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ntre fines del siglo XVIIl y mediados del XIX, el trafico entre

Espaiia y Cuba experimentd primero una profunda crisis v,
luego, una espectacular recuperacidn. Esta, cronoldgicamente,
se sitta en el segundo cuarto de siglo y se basé en el desarrollo
de unos circuitos mucho mas complejos que los de fines del
siglo de las luces. Gracias a los derechos diferenciales de
bandera cubana y espafiola, la flota espafiola doming unas rutas
a través de las cuales se llevaban a Rio de la Plala productos
agricolas mediterrdneos, alli se cargaba tasajo para Cuba y,
desde esta isla, en lastre, se alcanzaban los EEUU, donde a su
vez se embarcaba algoddn en rama, o se remontaba hasta
Canada a la blsqueda de bacalao y luego se retornaba a
Europa. Los navios espafioles también transportaban harinas
caslellanas desde Santander y retornaban con coloniales o se
dirigian a puertos britanicos, alemanes y belgas con azicar, café,
cacao.. desde donde, tal vez, unos volvian a Cuba con tejidos
—linos— o a Santander con parecida carga, Frente a unas rutas
tipo lanzadera ~Cédiz-La Habana-Cédiz, por ejemplo— tipicas de
fines del siglo XVIIl, a mediados del XIX, sin desaparecer éstas,
s& habian desarrollado unes trayectos mucho mds complejos,
que unian Espana con Rio de la Plata, Cuba, Estados Unidos,
puertos del Norte de Europa, sin olvidar el trafico por el Golfo de
México. Un anticipo de los navios tramps sobre los que se
cimentd en buena medida la fortuna de la flota a fines del
novecientos.

Between the end of the 18" century and mid 19" century, the
trade between Spain and Cuba experienced firstly, a deep
crisis, and then a spectacular recovery. The latter was
chronologically situated in the second quarter of the century and
was based on the development of some circuits far more
complex than those found towards the end of the Age of
Enlightenment. Thanks to the Spanish and Cuban flag differential
duty, the Spanish fleet dominated the routes that were employed
to carry Mediterranean farming goods to Rio de la Plata. There,
jerked beef was loaded to Cuba, and from this island, in ballast,
they would reach the EE.UU.,, where raw cotton was embarked,
or they would go up till Canada in search of cod, before returning
to Europe. The Spanish ships would also carry Castilian flour
from Santander and return with colonial products ar head for
British, German and Belgian ports with sugar, coffee, cocoa ...
from where, possibly, some would come back to Cuba with
textiles —linen— or to Santander, with similar cargo. In contrast to
the typical 18" century routes such as 'shuttle’ style (Cadiz-La
Habana-Cadiz, for instance), more complex routes had developed
by the mid 19" century, joining Spain with Rio de la Plata, Cuba,
United States, Northern Europe porls, as well as the trade
through the Gulf of Mexico, This was the beginning of the tramp
ships, upon which the wealth of the fleet was founded by the
end of 19" century.
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nedo' y J. Alcald-Zamora y Queipo de Llano’, de la recuperacion del co-

mercio con América y de la flota mercante de altura a partir de los afos veinte
del siglo diecinueve y hasta la década de los cincuenta. Como habia senalado J. M.
Valdaliso, «a mediados del siglo XIX la flota mercante espanola se encontraba
mayoritariamente empleada en el trifico con Américar’. A esta situacion se habia lle-
gado a través de un largo proceso, que comenzaba a fines del siglo XVIII, inte-
rrumpido por las guerras con Gran Bretana y por la independencia de las colonias
espanolas, reiniciado a partir de mediados de los anos treinta y que culmina hacia

[ z ste trabajo viene a corroborar las tesis ya senaladas por E. Ferndndez de Pi-

* Ferndndez de Pinedo ( 1992b), pp. 53, 58, 64.
2 Alcald-Zamora y Queipo de lano (1975), pp. 208-200, 212,
FValdaliso ( 19495),p. 7.
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1850. A través de tres cortes cronoldgicos. fruto del azar, ya que han dependido
de la conservacidn en los archivos de ciertos documentos, se puede apreciar en bue-
na medida el proceso en el que Cuba jugd un papel decisivo.

Los datos utilizados tienen su origen en los registros de entrada y de salida de
buques en el puerto de La Habanaen 1796, 1824 y 1850, ademiis de las balanzas de
la Habana de los afios 1803 y 1804°. Los de fines del siglo XVIII estin en el Archivo
General de Indias (A.G.L), Santo Domingo, 2,165, y recogen. como los de fechas
posteriores, el movimiento de buques por meses. el tipo de navio, su tonelaje mu-
chas veces. la bandera. el nombre. el puerto de salida y el de destino y someramente
la carga. Las cifras de 1824 y 1850 proceden del Archivo Nacional de Cuba, Mis-
celinea de libros 6.967 (1824) y 7.320 (1850) y facilitan también el puerto de
destino del bugue pero en el mismo tlexto. lo que permite eshozar las posibles ru-
tas de los navios, lo que no es posible con los datos de 1796 ya que las entradas y las
salidas estin en documentos diferentes y no pocas veces distintos barcos tienen el
mismo nombre. En contrapartida. en 1796 se ofrecen mayores precisiones en
cuanto a la carga (mieles, azicar, ron, café, lastre, tabaco...), mientras que en
1824 y 1850, con raras excepeiones, el cargamento aparece clasificado en tres gran-
des blogues —«viveres», «efectos» y lasajo, ademds de «en lastre»—. En este andli-
sis s6lo se han tenido en cuenta los buques espanoles.

El hecho de que algunas embarcaciones tocaran mis de un puerto antes de cru-
zar el Atldntico y que hicieran lo mismo al regreso plantea un pequeno problema
a la hora de precisar el lugar de origen o de retorno en los datos de 1796, 1824 y 1850.
Cuando los bugues habian partido de Europa de mas de un puerto o en América
recalaban antes de atracar en La Habana en otro previo., se ha procedido a dividir
el barco segitin los lugares que tocd, asi un navio que salio de Barcelona y que
complelto su carga en Milaga se ha anotado como medio buque en la ciudad Con-
dal y medio en la andaluza, de ahi la existencia de «fracciones» de buques. En todos
los casos se ha eliminado el cabotaje® o los posibles puertos intermedios cubanos
y de Puerto Rico. Y sélo se han tenido en cuenta los bugues mercantes y los co-
rreos, no los de guerra y los corsarios.

Principales puertos espainoles en el comercio con Cuba

En 1796 atracaron en La Habana procedentes de puertos espanoles 65.5 buques y
salieron de dicho puerto con destino a Espana 145 (véase cuadro 1). Casi la mitad
de los entrados en La Habana venian de puertos del sur de la Peninsula y de Ca-
narias (31) y salieron con ese destino el 51 por 100 (73.5). Detrds iban los puertos
del Mediterrineo y del norte, unos y otros con parecida importancia. Cidiz era quien
tenfa mayores nexos con Cuba, seguido del complejo Barcelona-Milaga y de La
Coruna o Santander en el norte’,

* Espaiia declard la goerra o Gran Bretana el 7 de octubre de 1796,

5 FPerndndez de Pinedo Echeverria (2001 h).

® Algunas disparidades se explican porque bugues que habian entmdo procedentes de la navegacion de al-
tura, v se hon tenido en cuenta pasabun al cabotaje o la salida v en este coso no se han considendo,

T La impaortancia de La Habana para Cidiz a linales del siglo XVIICIT78-1797) yva b sido resaltada
por M. A Bemal: Trente o Veracruz, La Habana «tenia la primaeia por el nimero de barcos, con el 25%
del woials, pero por detrds del puerto mexicano en el nimero de escrituras, Bernal (1992), La finaneia-
cic de fa Cartera de ndias (1492-1824 ), Sevilla-Madrid, p. 390, También para Milaga, Cuba toma
importancia a [ines del siglo XV, Gamer Amidn (199, Malaga v of comercio colonial con Amdrica
{1 763-1820), Milaga, p. 70, Segdn esta atora, algonos productos malaguedos mmbién salfan por Chd-
diz, pp. 72-73.
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Cuadro 1. Navios espaiioles entrados en La Habana procedentes de Espana en 1796 vy
puerto de regreso espaiiol

Puertos Entrados Porcentaje Salidos Porcentaje

Barcelona 2.5 21

Alicante 1

Cartagena 1

Malaga 14 19.5

Mediterraneo 15,5 23,66 41,5 28,62
Cadiz 21 63,5

Sevilla 2 3

Tenerife 1

Canarias 3 6

Sur y Canarias 31 4733 735 50,69
La Coruna 10 1.5

Santander 9 18,5

MNorte 19 2901 a0 20,69
Total 65,5 100 145 100

FUENTE: Elaboracion propia a partir de las fuentes citadas en el texto.

