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Resumen

El objetivo de este articulo es analizar las transformaciones del comercio ultramarino del complejo portuario rioplatense
durante las tltimas décadas del siglo XVIII a partir de la circulacion de navios. Para ello se considerara el nimero de navios,
su destino y el tipo de embarcacion.
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Traffic ultramarine of ships from the complejo portuario rioplatense, 1779- 1806

Abstract

The target of this paper is to analyze the changes in the overseas trade of the complejo portuario rioplatense in the last
decades of the eighteenth century from the movement of ships. For this, we consider the number of ships, destination and
type of boat.

Keywords: Trade ultramarine; Complejo portuario rioplatense; XVIII century.

I. Introduccion

Las investigaciones sobre la circulacion de navios durante el siglo XVIII en los puertos de Montevideo y Buenos
Aires constituyen un tema de largo desarrollo historiografico. Ya Bartolomé Mitre, en La Historia de Belgrano,
planteaba que a partir de 1783 comenzo el apogeo comercial y Buenos Aires se convirtié en el gran mercado de
una parte de la América Meridional, ya que el Alto y, Bajo Peru, Chile, el Paraguay y las provincias del interior
le enviaban sus ricos productos, que exportaba a la par de los suyos. A su vez, por la misma puerta se introducian
los cargamentos que llegaban de Cadiz, Barcelona, Malaga, Santander, Vigo, Gijon, Sanlucar, La Habana, Lima,
Guayaquil y Guinea, a la par que el asiento de negros de los ingleses contribuia por su parte a alimentar esa

doble corrientel.

También Mitre sefiald que las mercancias “del pais”, que eran las mercancias producidas a nivel regional,
estuvieron presentes a partir de la exportacion de cueros al pelo y, en menor medida, de lanas de carnero. La
fundamentacion de sus formulaciones se basa en datos que aporta de los afios 1792 a 1795 sobre los navios que
entraron y salieron del puerto de Buenos Aires y las cifras totales del comercio. Este trabajo pionero, que sentd
las bases de los estudios posteriores, establece el crecimiento de la llegada de navios a partir del Reglamento de
Libre Comercio (efectivizado a partir de la paz con Inglaterra en 1783).

Gran parte de los trabajos orientados al comercio continuaron esta piedra fundacional de Mitre desde distintas
perspectivas. Por un lado, estan aquellos que se dedicaron a analizar las caracteristicas de la economia de la
Region Rio de la Plata, que acrecentaron esta perspectiva debido a que su preocupacion fue establecer si hubo un
incremento en la cantidad de navios que llegaron a partir del reglamento de comercio libre. Lo hicieron

utilizando notas sueltas y relatos de viajeros que estimaron parcialmente sus caracteristicasZ. En lineas generales,
estos trabajos plantearon que el cambio institucional que afectd a la economia fue el disparador del incremento
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del nimero de navios.

Por otro lado, se encuentran estudios sistematicos del comercio a partir de diferentes fuentes (fiscales, registros o
partidas de navios) con el objetivo de establecer la dindmica comercial del periodo pero tomando un recorte

reducido en el tiempo o sélo un puerto de salida.? Estas investigaciones, junto a otras que no se centraron
explicitamente en el comercio ultramarino o en el periodo de nuestro estudio, dan cuenta de un crecimiento

previo al Reglamento.#

El objetivo de este trabajo es establecer las transformaciones del comercio ultramarino. Para ello, la atencion
estara puesta en analizar la circulacion de navios que llegaron al y partieron del Complejo Portuario Rioplatense,
sus destinos y caracteristicas. En la primera parte, se abordaran los antecedentes teniendo en cuenta las
transformaciones producidas entre los afios 1680 y 1806, con el fin de construir una periodizacion de los
circuitos ultramarinos y la cantidad de navios llegados. En segundo lugar, nos adentraremos en el periodo
especifico de nuestro analisis con el objetivo de responder en qué medida las transformaciones institucionales
impactaron en las transformaciones de los circuitos ultramarinos y cuales fueron sus causas.

Para reconstruir la circulacion de navios en el periodo previo al de nuestro analisis nos basamos en la tesis
doctoral de Fernando Jumar, quien reconstruyd la salida de navios a partir del estudio de las licencias de

embarque y los registros de aquellos.?

A partir de 1779, y hasta 1806, se utiliz6 como fuente principal el epistolario periédico entre el Gobernador de
Montevideo y el Virrey. En el mismo se especificaban los navios que se aproximaron al Rio de la Plata desde
Maldonado, lugar donde se acercaban los navios a la costa y se establecia un primer contacto entre las
autoridades y el capitan de la embarcacion. Una vez que se realizaba este primer contacto, la embarcacion
echaba ancla en alguna parte del Rio de la Plata, generalmente cercana a Montevideo por las facilidades de
fondeo que una mayor cercania a la ciudad le permitia. Por este motivo, los datos que se introdujeron a partir de
1779 son de los navios de entrada, ya que la salida dependia del lugar en donde se encontraba el barco, el cual
era registrado por un funcionario de Montevideo o uno de Buenos Aires solo dependiendo de esta variable.

Por lo tanto, los datos que se pueden extraer del epistolario entre el Gobernador de Montevideo y el Virrey dan
cuenta de los navios registrados en Montevideo y no en Buenos Aires. Dado que aun no se han encontrado
documentos que permitan reconstruir la salida de barcos desde Buenos Aires, optamos por elaborar la entrada de
navios.

