-XII-1.781.

A.H.S. Escribanos de Marina 263, 1.782, de hecho la cuestibn es més=
larga, pues J. Antonio Goicuria, que era su capitén, lo ven--
di6 por orden de J. Murphi y Compafiia de Mdlaga a Aizcorve, -
el cual pagé por ello 68.500r , los mismos gque J.F. de Vild&a-
solo cobré por orden de Aizcorve a los genoveses en una opera
cibén supuesta como se sefala mids adelante.

Estas ventas simuladas a veces se explicitaban, como en el caso de -

la venta del "Nuestra Sefiora del Carmen", Juan de Goria, vecino de --
Plencia acordd en mayo de 1.720 con Edmundo Shez y Eduardo Browne, - ‘
ambos vecinos de Bilbao, gue construirfan un navio de 90 toneladas,-
cuya mitad seria para dicho J. de Goria, VY la otra mitad para los -
dos comerciantes de Bilbao. El primer viaje del navio era a cadiz, y
"para evitar los riesgos argelinos" nombraron capitén a un francés -
Juanes de Larralde, y pusieron la nave bajo pabellén francés (A.H.V..
21-I-1.721). ‘

GUINON, Lucien: "Andre Vanderhey courtigr lorientais et ses opera---
¢ , rations (1.756-1.765) en Anales de Bretagne XXXIII
pag. 536-556 =z TR

Todos los datos esté&n sacados del entonces escribanc de contrabando=
de Bilbao A.H.V. Bta. Bolivar.

También se hacfan transaciones semejantes en San Sebastiadn V. JAUPART
op. cit. pag. 362. No asi en Santander y otros puertos donde existi-
an cargas fiscales gque lo complicaban (vigd infra)

A.H.V. J.Bta. Bolivar 23-VIII-1.745. La cuestibén no pas® de ser un -
intento y por eso figura en la lista porque todas las transac
ciones, incluso la de origen guedaron suspendidas.

A.H.V. J. Bta. Bolivar 20-V-1.747.

Concretamente sabemos, al menos del Sta. Barbara y el S. J.Bta. de -
Santander. :

JAUPART. op. cit. pag. 289.
ip. idem. pag. 447. _
A.H.V. Carlos Achutegui 22-XI-1.749.

RICARD . Op. cit.

vid infra.

LABAYRU. Ob. cit. vol VI pag. 287-88.
Ip. idem. Vol VI pag 221.

91 bis) LA CROIX Thomas: "Les constructions et les ventes de navires ---

dans les amirautes de Vennes et 1'Orient au. --
XVIII en Memories de la societé de Histoire
de Bretagne T. 49 1.969 pag. 71 a 111.

JAUPART op. cit pag. 297
Ib. idem. pag. 305

”
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94) De la misma forma los espanoles adguirfan navio procedentes de corso
en el exterior. Asf en 1.761 el "Elisabeth" de Rotterdam, capturado=
por el "Ville-Melio" de Vannes, fué vendido a unos gallegos en LEPO-
TIER Alen; Lorient, porte des indes (Paris 1.970). '

95) en A.H.V. J. Angel Bolivar. 1772 con ocasibn de una protesta de mar=
se dice gue el "escribano de Marina" de Castro Urdiales era D. Joa--
guin de Miono.

96) Aungue no guepa dar una cifra completa para Bilbao, consultados en =

mis de un 90% los protocolos Bilbainos entre 1.700 y 1.710, suponen=
para tal época un total de 53 contratos repartidos entre Hostend, --—
Goicoechea y Alipazaga,mis unos de Usparacha y Bolivar, sin gue poda
mos valorar los gue se hicieran en los demids pueblos de la costa.
En el perfodo 1.716-1.720, el nivel de consulta ha sido notablemente
mas bajo; ' faltando incluso por completo algunos anos. ain asi supe-
ran el contrato anual, y en la década siguiente un s6lo escribano, -
J. Vtra. Urien llegd a asentar 37 transacciones de navios comercia--
les, son estos unos datos m&s que ilustrativos del nivel de intercam
bio a que se sometfia a la flota comercial.

97) GUIARD T. La industria naval vizcaina pag.126

98) ib. idem.pl23 y sig. ‘
99) A.G.S5.V. Marinerfa Registro 1 (1.749) ¥y Embarcaciones registro (1771)

100) ROCA Pedro: "presas hechas a los ingleses por armadores espanoles en
el afio 1.740". Rev. Arch. Bilb. y Museos 1.898 t 2° pag
¥ 265, o :

101) A.G.S. Marina, Leg 506.

102) JAUPART. Op. cit.