Del puerto gaditano salian vinos, caldos, géneros. frutos, ropa, al igual que de Bar-
celona o Milaga. De Santander cerveza. productos sidertirgicos (entre ellos uten-
silios para ingenios). géneros, pero sobre lodo harinas. Por el contrario en el caso de
La Coruiia, con excepcion de un navio cargado de vino, todos iban con pliegos
del real servicio. El regreso a Barcelona, Milaga, Cddiz y Santander lo efectua-
ban con azicar, pero también con cueros, palo, tabaco o pesos. A La Coruna, co-
mo a la ida. volvian, excepto un par de mercantes con azicar y palo tinte, con pliegos
del real servicio.

Ademis de unir Espafia y La Habana, parte de la flota espanola realizaba otros iti-
nerarios (véanse cuadros 2,3 y 4). En 1796, el 59 por 100 de los buques espaiio-
les salidos de La Habana (salidas) y el 65 por 100 de los entrados (entradas) que
no vinculaban este puerto con la metropoli navegaban por el Caribe y el Golfo de
México y sobre todo unian Nueva Espaiia con La Habana. Asi pues mayoritaria-
mente, la marina espanola navegaba enire territorios imperiales.
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Cuadro 2. 1796. Navios espaiioles enfrados en La Habana con origen en

puerios no espaioles
Puertos de origen Entrados % Puertos de origen Entrados %
tEuropas Honduras 1
Hamburgo Omoa
Europa total 0 Truxillo 9
Filadelfia 2 Honduras total 10 4,23
New Port 1 Puerto Vello
Charleston G Panama total 0
N. Orleans 45 Cartagena 1. 16,5
Panzicola 6 Colombia total 16,5 6,98
Florida 9 La Guayra 1
“USA" total 69 29,17 | Maracaibo
Campeche A4 Nueva Barcelona 8
Catoche cabo 1 Cumana 1
Rio Lagarto 2 Puerto Cabello 1
Cantoy, el Venezuela total 11 4,65
Omoa 1 Rio Tinlo
Tabasco 1 Brasil total 0
Tampico 1 Buenos Aires 2
Veracruz 37 Montevideo 11
México total 87 36,79 Rio Plata total 13 5,50
Barlovento Islas costa Africa
Canal Viejo 1 costa Guinea
Jamaica 5 Africa total 0
St* Domingo 7+11 colonias extranjeras
5t. Thomas 1 Varios total 0
S. Cruz (Din.) 1
Trinidad isla 4
Caribe total 30 12,68 | TOTAL 236,5 100

FUENTE: Elaboracion propia.
MOTA: 5i° Domingo 11, Bayaja (Hairti): 7.

Cuadro 3. 1796. Navios espanoles enirados y salidos en y de La Habana con origen y
destino en puertos no espaiioles, por grandes dreas, resumen de los cuadros 2y 4

Arecas Entradas Porcentaje Salidas Porcentaje
Europa 0 0 3 1.52
elISA» a4 2917 62 31.47
Caribe-G. Mx 154,5 65,33 117 58,88
Brasil 0 0 I 0,51
Rio de la Plata 13 55 3 1,52
Africa 0 0 4 2,03
Otras 0 0 7 3,56
Total 236,5 100 197 100

FUENTE: Elaboracion propia.

MNOTA: otras = colonias extranjeras, sin detallar,
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Pero quizi lo mds interesante de los datos de 1796 sea que estin senalando el ini-
cio de nuevas rutas, rutas que las guerras contra Gran Bretana y la independencia
de las colonias continentales americanas eclipsardn durante unos largos afios, des-
plazada la marina espaiiola por la estadounidense, pero que a mediados del siglo
XIX serin de gran importancia. Por un lado y en primer lugar, la derrota que unia
La Habana con puertos de los EE.UU., o que lo serin en un futuro cercano, que a la
entrada suponian el 29 por 100 de los navios y a lasalida el 31 por 100, es decir, ca-
s1 un tercio. Atin muchos de esos puertos (Nueva Orleans,...) pertenecian al imperio
espaiiol, pero incluso sin el algoddén en rama® el futuro sur de Norteamérica tenia fuer-
tes nexos con La Habana, De Nueva Orleans y Panzacola (Pensacola) se traia, so-

Cuadro 4. 1796. Navios espaiioles salidos de La Habana con destino a
puertos no espaioles

Puertos Salidos % Puertos Salidos Y%
«Europas 1 Honduras 1
Hamburgo 2 Omoa 2
Europa total 3 1,52 | Truxillo 2]
Baltimore 1 Honduras total 11 5,58
Nueva York -4 Puerto Vello 2
Charleston 1 Panama total g 1,02
N. Orleans 43 Cartagena L. 11
Panzaicola 4 Colombia total 11 5, 58
Florida 9 La Guayra 4
“"USA” total 62 31,47 | Maracaibo 2
Campeche 46 Nueva Barcelona 2
Catoche cabo 1 Cumani
Rio Lagarto Puerto Cabello
Cantoy, el 1 Veneczuela total 8 4,06
Omoa Rio Tinto 1
Tabasco 1 Brasil total 1 0,51
Tampico Buenos Aires
Veracruz 23 Montevideo 3
Mexico total 72 36.55 | Rio Plata total 3 1,52
Barlovento Islas 1 costa Africa 2
Canal Viejo costa Guinea 2
Jamaica 2 Africa total + 2,03
5t Domingo 4+ colonias extranjeras
5t. Thomas 3 Varios total 7 3,56
5. Cruz (Din.)
Trinidad isla 2
Caribe total 13 6,60 TOTAL 197 100

FUENTE: Elaboracion propia.
MNOTA: 5t Domingo <, Bayaji (Haiti): 1.

* Mulugquer de Motes (19943, p. 61,



124

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, n® 3-4

bre todo en esta época, cortes de cajas y en menor medida menestras, brea y alquitran;
de Nueva York y Filadelfia harinas. Retornaban con azicar, aguardiente, pliegos
del real servicio... Luego esti la «ruta del tasajo», muy modesta ain (5.5 por 100 a
la entrada y 1,52 por 100 a la salida), como también lo era para los buques espaio-
les la ida a las costas de Africa a poresclavos (un 2 por 100 de las salidas). Finalmente
una ruta a fines del siglo XVIII casi invisible, La Habana puertos del NO de Europa
y en concreto Hamburgo, pero que para estas fechas no resultaba desconocida para
una pequena parte de la flota espanola que tocaba en La Habana,

Mientras que en 1796 y en 1824 y 1850, la denominacion de las mercancias re-
sulta poco concreta, las balanzas de los anos de paz de 1803 y 1804 son particu-
larmente detalladas en este terreno y ademds permiten precisar el peso relativo de
los puertos espanoles en sus relaciones con Cuba, medido no a través del niimero de
buques sino del valor y el tipo de la carga’.

En estos dos afios de paz. los puertos del sur de Espana', en valor, fueron los
que mads mercancias mandaron a La Habana —el 42,81 por 100—, seguidos por los
del Mediterrineo —29,78 por 100y ya muy por detris por los del Norte 18,12
por 100~y los canarios —8.29 por 100—.