Ademas, para analizar la circulacion de navios llegados al puerto de Barcelona se utilizaron los datos aportados
por el Diario de Barcelona que se encuentran en el Arxiu de la Ciutat de Barcelona. Entre los apartados centrales
de esta publicacion diaria, cuyo origen se remonta a 1794 y que perdura hasta 1808 en forma interrumpida, hay
uno dedicado a sistematizar los barcos que entraron y salieron del puerto de Barcelona, su nombre, puerto de
partida y/o llegada, carga a la venta y patrén/capitan.

II- La circulacion de navios entre el Complejo Portuario Rioplatense y la peninsula espafiola 1680- 1806

Durante el siglo XVIII se produjeron distintas transformaciones en el comercio ultramarino que se vieron
reflejadas en las diversas reglamentaciones institucionales que las acompaiaron. Fernando Jumar establece que
los cambios que se produjeron en las tltimas décadas del siglo XVII a partir de la llegada de los portugueses a la
Banda Oriental en 1683, los efectos de la Guerra de Sucesion y el establecimiento de la South Sea Company
(cuyo primer navio arrib6é enl715) provocaron un proceso de comercio ascendente durante el siglo XVIII, que
permitié la conformacion y florecimiento del Complejo Portuario Rioplatense.

La circulacion de navios durante el periodo de crecimiento que se dio a partir de las tltimas décadas del siglo
XVII y que perdur6 hasta la primera década del siglo XIX consta de dos periodos. El primero estd marcado por
el sistema de Flotas y Galeones, el establecimiento de la South Sea Company y el asentamiento de los
portugueses en Colonia. Y una segunda etapa, a partir de 1760 aproximadamente, marcada por una aceleracion
del crecimiento de la entrada de las embarcaciones, el incremento de los navios de registros, el ingreso de
distintos puertos de la peninsula espafiola y los buques neutrales.

Grafico 1: Entrada y salida de navios del Complejo Portuario Rioplatense
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Fuentes: Elaboracion propia a partir de los datos de Jumar, Fernando. Le comerce atlantique au Rio de la Plata
1680-1778. Tesis de doctorado, Ecole des Hautes Etudes Sciences Sociales, Paris, 2000. 2 Vols. Y a partir de
1779: AGN Sala IX 02-03-03; 02-03-04; 02-03-05; 02-03-06; 02-03-07; 02-04-01; 02-04-02; 02-04-03; 02-04-
04; 02-04-05; 02-04-06; 02-05-01; 02-05-02; 02-05-03; 02-05-04; 02-05-05; 02-05-06; 02-06-01; 02-06-02; 02-
06-03; 02-06-04; 02-06-05; 02-06-06; 02-06-07; 02-06-08; 02-07-01; 02-07-02; 02-07-03; 02-07-04; 02-07-05;
02-07-06; 02-07-07; 02-08-01; 02-08-02; 02-08-03; 02-08-04; 02-08-05; 02-08-06; 02-08-07; 02-08-08; 02-09-
01; 02-09-02; 02-09-03; 02-09-04; 02-09-05; 02-09-06; 02-09-07; 02-09-08; 02-10-01; 02-10-02; 02-10-03; 02-
10-04; 02-10-05; 02-10-06; 02-10-07; 03-01-01; 03-01-02; 03-01-03; 03-01-04; 03-01-05; 03-01-06; 03-01-07,
03-01-08; 03-02-01; 03-02-02; 03-02-03.

Como se puede observar en el grafico 1, la llegada y salida de los navios legales comenz6 a incrementarse en
forma acelerada durante la década de 1760 y no volvié a bajar de estas cifras durante el resto del periodo
estudiado. Sin analizar la legalidad o ilegalidad de los navios (de bandera francesa, holandesa, portuguesa e
inglesa), la cuestion es responder por qué se produjo este crecimiento sostenido en relacion con la cantidad de
navios de bandera espafiola que arribaron a esas costas.

El sistema de comercio y navegacion que se establecio durante el siglo XVII fue el de “Flotas y Galeones”, que
consistia en el arribo regular a algunos puertos americanos habilitados (Portobelo, Veracruz y La Habana) de una
flota de navios mercantes junto a galeones de guerra destinados a proteger las mercancias y la plata. La llegada
de navios al Complejo Portuario Rioplatense se produjo a partir de las llamadas “arribadas forzosas”, los navios
de registro y los asientos. Las arribadas forzosas fueron una practica habitual en la cual el Capitan del navio daba
aviso, a las autoridades del puerto mas cercano, de la necesidad de desviar el rumbo establecido y de atracar en
sus costas. Una vez que se autorizaba el acercamiento al puerto, pedia comerciar ciertas mercancias; una vez
solucionado el desperfecto, continuaba con el camino ya establecido.

Como se puede observar en el grafico 2, durante el periodo que va desde 1680 a 1760 la mayor parte de los
navios partieron al puerto de Cadiz, como marcaba la regularidad institucional, y se produjo un cambio a partir
de la década del sesenta debido al florecimiento de distintas dindmicas econdmicas que fueron acompaiiadas por
transformaciones institucionales.
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Grafico 2: Destinos de los navios salidos del Complejo Portuario Rioplatense, 1680-1760
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Fuentes: Elaboracion propia a partir de los datos de Jumar, Fernando. Le comerce atlantique au Rio de la Plata
1680-1778. Tesis de doctorado, Ecole des Hautes Etudes Sciences Sociales, Paris, 2000. 2 Vols.