103) A.D.V. Corregimiento, por ejemplo en 216 n°3 ano 1.762, donde se re-
clama como consecuencia de un contrato verbal incumplido.

104) La necesidad de formalizar cuanta documentacién afectaba al mundo --
nafitico por medio de un escribano concreto era relativamente antigua
empezando por los escribanos de .contrabando, pero ya en el siglo ===~
XVIII se pas6 a denominar a algunos escribanos de marina. De hecho -
en 1.782 se insiste en gue toda escritura de compraventa se haga an-
te ellos (A.G.S. Marina. ley 520) Pero en Bilbao siguen llaméndose -
de contrabando. : :

En el caso Guipuzcoano, sabemos de un escribano de Marina de princi-
pios de siglo, concretamente Sebasti&n Cardaberaz, guien ejercid en-
tre 1.700 y 1.733, pero no como escribano de San Sebasti&n sino de -

. Hernani (Archivo ‘Protocolos de Onate ley 1.315 a 1.328B) sin due s¢ -
"aclare en que afos ejercib como de Marina. El otro es de finales de=
siglo, se trata de José Echaniz, "escribano Pfiblico ¥y de Marina por
S.M. en esta provincia de Guipuzcoa Yy del nfimero en esta ciudad de -
San Sebasti&n" (Archivo Histbrico Universidad de Deusto,navegacidn 1
n°2 1.808), pero no -es localizable entre los fondos existentes, lo -
gue induce a pensar en su desaparicién durante el incdendio de San Se
bastién. U : 8
En Vizcaya, no existe una. definicién precisa de escribanos de Marina
pero localizados en funcién de tales pueden considerarse Goicoechea=
que registr6 hasta 1.713. Juan Bta. Bolivar de 1.742 a 1.763, aungue
a partir del 48 no se registran materiales de Marina, por tanto, es=
probable gue algln otro realizara tal labor: J. Angel de Bolivar ---
1.764 a 1.789 y por Gltimo Zacarias.de Bolivar del 90 a 1.813.

. En Santander los escribanos de Marina aparecen anotados como tales,-
pero con anterioridad hay que contar con José Antonio Ibafiez. Concha,
gue aparece entre 1.720 y 1.740, como escribano Real de Su Majestad,

-
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106)

107)

108)

109)

110)

111}
112)

113

114)

115)
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de guerra, comercio y contrabando. A partir de entonces hay gue ha--
blar de escribanos propiamente de Marina, primero con Antonio Somon-
te desde 1.752, es decir inmediatamente después de 1a ordenanza de 1
de Enero de 1.751 gue estipulaba su existencia, quien.trabaj6 hasta=
1.779, le sucedi6 Peredo Somonte, hasta 1.795. Después durante unos=
meses lo fu€& Jose Domingo de la Carcova y a partir de Julio del 97,
Juan Santos Cabanze. ' :
En Asturias, concretamente en Gix6n, parece que fué escribano de Ma-
rina,éJoaguin Alonso Viado, sin embargo, buscando tanto en el archivo
hist6érico provincial como en el notarial, aungue si aparecen sus es-
cribanias (1.776-1.785),no hay datos de Marina,

En Galicia consta como escribano de Marina de ba Coruna. en 1.777 Lo
pez Saevedra. e

Hay alguna muestra, pero tiene el inconveniente de gue aporta el mis
mo dato en la misma fuente; el escribano de marina, lo gue quiz&s la
haga falaz. '

ALCALA ZAMORA José&: "La flota mercante espanola" Estudios,Zaragoza -
1.975 pag. 177 a 224. e

CANGA. ARGUELLES. Diccionario de Hacienda, se trata de unos datos =--
que pueden encontrarse en el Museo Naval; Navios y Parajes de su ---
construccibén desde 1.741 a 1.791 duracibn y carenas m. 471 que sin em
bargo hace referencia a un informe de 1.803 llamado "noticia de los=
bugues ' del comercio y estado en que se hallan".

JOURNET .et J.L. "L'Essor de la Marine marchande anglaise au xvIiI®
et XVIII~ siecles "Revue d'Histoire &conomique et sociale,L°vol,an--
née 1.972 n°3 Paris pag 426-427. S i S

Para una nota mds precisa de la evolucibn de las flotas inglesas y -
francesas.

Inglaterra Ano Tn.. Francia Ano .
1656 190.533
1689 350.000 1686 575 navios de
1700 273,653 més de 100 Tn.
1750 609.798 : 1704 495 navios de
1774 1.598.728 mé&s de 100 Tn.
1788 1.055.000 ' 1792 733.000 en

5.535 navios.
Segfin datos que proporcigna MEYER Jean: L'Armement nantais dans la -
deuxieme moiti& du XVIII~ siecle,Paris SEYPEN 1.969 pag. 265.