Mientras que en el sur, Cidiz concentraba de forma abrumadora el comercio de
exportacion a La Habana y en cierto modo en el norte también Santander, en el
Mediterrineo por muy poco Barcelona iba por delante de Milaga y no lejos les
seguia Tarragona. Por puertos, Cadiz era el primero (43,81 por 100), seguido de
lejos por Santander (13.91 por 100), Barcelona (10,76 por 100), Milaga (10 44
por 100) y «Canarias» (8.29 por 100) (véase cuadro 5).

Cuadro 5. Valor medio de las exportaciones espanolas a La Habana (1803-
pesos y por puerios de salida. Balanzas de 1803 y 1804

1804) en

Puertos Pesos Porcentaje Puertos Pesos Porcentaje
Barcelona 385.694 10,76 La Coruna 121,101 138
Tarragona 245157 6,84 Vigo 8.721 0,24
Malaga 374107 10,44 Gijon 20975 0,59
Mallorca 27.723 0,77 Santander 498 469 13,91
Alicante 2410 0,95 MNorte 649.267 18,12
Cartagena 372 0,01 Cadiz 1.534.492 43,81
Mediterrineo 1.067156 29,78 Sevilla 35439 0,99
Canarias 297.101 8.29 sur 1.569.931 43.81
Canarias 297101 8.29 TOTAL 3.583.462 100

FUENTE: Elaboracion propia.
MNOTA: No anotados los decimales (reales plata), pero si tenidos en cuenta en las sumas totales y en el
cilculo de los porcentajes.

® Ferndindez de Pinedo Echevarr(a (2001a), p. 5. Bstos son ademdis afos enmarcados en la fise sde re-

cuperacion coyuntural entre 1802-1804 v 1809-18115, Bemal (1992}, op. cil., p. 389,

" Ferndnder de Pinedo Echevarrn (2000b), p. 11,
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Cuadro 6. Productos exportados por puertos espanoles a La Habana,
en pesos, media 1803-1804

Productos | Barcelona | Santander | Malaga Cadiz Canarias | Espana
textiles 60.442 202.860 24,452 744,737 18.481 1.114.822
Manufacturas 90.220 149,914 76.739 152916 37.205 377.643
Vel ras
Manufacturas 150.662 352,774 101190 897.653 55.686 1.692.465
total
viveres 235.429 145.2406 272431 633.541 216.570 1.882.717
vario 1.130 447 282 3.347 38 8.281
total 387225 498.469 373.907 1.534.547 272297 3.583.462
porcentaje 10,80 13.91 1043 42,82 7,60 100

FUENTE: Elaboracion propia.

Desgraciadamente, la fuente no diferencia entre bienes nacionales y extranje-

ros exportados. Pero se sabe' que por el puerto gaditano y en parte también por
Santander y Milaga salian muchos productos manufacturados fordaneos, frente a
Barcelona, en donde predominaban los nacionales. En cambio, cabe suponer
que pricticamente todos los viveres eran de origen espanol.

Cuadro 7. Productos exportados por puerios espanoles a La Habana,

media 1803-1804, en porcentajes

Productos | Barcelona | Santander | Mailaga Cadiz Canarias | Espana
textiles 15,61 40,70 6,54 48,53 6,79 31,11
Manulacturas 23,30 30,07 20,52 9,96 13,66 16,12
varias
Manufacturas 3891 70,77 27,06 58,50 2045 47,23
total
viveres 60,80 29,14 72,86 41,29 79,53 52,54
vario 0,29 0,09 0,08 0,22 0,01 0,23
total 100 100 100 100 100 100

FUENTE: Elaboracion propia,

" Garcifa-Baguero (1972), p. 164 v del mismo autor (1976), pp. 329-330: Cilmez Ainidn (1994), p. 63;

Delgado Ribas (1992), pp. 106-107; Miguel Lépez (1994), p. 70 y 55,
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Tanto en las exportaciones de viveres como de manufacturas, Cidiz estaba a la
cabeza, muy por delante de los demas puertos (véase cuadros 6 y 7). Entre los vi-
veres. en los cinco puertos escogidos, los granos y los caldos eran los bienes mis en-
viados a La Habana, sobre todo los dltimos. Llama la atencién la importancia de los
caldos —vinos, aguardiente.. — en el caso de Barcelona y el de los granos en Ci-
diz, muy por delante de Santander en estas fechas. En el caso de las manufacturas
no destacan las textiles (excepto en Ciidiz) probablemente debido a que eran las mer-
cancias mis contrabandeadas en Cuba. Dentro del textil sobresale la lenceria, se-
guida de lejos por la seda. Estos datos, al menos por lo que respecta al comercio
de Espaina con La Habana, ponen de relieve la escasa importancia de los lejidos
de algoddn enviados a las colonias. Si nos fijamos en Barcelona. en donde cabe
suponer que casi todo el textil exportado era autdctono”, el de lino representaba
el 72.82 por 100, el de seda el 16,19 por 100 y el de algodén un modesto 6.72 por
100, Las balanzas de comercio de la Isla posteriores remacharin el predominio
durante muchos anos de la lenceria entre los textiles importados y consumidos.
Las colonias de zonas tropicales demandaban, mis que cotonias, lienzo; quizd asi
se explique el caracter colonial adquirido por puertos como Bremen o Hamburgo,
lugares de salida de los linos alemanes. En todo caso, con los datos de principios del
siglo XIX, la demanda colonial de tejidos de algodén no parece haber tenido im-
portancia, al menos vista desde Cuba''. Por el contrario parece haber resultado,
relativamente, mas importante la de otros bienes como el jabdn, el papel. la ferre-
teria o los articulos de metal, Para los puertos mediterrineos y del sur, los dos pri-
meros y para Santander, tras quien se ocultaba la siderometalurgia vasca, los dos
altimaos. La villa cintabra fue utilizada por los comercianies vascos para enviar
productos de las ferrerias a las colonias, dado que el comercio directo con América
les estaba vedado a causa del peculiar sistema aduanero vasco'.

A la vista de estos datos, no parece que el término «frutos» con el que figuran car-
eados en 1824 y 1850 muchos de los buques espaiioles salidos de Espaiia resulte po-
co preciso. Cuando el comercio exterior cubano se abra a los extranjeros, las
reexportaciones de productos manufacturados por parte de Espana termind, y la ma-
yor parte de los productos enviados a Cuba fueron de origen agricola. De hecho
yaen 1803-1804 el 61 por 100 de las exportaciones efectuadas por Barcelona
consistian en viveres, el 73 por 100 de las de Milaga y el 80 por 100 de las de
Canarias. En Barcelona el 51 por 100 de las exportaciones totales se componia de
caldos, en Malaga el 31 por 100, el 20 por 100 en Cidiz y el 57 por 100 en Cana-
rias (cuadro 7).

2 Pera en €] caso de los lienzos, podeia tratarse de reexportaciones de tejido importado en erudo v
pintaco en Barcelona,

" Delgado Ribas (1993), pp. 61-83. Para los lejidos de lino ulemanes sulidos por Hamburgo a fines
del siglo XV con destino o América hispana, carta de M. Azanza a Floridablanca, 129, 1786, en
Von Hans Pohl (1963). p. 287, wSegin los inlormes que he lomadn, el comercio de exporiacion que se
hace desde aquel puerto | Hamburgo] para Espana puede compularse anualimente en el valor de cinco mi-
llones de Pesos de a ocho Reales de plata, y los renglones principales de este comercio son la lenceria
de Silesia y Saxonia, el cobre de Mansteld y otras partes, v la cera del Norte, La extraceion del prime-
rov dle estos articulos haido creciendo en los Glimos anos a proporcion del considerable aumento que han
tenido los abasios y consumos de nuesiens poscsiones Americaniass,