A partir de la década del sesenta se produjo un primer proceso de transformaciones institucionales que afectaron
directamente el comercio ultramarino del Complejo Portuario Rioplatense. En 1764 se cred un servicio regular
de Correos Maritimos: “Cada mes debia salir un navio de “aviso” hacia la América septentrional, y cada dos
meses otro para la meridional. Tres afios mas tarde, el servicio se hacia extensivo a Buenos Aires con frecuencia

de cuatro navios anuales”®. En forma casi paralela, en 1765, se decreté el comercio libre de Cuba, Santo
Domingo, Puerto Rico, Isla Margarita y Trinidad, entre ellos y con los puertos de Cadiz, Sevilla, Alicante,
Cartagena, Malaga, Barcelona, Santander, La Corufia y Gijon. Ademas, en 1774 y en 1776 se promulgaron
Reales Ordenes que permitieron el comercio entre las distintas regiones de América.

El 12 de octubre de 1778 se promulgo el “Reglamento y Aranceles Reales para el Comercio Libre de Espaiia e
Indias”, que estableci6 la apertura de diversos puertos americanos y de la peninsula espaiiola, lo que les permitié
comerciar entre si, con un registro de salida y un puerto o varios de llegada. Los puertos de América habilitados
fueron los

“...de San Juan de Puerto Rico, Santo Domingo, y de Monte- Chisti en la Isla Espafiola; Santiago
de Cuba, y la Habana en la Isla de Cuba; las dos de Margarita, y Trinidad; Campeche en la
provincia de Yucatan; el Golfo de Santo Tomas de Castilla, y el Puerto de Omoa en el Reino de
Guatemala; Cartagena, Santa Marta, Rio de el hacha, Portobelo, y Chagre en el destino de Santa
Fe, y Tierra Firme;...Montevideo, y Buenos Ayres en el Rio de la Plata; Valparaiso, y la
Concepcion en el Reino de Chile; y los Arica, Callao, y Guayaquil en el Reino del Perti y Costas

de la Mar del Sur.”Z

También fueron habilitados puertos de la peninsula espafiola que hasta entonces no habian podido participar en
forma directa en el comercio ultramarino, o en el mejor de los casos lo habian hecho en forma escueta y limitada.
Fueron habilitados los puertos de “Sevilla, Cadiz, Malaga, Almeria, Cartagena, Alicante, Alfaques de Tortosa,
Barcelona, Santander, Gijon, y Coruila; y los de Palma, y Santa Cruz de Tenerife en las Islas de Mallorca y

Canarias™.

En el Reglamento se establecié ademas que los navios descendieran y ascendieran mercancias en varios de los
puertos habilitados Los puertos de destino podian variar, como plantearon Pierre Vilar y Hernan Asdrubal Silva

a partir de los cuadernos de bitacoras de varios navios.2 Estos autores dieron muestras de los circuitos
comerciales ultramarinos en los que los navios cargaban y descargaban en varios puertos de la peninsula
espafiola y también en varios puertos americanos. Se trataba de un circuito muy dinamico en relacion al periodo
anterior, ya que permitia la llegada al puerto de Buenos Aires y Montevideo no s6lo de mercaderias provenientes
de Europa sino también de otras latitudes de América. Por otra parte, a estas mercancias, en especial a los cueros,
se las transportaba de los puertos de Buenos Aires y Montevideo a otros puertos americanos y espafioles
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peninsulares.

Entre 1760 y 1780 se produjo un cambio en los destinos de los navios que partieron del Complejo Portuario
Rioplatense, como se puede observar en el grafico 3. Si bien la mayoria continu6 dirigiéndose a Cadiz,
aproximadamente un tercio partio a los puertos de Santander al que llegaban las Fragatas Correo, entre otras) y al
puerto de Ferrol.

Grafico 3: Destinos de los navios salidos del Complejo Portuario Rioplatense 1760- 1780
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Fuentes: Véase Grafico 1.

A partir de 1780, los navios llegados al Complejo Portuario Rioplatense provenientes de la peninsula espafola
dejaron de salir mayoritariamente desde Cadiz. De esta manera, se incrementaron notablemente los puertos
implicados en el comercio ultramarino con América en forma directa. La variedad de los puertos de salida obliga
a abordar esta pluralidad bajo agrupaciones geograficas que permitan establecer los grandes lineamientos de los
circuitos. Por ello, lo dividimos en tres grandes rutas:

- La clasica ruta hacia Cadiz, que represent6 un 36%.

- La ruta del Atlantico Norte, conformada especialmente por los puertos de Vigo, La Coruiia,
Santander, Ferrol y Gijon, que represent6 un 27%.

- La ruta del Mediterraneo, compuesta por los Puertos de Malaga, Barcelona, Tarragona,
Algeciras, Mallorca y Tortos, que ocupaba el 37%.

En el Grafico 4 se puede observar la distribucion de los navios que salieron desde los puertos de la peninsula
espafiola al Complejo Portuario Rioplatense. Sobre la circulacion de los navios, se puede afirmar que Cadiz
perdi6 la preeminencia previa a partir de los puertos del Norte y especialmente del Mediterraneo, los cuales,
fundamentalmente Barcelona, mantenian un crecimiento econdémico pujante motivado por el proceso de
industrializacion que se estaba desarrollando.