El informe recoge el total de Espafia, segin lo cual son 943 navios -
de los cuales 11 estabarn en mal estado, suponiendo 1.476 toneladas -
de un total de 151.490. : ‘ i '

A.G.S.V. Embarcaciones registro. 1.
MEIJIDE PARDO. La Economia marfitima de la Galicia Cantébrica en el -

siglo XVIII. Valladolid

Los datos de 1.753 proceden del Museo Naval ms. 2271. Revista de ma-
triculas del Departamento de El Ferrol, los del 59 va hemos senalado
junto con los del 81, donde pueden. encontrarse también en ANES Gonza
lo, Historia de Asturias, Edad Moderna II. AYALDA 1.977 pag. 134 y -
el de 1.802, es el que cita C. Argielles.- : :

Estd pendiente un trabajo sobre la matricula; en general haciendo in
capié en los aspectos de la pesca,de José Luis CASADO .SOTO.

A.G.S. Marina ley 513 "Noticia de las embarcaciones pertenecientes -

- a este puerto de la M.N y M.L.. Ciudad de San Sebastién gue se ha---

llan fuera de &1 hoy dia, 21 de Mayo de-1.779.
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A.P.G. Sec. 2 Neg 12 Ley 117. Expediente relativo al nfimero de em-
barcaciones que hay en estaprovincia (1.796).

116) No asf en la Montahesa donde frecuentemente las pinazas eran embar
caciones de pesca. Sin embargo cabe decir gue no parece probable -
gue el concepto de pinaza como embarcacién mayor, apta para el ca-
botaje, con cubiertas, etc, no supere tampoco en el Pais Vasco a -
la mitad del siglo XVIII, inicidndose tal uso a finales de la cen-
turia precedente. ZABALA Op. cit.

117) Como consecuencia de la duracibn supra-anual de cada pasaporte, lle
gando en algunos casos a ser bianual; la representacibn gréfica de
los pasaportes concedidos por ano no refleja la evolucibn real del
armamento en curso por lo que he recurrido a la utilizacién de me-
dias méviles trienales gue pienso reflejan con precisibén dicha evo
luciébn.

118) SALAS J. Historia de la Matricula del Mar. Madrid 1.879 pag. 100
119) Ib. idem. pag. 107

120) Ib. idem. pag. 182 y siguientes.

121) ZABALA OZAMIZ, Angel. Historia de Bermeo. Vol 2° pag. 360. Bermeo 1.931

122) MUNDACA: Confradfa de Mareantes. Libro n°7. Acuerdo que en 1.794 to
maron los pueblos acerca de las gentes de mar que van a de
clarar.

123) MUSEO NAVAL, Ms. 2271 El Ferrol 1.759. Revista de Matricula del De-
partamento de El Ferrol.
VISO DEL MARQUES: Matricula, Generalidades 1.785-88.
A.G.S. DE Vizcaya. Marineria 1.760.
SALAS J. Ob. cit. pag. 21l

124) MONTERO y AROSTEGUI: Historia de la Ciudad y Departamento Naval de
El Ferrol. Madrid 1.859

125) MEIJIDE PARDO. Ob. cit. pag. 21 cuadro 2° y pag. 44 cuadre 2°
A.G.S.U Marineria y Matricula.
A.G.S. Matricula 251

126) MUSEO NAVAL ms. 2.271

127) A.G.S.U. Marineria anos 1.739-49/50-59/60-1.801.
Marina. afos 1.768-70-75-84-87-90 y 94.

128) A.G.S. Matricula 251.
129) A.G.S. Marina 513, afic 1.779

130) A.H.P. de Vizcaya. Se pueden encontrar muchos casoOs pero: J.Btm BOLI
VAR 1.745 leg. 3223. Los casos citados pueden encontrarse en
7 de enero y 12 de diciembre respectivamente.

131) A.G.SVM. Embarcaciones leg. 1

132) A.G.S5. Matricula 251

133) ITURRIOZ. Ob. cit. pag. 223 a 248, apéndice I

134) A.G.5.U. Marina

135) A.G.S.U. Estadistica Ref. 1 Fogueracidn 1.745 (Bermeo)

136) HORMAECHEA, PERA, ZABALA "La comarca Bermeo Guernica en el s. XVIII
Deusto 1.972. Memoria de licenciatura mecanograllada.

137) A.G.S5.U. Marineria 1.801

138) Archivo Histbérico Diocesano de Vizcaya. Ver los libros de finados de
las correspondientes parroguias.
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