" Fernidndes de Pinedo ¢ 1974). pp. 335, 338, 384 No solo Santander fue via de salida, sino también v
a veees sobre todo Cadiz, Unarte Ayo (1988}, cuadros n® 30-3 1, pp. 198-202 y 210, con cantidades
concretas para La Habana yadesde 1772-1788, y Carridgn Arregui (1991, pp. 1089-112,
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Como sucedia con las exportaciones, Ciidiz controlaba practicamente todas las
importaciones del Sur y era el primer puerto espaiol. En el Mediterrineo, Barce-
lona (con un 19,72 por 100) eclipsaba al resto (Milaga, Tarragona, Mallorea, Ali-
cante y Tortosa), pero a gran distancia del puerto gaditano Santander era el tercer
puerto en importancia, sin que La Coruiia le hiciera sombra" (cuadro 8). Se di-
buja a principios del siglo diecinueve, en el peso relativo de las importaciones, un
orden que, con retogues, se mantendri a lo largo de la primera mitad del siglo
diecinueve: Cidiz a la cabeza, y detrds, a cierta distancia, Barcelona y Santander
o Santander y Barcelona, pero cada vez mas proximos al puerto andaluz. En el
caso de la Ciudad Condal, en estas fechas, en las exportaciones a Cuba no desta-
caba sobre Milaga (cuadro 6) y discretamente sobre Tarragona, pero en las im-
portaciones s¢ habia convertido en el primer puerto espanol del Medilerriineo,
probablemente porque su red de distribucién de coloniales era mas extensa que la
malaguena, y porque no se veia afectada por la competencia de Cidiz, lo que si le
debia acontecer a Milaga en el mercado andaluz (cuadro 8).

Cuadro 8. Productos exportados por La Habana a principales puertos espaiioles,
en pesos, media 1803-1804

Productos Espania | Barcelona | Santander| Malaga Cadiz Canarias
oro 42103 7.991 1.250 3.040 27.092 280
plata 975.455 257662 59.667 70.437 261.571,5 | 242175
prods. quim 358.991] 24 506 36.275 5134 2831875 2.282,5
coloniales 3.361.802 652,736 536.642 142.730,5 | 1.753.780,5 52.681,5
resto 188145 28.796 7.726 3.877 96.759 381475
total 4926496 971991 641.560 225.218,5 | 2422390 335.5606.5
porcentaje 100 19,72 13,02 5.57 49,17 6,81

FUENTE: Elaboraciin propia.

Como cabia esperar, la mayor parte de las exportaciones cubanas a Espana es-
taban compuestas por coloniales, encabezados por el aziicar: detrds le seguian los
productos colorantes —palo brasil...(considerados como productos quimicos)—,
que por lo general consistian en reexportaciones. En cifras absolutas de valor, Cé-
diz, una vez mis, era el puerto que mis coloniales y productos tintéreos importa-
ba. Buena parte de estos tltimos sin duda destinados a ser reexportados. Luego le
seguia Barcelona y de cerca Santander. Tanto Malaga como «Canarias» tenian
una importancia menor (cuadros 8 y 9).

Pero ademiis de productos agricolas, Cuba enviaba a Espaiia metales preciosos.
En 1803/4 ¢l 20 por 100 de sus envios a la metrépoli en valor consistian en oro y so-
bre todo en plata. Cadiz. Barcelona y Canarias, por esle orden, pero casi con ci-
fras parecidas, en torno al cuarto de millén de piastras cada uno al ano, fueron los
principales receptores de metales preciosos de origen cubano. En el caso de la
Ciudad Condal reflejaban verosimilmente el resultado de una balanza comercial po-

'® [n 1802 se liguida el trifico privilegiado al incorporar los correos a ln Armada. Alonso Alvarez (1987).
p. 172,
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Cuadro 9. Productos exportados por La Habana a principales puertos

espanoles de llegada,
en pesos, media 1803-1804, en porcentajes

Productos Espana Barcelona | Santander | Malaga Cadiz Canarias
oro 0,85 0,82 0,19 1,35 1,12 0.08
plata 19,80 26,51 9.30 31,28 10,80 7217
prods. quim 7,29 2,55 5,65 2,28 11.69 0,68
coloniales 68,24 6715 83.65 63,37 72,40 15,70
resto 3,52 2,97 1,21 1,72 3,99 11,37
total 100 100 100 100 100 100

FUENTE: Elaboracion propia.

sitiva y como indica J. M. Delgado la repatriacion de capitales'; en Cidiz y Ca-
narias tal vez destinados al pago de productos manufacturados extranjeros enviados
a Cuba (cuadros 8 y 9).

Mediados de los aios veinte es la época de mayores dificultades para la marina
espaiiola en aguas americanas, debido a la pirateria y al corsarismo. Frente a los 302
navios espanoles entrados en La Habana y los 342 salidos en 1796, en 1824 sélo
lo hicieron 180 y 178 respectivamente. En 1824 entraron en La Habana proce-
dentes de Espaiia 66 navios. Un 38 por 100 venia del Mediterrineo, un 39 por
100 del Sur y de Canarias y un 23 por 100 del Norte. Cidiz, con 17 navios, se-
guia en el primer lugar, seguido de Barcelona con 14 y Santander con 9 u 11 si
anadimos los de Soto de la Marina, Su carga, en todos los casos, estaba constitui-
da por «frutos». El destino de los retornos en dicho ano no fue muy diferente: un
36 por 100 regresé a puertos mediterrineos. un 40 por 100 a los del Sur y Cana-
rias y un 24 por 100 a los del norte. A la cabeza Cadiz. con 21 buques. seguido
por Barcelona con 17 y en tercer lugar La Coruiia con 9 (véase cuadro 10). La
fuente no precisa ni vagamente la carga de los navios cuando salian, excepto si lo
hacian en lastre.

A pesar de los riesgos, una buena parte de la flota espaiiola navegaba por aguas
americanas. Sin tener en cuenta los que entraron de Cuba, de Puerto Rico, de la
mar o sin origen preciso, en 1824 ciento catorce embarcaciones espanolas arribaron
a La Habana procedentes de puertos Americanos. Un 62 por 100 de México, so-
bre todo de Sisal y Campeche (47+8); Veracruz y su alternativa San Juan de Ulia
tuvieron una importancia pequeiia (2+3), sin duda debido a la guerra de indepen-
dencia de Nueva Espana. Un 20 por 100 procedia de los EE.UU., buena parte de
Baltimore y Filadelfia. Islas del Caribe y Honduras se llevaban un 8 por 100 cada
una. Sdélo un navio, una goleta, procedia de Africa y curiosamente de Madagascar
y oficialmente en lastre (véase cuadro 11).

En México habian cargado sobre todo «efectos» y unos pocos navios «frutoss,
palo, mulas o cera y alguno procedente de S. Juan de Ulta plata. De EE.UU., los que
venian de Baltimore. Filadelfia y Nueva Orleans traian viveres y harinas: s6lo el ori-
ginario de Charleston entrd en «lastre» y salié para Africa, lo que sugiere su im-
plicacidn en el trifico de esclavos, Los de Honduras arribaron con «frutos» y

% Sewin Josep Marin Delgado Ribus tuvo lugar un sproceso de repatrincion de caudales indmnos es-
pecialmente acusado a partie de 1803, Delgado Ribas (1982), pp. 152-153.
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Cuadro 10. Navios espafioles entrados en La Habana procedentes de Espana en 1824 y
puerio de regreso espainol

Puerto Origen % Destino %
Barcelona 14 17
Tarragona |
Mallorca 1
Cartagena 1 1
Milaga 8 1
Mediterrineo 25 37,88 25 35,71
Cadiz 17 21
Sevilla 1
Gibraltar 1 1
Canarias 2.5 3
Tenerife 3 3
Lanzarote |
Sur y Canarias 255 38,64 28 40
Vigo 1
La Coruna 4 9
Gijon 0.5
Santander 9 7
Soto de la M. 2
Costa Norte 15,5 2348 17 2429
TOTAL 66 100 70 100

FUENTE: Elaboracion propia.