A partir de estos datos es posible afirmar que la importancia del puerto de Cadiz para el Complejo Portuario
Rioplatense haya bajado notablemente, producto del empuje de otras regiones que vieron canalizadas sus
necesidades en reglamentos que desde la década de 1760 ahondaron en esta direccion. Por lo tanto, se
establecera una periodizacion en torno a la circulacion de navios similar a la de produccion ganadera; las claves
de su aumento se produjeron en la década de 1760.
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Grafico 4: Destino de los navios salidos del Complejo Portuario Rioplatense 1760- 1780
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Fuentes: Véase Grafico 1

A partir de la década de 1760 se produjo un incremento de la cantidad de navios que llegaron al y partieron del
Complejo Portuario Rioplatense. Mientras que en el periodo anterior la circulacion de navios desde otros puertos
se produjo en forma excepcional, a partir de 1760 se acelerd el proceso de llegada y partida de navios desde
distintos puertos. Una de las causas del incremento de los navios provino de la necesidad de aumentar los
intercambios de diversas zonas de la peninsula espafiola que, debido al proceso de industrializacion, necesitaban
introducir sus manufacturas y acceder a mercados para la compra de insumos y materias primas.

Como ya planteaba Vicens i Vives, la industrializacion se produjo mediante dos mecanismos: el oficial y el

privado.m En el primer caso, el oficial, no se generaron elementos que se mantuvieran a lo largo del tiempo, lo
que permitiria hablar de industrializacién. En el segundo caso, si, y Cataluia fue la tinica regiéon en la que
aquella perdurd durante los siglos siguientes, mientras que en el resto, por diversas causas, no.

Hubo zonas que no participaron de la industrializacién, como Extremadurall o Castilla y Leén!2. Pero
igualmente fueron beneficiadas por el proteccionismo econémico del Imperio espafiol en América, lo que les
permitié vender sus limitados excedentes agropecuarios a precios mucho mas altos, pero no lo suficiente para
lograr una industrializacion que excediera el marco local o regional, y que decayd con las Reformas Borbdnicas.
Un proceso similar se dio en la region de Galicial?, ya que si bien tuvo puerto habilitado para la labor de
produccion de telas por parte del campesinado gallego, se desarrolld solamente en sus hogares y fue una
actividad complementaria a la produccion agraria. Dado que por momentos resultaba redituable la realizaron,
pero, una vez que el ingreso de telas extranjeras aumentd, no permitié un desarrollo mayor. Con respecto al
excedente agrario, Galicia mantuvo un proceso similar al de las zonas interiores de la peninsula.

En lo que respecta a aquellas zonas que tuvieron intentos de industrializacién con algo mas de suerte, las
investigaciones se centran en analizar por qué no lograron un proceso como el catalan. En este grupo se sitian el
Pais Vasco, Andalucia y Valencia.

Las investigaciones sobre el Pais Vasco plantean las grandes ventajas que tuvo la regién producto de la
extraccion del hierro, sumado, segun Basurto Larrafiaga, al bacalao y la lana, que en menores cantidades también

generaban beneficios que permitirian una industrializacion; esta, por diversas causas, no se llevo a cabol?. Para
Azcona Guerra, los conflictos con Inglaterra desestabilizaron el comercio y la falta de infraestructura, y las

barreras aduaneras no permitieron tal procesoﬁ. Fernandez Albadalejo va mas all4, ya que responde justamente
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a esas causas, planteando que los comerciantes vascos practicaban, fundamentalmente, contrabando, que era mas

beneficioso, y que por ello no hubo inversiones para mejorar las infraestructuras y para la industrializacioni® La
respuesta gubernamental al contrabando fue el aumento arancelario.

Un espacio histoéricamente beneficiado por la Corona fue la costa andaluza, ya que mantuvo el monopolio del
puerto unico hasta mediados del siglo XVIII; fue la liberacion de varios puertos la causa probable de la caida de
los beneficios y del estancamiento de la region. Garcia-Baquero plantea que las mercancias manufacturadas eran
extranjeras en su mayor parte (s6lo se realizaban leves modificaciones para que pasasen a ser de produccion
espafiola), que la mayoria de los productos exportados en la region eran agropecuarios y que tras la liberalizacion

de los puertos se perjudicaron notablemente'.

La region que, segin Manuel Ardit Lucas, tuvo un desarrollo similar al catalan fue la valenciana. Para el autor,
es “la industria de la seda, sin lugar a dudas, la mds importante de las valencianas durante el siglo XVIII, tanto

por el volumen de su producto, como el numero de fabricas y de obreros empleados 18 Como plantea Ernest
Lluch, son motivo de controversia entre los investigadores las causas de que no haya prosperado a lo largo del
tiempo la industrializacion en Valencia, teniendo en cuenta que, a priori, las similitudes con Catalufa son

notables!?. Joan Fuster, a su vez, afirma que en el siglo XVIII las condiciones dadas por la exportacion de seda a
América permitieron algunos pasos en la industrializacion, que a principios el siglo XIX se truncé producto de la
imposibilidad de desarrollar la industria pesada (por la falta de materia prima y de fuentes de energia) y que la
industria liviana no cuajé dada la abstinencia de voluntad expansiva de la burguesia, que finalmente, con la caida
de la produccion de la seda realizé un giro hacia el campo, que florecié con el desarrollo de la produccion de
naranjasw.