«efectos». En cambio los de St. Thomé y Curazao entraron oficialmente en «lastre»,
indicio de su participacién en el trifico negrero que lenia como base las colonias
de Dinamarca (St. Thomé) y Holanda (Curazao) ya que probablemente habian
depositado clandestinamente su carga humana en algiin lugar de la costa. Los
destinos no eran muy diferentes. Un 46 por 100 fue a México, mayoritariamente
a Sisal y Campeche, un 21 por 100 a islas del Caribe o zonas colindantes y sobre
todo al St. Thomé danés. Seguia como punto de retorno los EE.UU. con un 19
por 100 (diez navios a puertos del NE y otros tantos a los del sur). Como en el ca-
so de los buques que partieron hacia Espana, no se facilita la carga, pero de los vein-
te navios que fueron a puertos de Norteamérica, en ocho se aclara que lo hicieron en
lastre (2 a Baltimore, 2 a Filadelfia y 4 a Nueva Orleans). De los siete navios que
fueron al Continente Negro, uno tuvo como destino oficial Madagascar, dos
«Africar y cuatro Cabo Verde, Para estas fechas, los esclavos llevados en navios es-
paiioles para la isla de Cuba parecen haberse repartido entre el abastecimiento in-
directo a través de islas del Caribe y méds o menos directamente de Africa
(Madagascar. islas de Cabo Verde...).

Un cuarto de siglo después. el panorama habia cambiado sustancialmente.
Los buques espanoles salidos de puerto espaiol y arribados a La Habana habian
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Cuadro 11. Navios espaiioles enirados en La Habana procedentes de puertos no

espanoles y puerto de regreso no espanol, en 1824

Puerto Origen % Destino Yo
Baltimore 9 7
Filadelfia 4 3
Charleston 1 2
Mueva Orleans ] 8
USA total - 23 2018 | 20 18,52
Laguna O 4
Campeche 3 9.5
Sisal 47 34.5
Merida 1
Tabasco 1
Tampico 1
S. J. de Ulda 5 2
Veracruz 2
Mexico total 71 62,28 50 46,29
Truxillo 3 3
Umoa 0 5
Honduras total 9 7.89 3 741
Antigua, isla |
Cayo Blanco 1
Cayo Hueso 2 1
Isla del Principe 6
Puerto Principe !
5t. Thomas 6 14
Curazao 1
Antillas total 10 8,77 23 21,30
Africa 2
Cabo Verde 4
Madagascar 1 1
Africa total 1 0.88 7 6,48
TOTAL 114 100 108 100

FUENTE: Elaboracion propia.

aumentado de forma notable, asi como los que retornaban a Espana. Como se
puede apreciar en el cuadro 12 en 1850 salieron de puertos espanoles con destino
a La Habana 306 navios y de ellos regresaron también a puerto espanol 190, San-
tander fue el que mis naves envio (ochenta y nueve. el 29 por 10(). seguido por Bar-
celona (sesenta y dos, el 20 por 100) y por Cidiz (cincuenta y tres, el 17 por 100)
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y muy por detrds La Coruna. De los 190 navios espaiioles que volvieron a la Pe-
ninsula, el 38,46 por 100 lo hicieron a puertos del sury de Canarias: el 33,97 por 100
a puertos del Norte y un 27,56 por 100 a los del Mediterrdneo. En los retornos,
Cidiz recuperaba la cabeza con 60 naves (el 32 por 100) y distantes Santander (trein-
ta y tres. el 17 por 100) y Barcelona (veintinueve, el 15 por 100),

Cuadro 12. Navios espafioles entrados en La Habana procedentes de Espaiia en 1850 y
puerto de regreso espaiiol

Puerto Origen Porcentaje Destino Porcentaje
Barcelona 62,5 29,16
Palamaos 0.5 0
Tarragona 0,5 0
Valencia 1] 1.5
Alicante 1 2,66
Mallorca 21 0
Ibiza 2.5 1]
Malaga 19 2.5
LEstrecho 0 12
Mediterraneo 107 34,97 5232 2756
5. Sebastian 4.5 4.5
Bilbao 10 2.5
Santander 89 33
Santona 0.5 0.5
Mvilés el 1
Gijon 3 3
La Coruna 12,5 11,5
El Ferrol 0 1.5
Vigo -4 7
Costa Norte 127.5 41,67 64,5 3398
Cadiz 53.5 GO0
Sevilla 1 5
Canarias I1 G
Palma (C.) 1 0
Tenerife 4.5 2
Orotava 0.5 0
Sur y Canarias 71,5 23,36 73 38,46
TOTAL 306 100 189,82 100

FUENTE: Elaboracion propia.

Estas diferencias. como luego veremos. se debian a la diversa derrota de las
flotas de unos y otros puertos, dado que muchos de los navios catalanes y santan-
derinos realizaban cuando menos un itinerario triangular, unos tocando en puer-
tos del sur de los EE.UU.. otros en los de la Europa del NO antes de recalar en el
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puerto de partida. Este hecho tiende a minimizar la importancia que para Barce-
lona' y Santander tenfa el comercio con Cuba: sin los viajes a las Antillas espa-
nolas, la flota catalana no hubiera podido controlar el transporte de algodon en rama
de Norteamérica y sin regresar de Cuba a puertos del NO de Europa tampoco los
santanderinos hubieran podido mandar tantas harinas a la Isla.

Cuadro 13. Navios espafioles enitrados en La Habana procedentes de puertos

no espanoles en 1850

Puerto N® Navios | Porcentaje Puerto N® Navios | Porcentaje

Aalesund 1 Trinidad 6,5

Bremen 3 Barahona 0.5

Hamburgo 13 Veracruz 19

Amberes 5 Tampico 7

Glasgow 2 Tabasco 4

Liverpool 29 Sisal 21

Londres 3 Campeche 6

Burdeos 4.5 Trujillo 4

Le Havre 7 Honduras 5

Marsella 0,5 Nueva Barcelona 3

Giénova 2 Rio Grande 1

Europa total 70 32,74 Pernambuco 1

Charleston 2 Maranon 4

MNueva Orleans 1 Bs. Aires 46,5

Savannah 1 Buceo 8

Halifax 2 Am® C. y S. 136,5 64,24
Am® Norte 6 282 TOTAL 2125 100

FUENTE: Elaboracién propia.

Frente a lo que habia sucedido en 1796 y 1824, en 1850 el nimero de bugues
espaiioles que habiendo tocado en La Habana no salia de o no retornaba a Espaiia
era inferior al que procedia de o volvia a puertos espanoles. De los navios espa
fioles entrados en La Habana procedentes de puertos no espaioles, un 34 por 100
provenia de Europa, un 3 por 100 de EE.UU. y Canada y un 63 por 100 de Centro
y Sudamérica. En Europa, los puertos alemanes de Bremen y sobre todo de Ham-
burgo, eran los mis frecuentados. Estados Unidos y Canada habian perdido im-
portancia. En el resto de América destacaba la ruta del tasajo (Buenos Aires a la
zabeza, y Buceo). controlada ya por la flota espanola. y tras ella los puertos mexi-
canos de Veracruz y de la zona de Campeche y de Yucatin (Sisal, Tabasco...) (véase
cuadro 13).

Por lo que respecta a los retornos (véase cuadro14). los navios espanoles que vol-
vian a Europa se dirigicron al Reino Unido (42), ciudades alemanas (4 1), Francia
(38) y Bélgica (25). En América central y del sur, fueron preferentemente a puer-

7 sReducidas las relaciones 4 las dos Antillas de Cuba y Puero Rico, magnilico residuo de anteriores
dominios. son sin embargo los dos principales puntos de salida del comercio barcelonés. aun después
de haber reanudado relaciones con lodos lox paises de la América del Sure, Figuerola, Laurcano
{1844, reedit. 196R), p. 2500,
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Cuadro 14. Bugues espaiioles salidos de La Habana en 1850 con destino a
puertos no espaiioles

Puerto N? Navios | Porcentaje Puerto N® Navios | Porcentaje
Bremen 10 Trinidad B 1
Hamburgo 31 Campeche 11
Amberes 22 Cardenas 5
Gante 3 Sisal 9
Cowes 14 Tabasco 4
Falmouth 8 Tampico 6
Guernesey 5 Veracruz 18
Londres 13 Guatemala 1
Plymouth 1 Honduras 5
Génova 3 Trujillo 4
Liorna 1 Chagres 2
Trieste 8.5 La Guayra 25
Marsella 28 Mueva Barcelona 1
Gibraltar 1 Pernambuco 0,5
Malta 0.5 Maranon 0.5
Total Europa 160 49,59 B. Aires 12
Charleston 12 Am® C. y S. 825 25,57
Movila 19
Nueva Orleans 31 Cabo Verde 1 0,36
Mueva York 1
Halifax 1 Extranjero 1,16 031
Terranova 14
MNorteamérica 78 2417 Total 322,66 100

FUENTE: Elaboracion propia.

tos mexicanos (53, que representan el 64 por 100), Buenos Aires (12,conel 15 por 100),
y Honduras (9 conel 11 por 100) (Cuadro 10). En la América del Norte, como cabria
esperar, los buques espafioles se dirigieron a puertos estadounidenses y casi con ex-
clusividad a aquellos en los que podian cargar algodén en rama (Charleston, Movila
y Nueva Orléans). Mis al norte, su destino mayoritario fue Terranova, a donde tal
vez llevaban coloniales, pero el documento senala que de los 14 buques con ese des-
tino, casi dos terceras partes (nueve en concreto), lo hicieron en lastre. Verosimil-
mente se tratd de embarcaciones que iban a cargar bacalao salado para Espana,
favorecidas porel derecho diferencial de bandera espaiiol, Algo parecido sucedia con
los destinos a puertos de los EE.UU : todos los navios espanoles salidos de La Haba-
na fueron en lastre, dado los prohibitivos derechos norteamericanos sobre las naves his-
pano-cubanas (legislacion de 1834), En cambio. el derecho diferencial de bandera
favorecia gque pudieran cargar en Charleston, Movila/Mobile y Nueva Orléans algoddn
en rama para Espaiia., con preferencia a otros pabellones. Cuba, sin duda, era la pieza
clave del complejo circuito que la reconstruida marina espanola, apoyada en los de-
rechos diferenciales de bandera espaiiol y cubano, habia ido tejiendo.

% 1 derecho diferencial de bandern, consistin en un recargo sobre las mercancias carzadas y/o descar-
gadus en puertos de Espana v sus colonias, Ferndndes die Pinedo (1994) y Valdaliso (1995),
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Los bugques salidos de Barcelona figuran cargados con «viveres» , asi como los de Cé-
diz y Santander. En Amberes. Hamburgo, Liverpool. Londres, Bremen, Glasgow, o
Burdeos los navios espaiioles en cambio embarcaron «efectos» con destino a La Ha-
bana, Las escasas embarcaciones que salieron de puertos estadounidenses llegaron a
La Habana con arroz, algodon y «efectoss», y la procedente de Halifax con bacalao,
como cabiaesperar. De puertos mexicanos iban a Cuba cueros, jalapa. viveres, pero so-
bre todo «efectos». De Honduras también «efectos». De Maraindn, arroz, y de Per-
nambuco, Rio Grande, Nueva Barcelona, Buenos Aires y Buceo, tasajo,

La hegemonia del sur y de Cadiz parece abrumadora hasta 1824, tanto por lo
que respecta a buques salidos hacia La Habana como a retornados de ese puerto. En
cambioen 1850, el norte y Santander estin a la cabeza de las salidas hacia Cuba, pe-
ro el sur y Cidiz mantienen el primer puesto en cuanto a los retornos, Como vere-
mos al analizar las derrotas, la complejidad de éstas en el caso de los buques de la
villa cintabra y de Barcelona, frente a la sencillez de los de Cadiz explican en
cierta medida la primacia gaditana a mediados del siglo XTX.

Las derrotas de la flota espaniola.

Gracias a que el mismo documento proporciona no sélo el puerto de origen del bu-
que sino también su futuro destino, se pueden esbozar, con prudencia, los circuitos
mis frecuentes de buena parte de la flota, tanto en 1824 como en 1850, no asi en
1796.

Cuadro 15. Derrotas de navios espainoles llegados y salidos de La Habana en 1824,
Niamero de buques. Buque salido de (puerto de origen), llegado a La Habana

y salido con destino a (destino)

Puerto de Origen

Destino Barcelona | Cadiz |Santander| EEUU. | México-Honduras
Barcelona 11=78,57% 1 2
Cartagena |
Milaga 1
Cadiz 12=70.59% 2 2
Canarias 2
La Coruna 2 1 1
Santander I 5=50% |
Baltimore 1 5
Filadelfia 3
Mueva Orleans 1 5
Charleston 2
México-Honduras 1 52=66.67%
Caribe 2 1 2 7
Madagascar 1
Caba Verde 1 2
«Africas 1
no precisa 7
Total 14 17 10 23 78

FUENTE: Elaboracion propii.
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Las derrotas de los navios espanoles en 1824 carecen de complejidad en la mayor
parte de los casos: el 79 por 100 de los buques procedentes de Barcelona y que
tocaron en La Habana, retornaron a la Ciudad Condal, el 71 por 100 de los sali-
dos de Cidiz volvieron a su punto de partida: pero en el caso de Santander y Soto de
la Marina tnicamente la mitad regresaron al puerto cintabro. Algo parecido a los
casos de Cidiz y de Barcelona acontecia con los buques espaiioles que habian sa-
lido de aleiin puerto de Norteamérica: el 65 por 100 retornaba a puertos estadou-
nidenses. Hay que destacar que ni un solo navio proveniente de Barcelona fue de La
Habana a puertos del Sur de los EE.UU. Los que navegaban por el Caribe, entre Mé-
x1ico-Honduras y La Habana, un 67 por 100 habian soltado amarras en algtin
puerto de esos paises y regresaba a ellos, porcentaje que ascendia al 73 por 100 si
eliminamos aquellas embarcaciones de las que no se senala lugar de retorno (véa-
se cuadro 15).

Como acontecia con el nimero de navios espaiioles que comerciaban con Ameé-
rica, también en los itinerarios seguidos por la marina espaiiola se han producido
cambios importantes entre 1824 y mediados de la centuria. Frente a la simplici-
dad de las rutas seguidas por los buques espafioles en 1825, en 1850 no sélo la
flota espariola que tocaba en La Habana acababa atracando en muchos puertos no
espanoles del Atldntico, sino que sus derrotas se han hecho complejas, en general
sustituyendo el sistema de lanzadera por la ruta triangular, y desplazando a otras ban-
deras, como a la estadounidense, del abastecimiento de tasajo rioplatense. He
analizado seis itinerarios: tres con base en puertos espanoles (Barcelona, Cidiz y
Santander). la ruta del tasajo (Buenos Aires) y dos amplios circuitos, el de la Eu-
ropa Noratlintica y el de la América Central (véase cuadro 16).

En 1850 entraron en La Habana procedentes de Barcelona 67 navios. Nueve
habian tocado en Midlaga, uno en Mallorca y otro en Tarragona y ya en América, tres
en Puerto Rico y dos en Trinidad. De todos ellos, veintisiete, el 40 por 100, salie-
ron hacia los puertos del sur de Estados Unidos (Nueva Orléans, Charleston y
Movila) sin duda a cargar algoddn en rama y regresar a Barcelona. Sélo 19 retor-
naron a Barcelona més o menos directamente, es decir, algunos locando en un puer-
lo espaiiol antes de atracar en la Cindad Condal. Diez lo hicieron a Marsella y
tres mds a dicho puerto, pero previamente pasando por Barcelona. Ninguno tuvo co-
mo destino puertos Atlinticos europeos y si exceptuamos uno que fue a Sisal, otro
a Puerto Rico y dos a Terranova, el resto retornd a puertos espanoles o extranjeros
pero del Mediterrineo, Como ya he senalado la clasificacion de las mercancias re-
sulta muy grosera (viveres, efectos. tasajo y lastre y excepcionalmente se precisa la-
baco, bacalao, vino, sal, palo. café, frutas, arroz, azicar, algodén y caobas). En el
caso de Barcelona. todos los buques que llegaron a La Habana figuran cargados con
viveres, lo que sugiere que preponderantemente llevaban ese tipo de productos
(vinos, aceites...). La carga de retorno parece haber consistido en algoddén en ra-
ma de Estados Unidos y coloniales cubanos., parte de los cuales tendria como
destino Marsella, pero el documento no lo manifiesta.