Unos afios después, Giralt planted que el siglo XVIII fue positivo a pesar de que la industrializacion no se
produjo, tanto por causas externas (enfermedad de la seda y un sistema financiero perjudicial) como internas
(una aristocracia ausentista -vivian en Madrid- que controlaba el estado regional, comenz6 a invertir en el campo

y produjo el “boom” de la naranja”) 2L. Finalmente, Vicent Ribes asevera que “la falta de solidaridad clasista

existente entre los burgueses valencianos”22 interrumpi6 el proceso de industrializacion. Es decir, que en vez de

unirse las burguesias de las dos principales ciudades, Valencia y Alicante, se dificultaban mutuamente el
florecimiento, lo que no permitié un desarrollo similar al catalan.

Retomando el proceso catalan, el debate de las ultimas décadas se concentrd en evaluar la incidencia de la
apertura comercial, a partir de 1778, del puerto de Barcelona hacia diversos puertos americanos en el proceso de
industrializacion. La aclaracion del mismo echaria Iuz a su vez en la incidencia de la Corona en dicho proceso
“modernizador”. Es por ello que se intensificaron las investigaciones desde mediados de la década de los setenta
del siglo pasado. En este sentido, hay dos posicionamientos hegemoénicos: aquellos que plantean que tuvo
incidencia y aquellos que no, o al menos, no directamente.

Durante el periodo anterior a la reglamentacion de libre comercio, Pierre Vilar plantea, en su libro Cataluiia en
la Espania Moderna, que a partir de la década del treinta del siglo XVIII los herederos de los mercaderes
barceloneses descubren la inversion industrial moderna (con el hilado de algodon) pero sin dejar la extraccion
sefiorial pura. Por ello, afirma que lo que causa “el arranque de una industria y una sociedad nueva fueron los
nucleos de negocios internacionales desarrollados por la produccion de un excedente exportable de vino y

aguardiente desde 1760 hasta 1805, siendo los mercados coloniales los que més se beneficien”.2 Estas
afirmaciones son la base del desarrollo posterior en torno al origen y caracteristicas de la temprana
industrializacion catalana pues fueron ampliadas por un grupo de notables historiadores. A su vez, Carlos
Martinez Shaw asegura que “los catalanes parecen haber intervenido, con mayor o menor intensidad en la carrera
de Indias desde la apertura misma del mercado americano, a pesar de la vigencia del monopolio de la ciudad de

Sevilla”.24 Esto se debe a que se realizaban escalas portuarias en Sevilla, Lisboa, y Cadiz, por medio de “la Reial

Companyia de Comerg¢ de Barcelona a Indies.”2 La flota mercante catalana comenz6 a ser de vital importancia
para el desarrollo del comercio Atlantico.

Varios autores, por otra parte, afirman desde 1970 que la aplicacion del libre mercado permitié un desarrollo mas

rapido de la industria textil, tanto del algodon como de la sedaZ®. Las investigaciones realizadas por Josep
Delgado Ribas, en cambio, lo llevan a determinar que el libre mercado se convirti6 en una herramienta
gubernamental para amparar la industria tradicional (que se caracteriza por ser corporativista y dispersa) frente al
avance de la manufactura moderna centrada en la industria algodonera, que era incompatible con el orden social
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del feudalismo tardio?Z. Martinez Shaw plantea que, si bien existi6 por parte de la Corona el apoyo a la industria
tradicional, esto no bastd para que no se produjera un desarrollo de la manufactura moderna, mucho menos
optimista de lo que se pensaba, pero muy importante23. En respuesta, Delgado Ribas introdujo investigaciones
de una treintena de fabricantes; amén de reafirmar las conclusiones de investigaciones previas, abri6 una serie de

interrogantes en torno a los estimulos de la produccion algodonera catalana, bastante alejados de los vaivenes
comerciales con América.

Grafico 5: Partidas y llegadas de barcos al puerto de Barcelona
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Fuentes: Elaboracion propia a partir de los datos del Diario de Barcelona. Arxiu de la Ciutat de Barcelona.

Como observamos en el grafico 5, elaborado a partir del Diario de Barcelona, la cantidad de barcos provenientes
de Complejo Portuario Rioplatense fluctué acorde al movimiento general del comercio con el resto de América,
y mantuvo una constancia ascendente entre los afios 1792 a 1804. La cantidad de barcos con registro directo a
America fue de 347 y al Complejo Portuario Rioplatense, de 100. Esto daria un 28,8% de barcos con registro a
este espacio, por lo que podemos aventurar la vital importancia del comercio con la Region Rio de la Plata, dado
que Buenos Aires y Montevideo fueron abiertos junto al resto de puertos. Menor es el porcentaje de barcos
llegados al puerto de Barcelona desde el Rio de la Plata. De 605, s6lo 127 retornaron del Rio de la Plata, lo que
estableceria un 21%; pero si se incluye a los barcos provenientes de Cadiz, Malaga y La Habana que trajeron
cueros al pelo rioplatenses (103 barcos)ﬁ, nos daria un 35,4 %, superando el tercio de las embarcaciones
provenientes de América. A partir de esta aproximacion, podemos afirmar que el comercio entre Catalufia y el
Espacio Portuario Rioplatense, si bien tuvo un freno durante los ultimos afios del siglo XVIIL, se recupero tanto a

partir del comercio directo del puerto de Barcelona como con la llegada de cueros al pelo rioplatenses desde
otros puertos.

I11- La entrada de navios del Complejo Portuario Rioplatense 1779- 1806

A partir de la década de 1760 comenzaron a producirse transformaciones econdmicas que influyeron
decisivamente en los circuitos comerciales ultramarinos. Estos florecieron a partir de 1780, ya que no sélo los
circuitos del Complejo Portuario estuvieron establecidos hacia la peninsula espafiola sino que también se
desarroll6 un fluido contacto con otras regiones.
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Mapa 1: CerultOS comerciales ultramarinos del Comgmjo Portuano Rioplatense 1779- 1806
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Como se puede observar en el mapa 1, los circuitos comerciales ultramarinos fueron modificando su estructura a
lo largo del periodo que abarca este trabajo. Por un lado, como ya analizamos en el apartado anterior, se produjo
una modificacion en el destino de los navios que llegaban al y salian del Complejo Portuario Rioplatense hacia la
peninsula espafiola. Por otro lado, la posibilidad de contactar en forma ultramarina con otras regiones americanas
permitié en algunos casos una alternativa a las vinculaciones terrestres ya establecidas desde antafio, como en el
caso de Lima, Guayaquil y la costa de la Capitania General de Chile. En otros casos, se establecieron nuevas
vinculaciones que florecieron a la luz de la oferta y la demanda de productos derivados del vacuno, como en
Cuba.

El comercio de esclavos en el Complejo Portuario Rioplatense se habia desarrollado desde muchos afios antes
(los distintos asientos y el comercio con Brasil asi lo atestiguan), a partir de la posibilidad del asiento en Africa,
donde los americanos podian comprar esclavos y trasladarlos para su posterior distribuciéon por las regiones
americanas2®. Es en este sentido que durante este periodo se permite avanzar en el eslabon de la compra y
traslado hasta América, cosa vedada hasta ese entonces.

También se produjo una heterogeneizacion de los navios “extranjeros”, que incrementaron su llegada, en
especial los de origen norteamericano, a partir del comercio con neutrales a partir de 1796. En cambio, la
circulacion de navios de origen brasilefio continud, con altibajos, un proceso que recorre todo el periodo del
Complejo Portuario Rioplatense.

Por ultimo, entre los navios que provenian del mismo Virreinato sobresalen aquellos que conectaron el Complejo
Portuario Rioplatense con las Islas Malvinas a partir de la instalacion, en 1780, de una carcel en este lugar y con
el que periddicamente se vinculaba para llevar o traer presos, militares y mercancias.
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Grafico 6: Origen de los navios llegados al Complejo Portuario Rioplatense 1779- 1806
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Fuentes: fdem Grafico 2.

Es importante remarcar que si bien hubo una preeminencia de los puertos de la peninsula espafiola, con el 68%
de navios, la llegada desde Brasil y desde otros puertos americanos mantuvo una importancia relativa, dando
muestras del proceso de integracion intrarregional que se consolidaba. Por otra parte, si bien el resto de los
destinos no tuvieron una gran preeminencia, lo cierto es que bajo ciertas circunstancias prosperaron. Esto se
produjo a partir de las facilidades para el envio de tasajo a Cuba, que se desarrolld en la década de 1790; y los
contactos con Africa y la entrada de navios desde Estados Unidos se potenciaron a partir del permiso de ingreso
de navios neutrales casi con el cambio de siglo.

En el grafico 7 se puede apreciar como en los primeros afios Cadiz mantuvo una preeminencia que solo
recuperaria esporadicamente entre los afios 1794 y 1796. En cambio, los puertos del Mediterraneo desarrollaron
durante el resto del periodo analizado un crecimiento importante. Este incremento de los navios del
Mediterraneo se debio en parte a la industrializacion, por la doble necesidad de consumir cueros para la misma y
de comerciar con las mercancias que se fabricaban. Finalmente, este crecimiento esta vinculado al desarrollo de
la marina catalana. Quizas el desarrollo y asenso del comercio mediterraneo estén vinculados al aumento de la
cantidad de comerciantes venidos de esas regionesﬂ. Tal vez, Céadiz seguiria manteniendo la hegemonia pues
contaba con los agentes comerciales mas ricos, que eran del consulado. Es decir que en una época de cambios y
transformaciones, Cadiz y sus comerciantes contaban con las redes mercantiles.

Gréfico 7: Origen de los navios llegados al Complejo Portuario Rioplatense 1779-1806
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Josep Delgado Ribas establece que sélo a través de la marina se puede inducir un beneficio de la apertura
comercial, ya que “por su eficiencia y reduccion de costes, la marina colonial catalana se impuso a la de todo el

Estado Espaiiol 32 Sus caracteristicas mas importantes eran:

1. Una menor incidencia de los salarios en los costes de explotacion, ya que a quienes trabajaban se les
daba una parte proporcional de las ganancias.

2. Se reducia al maximo la estadia del barco en el puerto, ya que mantenian un circuito de transporte de
mercancias con fletes.