Procedentes de Cddiz" entraron en La Habana 57 navios, de los que calorce
eran correos; cuatro habian completado su carga en Canarias, dos en Tenerife y
uno en Buenos Aires antes de arribar a Cuba. Cincuenta y tres habian legado car-
sados de viveres. Frente a otras rutas, los buques salidos de Cidiz con destino a

™ Un pequedio ejemplo en Cozar Mavarro (1998), pp. 119-121 y 182-183,
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Cuadro 16. Derrotas de navios espaiioles llegados y salidos de La Habana en 1850.

Bugque salido de (puerto de origen), llegado a La Habana y salido con destino a (destino)

Puerto de Origen

Destino

Barcelona

Cadiz

Santander

Buenos Aires

Europa
Atlantica

Ameérica
Central

Espana

Vigo

La Coruna

El Ferrol

Gijon

Santander

San Sebastian

Cadiz

1,5

44,5

Sevilla

Gibraltar

Estrecho

2.5

0.5

Malaga

Alicante

116

Valencia

Barcelona

13,66

L=d

Europa

Bremen

Hamburgo

Amberes

Gante

Marsella

11,5

Cowes

Falmouth

Cad | od | s | 0 | L | ST | L

Guernesey

Liverpool

=

Londres

Plymouth

Génova

Liorna

Trieste

Amca C. y 5.

Campeche

Sisal

Tabasco

Tampico

Veracruz

Trinidad B,

Guatemala

Honduras

Trujillo
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Cuadro 16. Derrotas de navios espainoles llegados y salidos de La Habana en 1850.

Buque salido de (puerto de origen), llegado a La Habana y salido con destino a (destino)

{Continuacion)
- Puerto de Origen
Destino Barcclona | Cadiz |Santander |Bucnos Aires| FUropa Ameérica
Allantica| Central
Chagres 1
Pernambuco 1
Buenos Aires 1 9
Amca. Norte
Charleston 7
Movila [ 2 (5] 1
Mueva Orleans 14 | 4l 7 1
MNueva York 1
‘lerranova 2 2 5 1 1
Varios
| Extranjero 0,66
Cabo Verde 1
Total [¥1H 57 81 43 53 63

FUENTE: Elaboracion propia.

NOTAS: Europa Atlintica: navios espanoles salidos de Hamburgo, Bremen, Amberes, Glasgow,
Liverpool y Londres. América Central: navios espanoles salidos de Campeche, Sisal, Tabasco, Tam

pico, Veracruz, Honduras y Trujillo.

La Habana retornaron casi todos (el 79% ) directamente al puerto gaditano: 45 de 57.
S6lo unos pocos se adentraron en el Mediterrianeo (uno a Barcelona y otro a Tries-
te). El resto siguieron itinerarios diversos: El Ferrol, Santander, Amberes, Liverpool,
Londres, Nueva Orleans, dos a Terranova...

Santander era, a la altura de 1850, el puerto espanol que mas buques enviaba
directamente a La Habana. Pero de los 81 navios que habian salido del puerto
cintabro con destino al cubano, sélo un tercio del total, veintiséis, retornaron di-
rectamente a su punto de partida®™, Quizi también los cinco navios que de La Ha-
bana fueron a Terranova acabaron regresando a Santander con bacalao. En todo caso
no llevaron coloniales a Terranova ya que consta que fueron en lastre. Veintinue-
ve naves, el 36 por 100, regresaron de La Habana a puertos britinicos, alemanes
y belgas. Tal vez alguno de los seis buques que en lastre habian ido a Movila y
Nueva Orleans recalaron en puertos britinicos, pero no hay constancia. Estos so-
meros datos sugieren que el volumen de las harinas exportadas por Santander era
muy superior al peso de la demanda de coloniales de las zonas que se situaban
dentro de la red comercial de la ciudad eiantabra y que para no retornar medio vacios
buena parte de ellos realizaban, cuando menos, un circuito triangular, recalando
de regreso a Espaiia, o en puertos de los EE.UU. o de la Europa atlintica.

* Gionzdiler Echegnray (1968), p.10.
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Procedentes de Hamburgo. Bremen. Amberes. Glasgow, Liverpool y Londres lle-
garon en 1850 a La Habana 53 naves espanolas; de ellas 46 (el 88%) regresaron a
puertos alemanes (Bremen y Hamburgo), belgas (Amberes y Gante) y britinicos
(Cowes, Falmouth, Guernesey, Liverpool y Londres). Algo parecido sucedia en
la zona del Golfo de México y el Caribe. De los 63 buques espaioles que habian en-
trado en La Habana procedentes de puertos mexicanos y hondurenos, 54 (el 86%)
retornaron a Campeche, Sisal, Tabasco, Tampico, Veracruz, Honduras, Trujillo y
Chagres (Panama). Una parte de la flota espanola que tocaba en La Habana pare-
ce haber vivido de unir la colonia espaiola con puertos no espafioles, a través de
un sistema de lanzadera poco variado.

Por el contrario, la ruta del tasajo” parece haber resultado mas compleja. En 1850
entraron en La Habana cargados con tasajo y procedentes de Buenos Aires 46 bu-
ques; de ellos, tres salieron para puertos cubanos. Del resto, 10 regresaron a Es-
paiia (ocho a Barcelona, uno a Santander y otro a Sevilla), 6 a Marsella. 9 retornaron
a Buenos Aires y 14 a Estados Unidos, éstos todos en lastre. Terranova, Trieste,
Gibraltar y Hamburgo fueron los destinos de cuatro bugues mis. Es muy proba-
ble que una parte de los navios salidos de la capital bonaerense hubieran legado
adicha ciudad procedentes de puertos mediterrineos cargados con bienes agricolas
y con los beneficios de su venta adquirido tasajo destinado a Cuba. De alli, unos pa-
saron en lastre a Estados Unidos a cargar algoddn en rama y retornar a Espafia; otros,
con coloniales, los distribuirian por el Mediterraneo occidental. Pero también un
cierto numero de ellos actuaban de lanzadera entre Rio de la Plata y Cuba, inter-
cambiando carne salada por coloniales y proporcionando servicios a los comer-
ciantes de las repiiblicas sudamericanas.

Tanto las derrotas que arrancaban de Barcelona, Cidiz o Santander se sostenian
en gran medida gracias al derecho diferencial de bandera, Pero los buques espa-
nioles realizaban otros trayectos en los que las venlajas ofrecidas a la bandera es-
panola parecian no existir; pero jugaba a su favor el derecho diferencial cubano. Este
es el caso de las rutas entre los puertos britdnicos, belgas, alemanes y La Habana
o la navegacion realizada entre paises del golfo de México y del Caribe. El Aran-
cel cubano de 1835 que, con ciertos retoques. regia en 1850, grava al azicar ex-
portado en bandera extranjera con 4 reales de plata por caja, frente a los tres en
bandera espafiola al extranjero, un 25 por 100 menos, y en otros productos podia al-
canzarel 32 por 100 de diferencia. Algo parecido sucedia con las importaciones. La
lenceria (bravantes, bretanas, cambrays, creas...), tipico producto textil exportado
por los puertos de la Europa del NO, si era extranjera y llegaba en buque forineo pa-
gaba el 27,25 por 100, [rente al 18,25 por 100 en buque nacional. A estas diferen-
cias hay que aiadir los derechos de toneladas que al entrar en Cuba gravaban al buque
espanol con cinco reales y al extranjero con doce.