3. Se realizaban registros multiples que permitian la carga y descarga en varios puertos espafioles

4. La expedicion atlantica constaba de paradas en varios puertos americanos, hasta que se vendiera toda la
mercaderia.

Estos factores hicieron que la marina catalana contara a principios del siglo XIX “con 200 buques solamente en

la carrera de América, con 6000 tripulantes”,ﬁ y por lo tanto haya sido la mas perjudicada por los conflictos

con Inglaterra que culminaron con la derrota militar de Espaﬁaﬁ y la imposibilidad de continuar realizando el
comercio con buques propios. Pese a ello, el comercio con América continud con “el regreso a formas de gestion
comercial utilizadas durante las dos primeras décadas del siglo XVIII; una vez mas, Lisboa, Gibraltar y
Filadelfia adquiriran un puesto fundamental en el circuito de distribucion colonial catalan: el de
intermediarios.”?> Esta coyuntura prevalecid hasta la invasion del Imperio Francés, situacion que complico atin
mas el comercio pero que motivo a los comerciantes catalanes a emigrar durante este periodo a las Islas
Baleares, desde donde operaban realizando las transacciones desde puertos pequeiios (los puertos mas grandes
estaban ocupados por los franceses) y con barcos de pequeiio calado.

A partir de los cuadernos de biticora se puede realizar una aproximacion a algunos elementos caracteristicos de
los navios. Se profundizo en el analisis de siete de estos registros, que se encuentran en el Archivo de la Ciudad
de Barcelona. Las siete embarcaciones eran de fabricacion catalana; la mayoria de sus marineros, de origen
catalan y el periodo abarcado, de 1775 a 1802. Como ya plantearon Pierre Vilar, Josep Delgado Ribas y Hernan
Asdrubal Silva, los destinos de los circuitos de cada viaje variaron y tendieron a no marcar una ruta fija, y se
elaboraban a partir de un sistema de carga y descarga en cada puerto visitado.

Es interesante destacar que el hecho de que embarcaciones y marineros de origen catalan da cuenta de una
especializacion de los astilleros en elaborar navios que resistieran la travesia del Atlantico y formar marineros lo
suficientemente experimentados que pudieran llevarlos a puerto. Esto indica un giro de 180° pues el comercio
que se enfocaba en el Mediterraneo poso6 su mirada en el Atlantico.

Este giro explicaria los cambios respecto de la variacion de los tamafios de los navios, la parte proporcional de
las ganancias que se repartian entre los tripulantes y el origen de los navios y de los tripulantes.

Cuadro 1: Tipos de navios que ingresaron en el Complejo Portuario Rioplatense 1680- 1800

Tipo dd Periodo Tamafio | Origen- Utilizacion
Navio 1680-1760 | 1760-1780 | 1780-1800

Fragata 22 107 308 Grande | Generalizado
Buque 39 36 11 Grande | Generalizado
Paquebote |9 24 45 Pequefia | Mar del Norte
Corbeta 1 0 27 Grande | Generalizado
Patache 6 0 0 Pequenia | Guerra

Urca 1 6 4 Grande | Generalizado
Aviso 2 0 0 Pequenia | Guerra
Tartana 1 1 1 Pequefia | Mediterraneo
Goleta 1 0 9 Pequenia | Generalizado
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Polacra 2 5 68 Grande | Mediterraneo
Saetia 0 34 31 Grande | Mediterraneo
Pingiie 0 1 1 Pequefio | Mediterraneo
Bergantin |0 4 207 Grande | Generalizado
Zumaca 0 5 36 Pequefia | Con Brasil

Balandra |0 0 Pequefia | Generalizado
Falucho 0 0 3 Pequefia | Mediterraneo

Fuente: Op. Cit. Gréfico 1.

En el cuadro 1 se establecen los distintos tipos de embarcaciones, el periodo en el cual llegaron al Complejo
Portuario Rioplatense, su tamafio y su origen. Se puede observar que mayoritariamente las embarcaciones que
arribaron fueron los bergantines y las fragatas. Ambos, de distintos origenes, navegaron en el Atlantico durante
el siglo XVIII. Estos navios tuvieron como punto a favor que eran de gran tamaifio pero podian desarrollar una
gran velocidad y poder defenderse, ya que también eran utilizados como buque de guerra. A su vez, a partir de la
década de 1760 ingresaron en el Complejo Portuario Rioplatense algunos tipos de embarcaciones no vinculados
anteriormente al comercio ultramarino atlantico.

Las saetias y las polacras eran embarcaciones fabricadas y utilizadas para el Mar Mediterraneo, con
modificaciones, desde el siglo XVI. Una parte importante de estas embarcaciones fue construida en los astilleros
de Catalufia. Ademas, los paquebotes también generalizaron su uso a partir de la década de 1760 en el Complejo
Portuario Rioplatense; anteriormente, era comun su empleo en los circuitos del Mar del Norte y en el Atlantico
Norte de la peninsula espafiola.

Por lo tanto, se puede afirmar que el proceso de comercio directo (sin el paso previo por Cadiz) a partir de la
década de 1760, entre las diversas regiones de la peninsula espafola y el Complejo Portuario Rioplatense, se
produjo en forma paralela a una readaptacion de los navios y las practicas maritimas que se desarrollaban en
otras latitudes. Estas transformaciones y el permiso de comerciar con otras regiones permitieron que durante los
periodos de guerra entre Espafia con otras potencias (en especial Inglaterra, que dificultaba la llegada de los
navios a los puertos de la peninsula espafiola) se desarrollaran los fletes.

Grafico 8: Origen de los navios llegados al Complejo Portuario Rioplatense 1779- 1806
divididos entre los de la Peninsula espafiola y del resto de regiones
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Fuente: Ibidem Grafico 2.

Como se puede observar en el Grafico 8, durante el periodo estudiado el comercio no vinculado a la peninsula
espafiola gravité fundamentalmente en los periodos en los cuales los conflictos militares no permitieron la
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circulacién de navios hacia ella. En estos periodos se realizaron la mayoria de los fletes a navios. Igualmente, es
interesante destacar que, timidamente en sus comienzos pero con crecimiento constante, a partir de 1793-1794 se
produjo una consolidacion de estos vinculos. De todos modos, los puertos de la peninsula espafiola continuaron
con una mayor cantidad de navios recibidos en el Complejo Portuario. Esto nos muestra cudn soélidos se
mantuvieron los vinculos comerciales con los puertos del Mediterraneo y del Atlantico Norte (mayoritarios en
este periodo, como ya se dijo), producto de la necesidad mutua de mantenerlos pese a los bloqueos militares.

Grafico 9: Origen de los navios llegados al Complejo Portuario Rioplatense 1779- 1806
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Fuente: Ibidem Grafico 2.

Con respecto a la llegada de navios de los diversos puertos que no eran de la peninsula espafiola, encontramos,
como se puede observar en el grafico 9, que la mayor regularidad comercial se mantuvo con Brasil, lo cual nos

habla de la perduracion de los circuitos ya construidos con anterioridad.2® El comercio con Brasil se estableci6
en torno al comercio de esclavos, que eran intercambiados por plata o cueros.

En los primeros afios hubo un crecimiento a partir de la imposibilidad de realizar viajes cruzando el Atlantico
por la guerra, lo que motivé los intercambios con Brasil. Luego, a partir de 1792 el aumento del trafico fue
constante y solo cedi6 su primacia en 1794 y 1795, por el incremento del comercio con la isla de Cuba. Esto se
produjo a partir del conflicto con Terranova, que generd la imposibilidad de intercambiar el bacalao salado y

aumento el comercio de tasajo para el mantenimiento de la poblacion esclavizada de Cuba que trabajaba en los

ingenios azucareross_,

El comercio con Cuba y con Africa se desarrolld en la década de 1790, ya que para realizarlo se necesitd
construir un circulo virtuoso en el cual se llevaba tasajo a Cuba y se compraban hombres esclavizados en Africa.
En este sentido se dieron ciertos elementos novedosos: los navios pertenecieron a los afincados en el Complejo
Portuario3®, los esclavizados se debian vender en la region Rio de la Plata y se desarrolld una mejora en la
técnica del salado, ya que hasta este periodo se realizaba para el consumo en los barcos pero ahora se producia
en mayor escala y se debia conservar mejor para un uso posterior.

IV. Reflexiones finales

Durante la segunda mitad del siglo XVIII, por un lado se produjeron una serie de transformaciones econdomicas
producto del proceso de industrializacion de diversas regiones europeas y por otro se increment6 la produccion
de cueros en el Complejo Portuario Rioplatense.

En los siglos XVI y XVII los puntos de conexion ultramarina fueron tres en América y uno en la peninsula
espafiola. Durante el siglo XVIII esto fue cambiando progresivamente hasta dar un giro pronunciado durante las
ultimas décadas. La apertura de nuevos puertos al comercio ultramarino gozo6 durante estas tltimas décadas de
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un mayor flujo de navios respecto de aquellos que participaban anteriormente. En este sentido, las causas de
estas transformaciones estarian dadas por la necesidad de la Corona de aumentar sus ingresos fiscales. Pero a su
vez, para que se produjera este crecimiento tuvieron que intervenir otros actores que utilizaron estas nuevas vias
comerciales. Por lo tanto, si la Corona no fue la unica beneficiada estariamos ante una serie de acciones de la
Corona en detrimento de actores que habian sido beneficiados hasta entonces con el monopolio, y en
contrapartida, a favor de otros que anteriormente no habian participado.

El monopolio gaditano que otrora habia sido el principal beneficiado del comercio entre América y la peninsula
espaifiola fue perdiendo peso a partir de 1760. Los principales beneficiados de este proceso fueron los pequefios y
medianos comerciantes e industriales de las regiones de la Espafia peninsular, que se encontraban avidos de
comerciar con America pero cuya escasa infraestructura comercial (dado que manejaban pequefias cantidades de
mercancias y no tenian agentes en Cadiz) no les permitia hacerlo. Otros actores beneficiados fueron los que
vincularon los distintos espacios habilitados con el Complejo Portuario Rioplatense y aquellos que invirtieron en
las distintas actividades que florecieron producto de esta dindmica econémica, como los saladeros y la compra de
navios y de tierras, entre otros.

A partir de la guerra con Inglaterra en 1796, se produjo una variacion en la circulacion naviera: se incremento
dentro de América ¢ hicieron su aparicion los navios neutrales angloamericanos, que concentraron gran parte de
la circulacion atlantica. A partir de la alianza con Inglaterra en 1808, los navios que llegaron en los afios
siguientes son de este origen. Estas transformaciones modificaron notablemente las redes comerciales y los
actores que intervinieron.

En este sentido, para ahondar en el alcance de estas transformaciones comerciales es indispensable el estudio de
las mercancias y los actores que intervinieron en el comercio ultramarino durante este periodo. Ademads,
establecer hasta qué punto este proceso modifico el rumbo del accionar politico de las primeras décadas del siglo
XIX y sento las bases economicas del siglo XIX. Esta hoja de ruta investigativa sera la que tomaré, orientada a
indagar en estas problematicas.
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B Fragatas

B Bergantines
OZumacas
OGoletas

B Balandras

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de AGN Sala IX, 10-8-7.
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