Sintetizando los datos de Barcelona, Cidiz y Santander se aprecia una seric de
derrotas dominantes (véase cuadro 17). La flota que salia de la Ciudad Condal

# Los esclavos consumian bacalao salado y came salada o tasajo desde fines del siglo XV El asajo pa-
rin alimentar a los esclavos cubanos y brasilenos se obtenfa de diversos lugares de América, pero princi-
palmente del Rio de I Plat, En estaczona, que hasta ahora solo expontaba coeros y dejaba pudrivse lcame,
se va a desarrollar una «industrias cdrmica, fundamentada en dar alimento a los esclavos. Por lo general
la sal destinadda al tasajo procedia de las salinas de Ciidiz. Los espaioles por lo anto vendian sal y pro

dueios agrarios (vino, sceite) en el Rio de a Plaa y compraban el gsajo gue luego vendia en Brasil o
Cuba, para comprar productos coloniales (aeacar, labaco, calé..) con los que retomnar a LEspaia.
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con destino a La Habana, en un 38 por 100 retornaba a Barcelona-Marsella y en
un 41 por 100 del puerto cubano. en lastre. se dirigia al sur de los EE.UU. a por
algoddn en rama. La flota colonial gaditana tenia un circuito mds sencillo: el 78
por 100 de los bugues salidos de Cidiz para La Habana regresaban a Cidiz. En el
caso de Santander, sélo retornaban directamente a la ciudad cintabra el 32 por
100, un 37 por 100 volvia a puertos del N.O. de Europa y un 31 por 100 tenian
diversos destinos.
Cuadro 17. Derrotas dominantes de las flotas barcelonesa, gaditana y santanderina
en porcentajes. Fuente, cuadros precedentes

Puerto de retorno Puerto de origen Puerto de origen Puerto de origen
Barcelona Cadiz Santander

Barcelona-Marsella 38

Sur USA 41

Cadiz 78

Santander 32

Europa del N.O. 37

Puertos restantes 21 22 31

Total 100 100 100

FUENTE: Elaboracion propia.

El tipo de navios utilizados

En 1796 entraron en La Habana 151 buques de los EE.UU., 7 ingleses. 7 daneses
y 320 espanoles. todos mercantes o corrcos. ademis de una balandra corsaria
francesa y 62 buques de guerra espanoles. Se trato en el caso de los mercantes y
correos de bergantines, goletas, fragatas, balandras, paquebotes, polacras, saetias
y un longo. Si nos atenemos al andlisis de los barcos estadounidenses y espaioles
no existian entre una y otra bandera diferencias sustanciales en cuanto al tipo de em-
barcacion utilizada, La diferencia més relevanie es la presencia entre los buques es-
panoles, no asi entre los norteamericanos, de tipos mediterrineos, como la polacra
y la saetia, que en el caso hispano ascendian al 10 por 100. En cambio en una y
otra bandera, el buque predominante era el bergantin (45.70 por 100 EE.UU., 37,19
por 100 Espaiia), seguido de la goleta (26,49 y 22.50) y la fragata (14,57 y 21.25).
En cuarto lugar seguia la balandra en el caso americano (11,92 por 100), mientras
que en el caso espaiiol ese puesto lo ocupaba la polacra (8,12).

El navio de mds porte era la fragata (231 toneladas de media), y bastante por
detris le seguian la saetia (155), la polacra (154), el paquebote (150) y el bergan-
tin (124). Ya por debajo de las cien toneladas la goleta (71). la balandra (60) y el lon-
o (40). Las fragatas espanolas se situaban por encima de la media (247), lejos de
las norteamericanas (196); algo parecido sucedia con los paquebotes (150 tonela-
das frente 0 95). En cambio en los berzantines (124 v 127) y las balandras (75 y
71) las diferencias eran minimas. Las goletas espanolas estaban por debajo de la me-
dia (62) y de las de bandera norteamericana (8.5).

Con estos datos. no parece que a la alura de 1796 existieran diferencias sustancia-
les en el tipo de navio aungue si en la capacidad de carga de las fragatas y de los pa-
quebotes. entre la flota espanola y la norteamericana que navegaban hacia La Habana.
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Cuadro 18, Buques entrados en La Habana por clase y bandera, en 1796

Clase Tipo ameri- 4 ey x espanol | espanol | espanol
frances ingles danes
buque bugque Cano mercante| correo gucrra
balandra |mercante 18 | 15
guerr 4
corsaria 1
bergantin |mercante | 69 4 92
£UerTi 11
COrren 27
corbeta  |guerra 1
fragata  |mercante | 22 o 1 67
fuerra 20
correo 1
goleta mercante | 40 I 1 65
guerra 7
correo 7
lancha ouerr 1
longo mercante 1
navio guerra 13
paquebot |mercante 2 | 14
guerra 2
polacra  |mercante 26
saetia mercante 5
urci guerra 3
total 151 1 7 7 285 35 62

Medio siglo después se han producido algunos cambios en ¢l tipo de navio es-
panol que se utilizaba para comerciar con Cuba. Cuatro modelos han desaparec-
do, la balandra, el paquebote y la saetia y el anecddtico longo y surgen el
bergantin-fragata. el pailebot (pequena goleta) y un vapor, que procedia de Char-
leston con efectos y del que se senala que «volvid a su carrera». lo que sugiere
que era un navio de itinerario regular —; un correo?- que coyunturalmente habia he-
cho otra derrota. Las goletas. incluso afiadiéndoles los pailebotes, pierden terreno
y tal vez también las polacras. En cambio los bergantines y las fragatas, que ya
eran los bugues mds utilizados a fines del siglo XVIII, ganan claramente cuotas.
En 1796 representaban el 56 por ciento y en 1850 el 80. 51 no habia variado sus-
tancialmente la capacidad de carga de los navios desde 1796, se saca la impresion
de que dentro de las embarcaciones entre las 60 y las 150 toneladas todas perdian
terreno a favor del bergantin y que el navio de mayor porte, la fragata casi repre-
sentaba un tercio de la flota en cuanto nimero y probablemente se responsabili-
zaba de la mitad del tonelaje.
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Cuadro 19. Tonelaje de los mercantes entrados en La Habana por tipo
de buque y bandera en 1796

Tipo de buque Bandera Toneladas N? Buques Media
balandra americana 1.059 15 70,6
espanola 572 12 74,66
francesa 35 1 35
inglesa 71 1 7l
total 1.737 29 59,90
bergantin americana 7.095 56 126,69
danesa 310 4 775
espanola 9.763 78 125,17
total 17.168 138 124,40
fragata americana 3.925 20 196,25
danesa 122 1 122
espanola 13.830 56 246.96
inglesa 373 2 186.5
total 18.250 79 231,01
goleta americana 2.727 32 85,22
danesa 48 1 48
espanola 3.042 49 62,08
total 5.817 82 70,94
longo espanola 40 1 40
paquebote americana 190 2 95
danesa 66 1 66
espanola 2149 13 165,31
total 2405 16 150,31
polacra espanola 3.235 21 154,05
saetia espanola 620 4 155
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Cuadro 20. 1796-1850. Tipo de buques espaiioles entrados en La Habana. Porcentajes

Tipo de buque 1796 1850
balandra 5.26 0
bergantin 32,28 48,16
bergantin-fragata ] 0,39
fragata 23,51 31,72
goleta 22,81 10,06
longo 0,35 0
pailebot 0 0,39
paquebot 4,91 0
polacra 9,12 8.51
queche 0 0,58
saetia 1.76 0
vapor 0 0,19
TOTAL 100 100

Conclusiones

Entre fines del siglo XV y mediados del XIX, el trilico entre Espana y Cuba
experimentd primero una profunda crisis v luego una espectacular recuperacion. Es-
la, cronoldgicamente, se sitiia en el segundo cuarto de siglo y se basd en el desarrollo
de unos circuitos mucho mas complejos que los de fines del siglo de las luces.
Gracias a los derechos diferenciales de bandera cubano y espanol, la flota espa-
nola doming unas rutas a través de las cuales se llevaban a Rio de la Plata pro-
ductos agricolas mediterrineos, alli se cargaba tasajo para Cuba y, de esta isla, en
lastre, se alcanzaban los EE.UU., en donde se embarcaba algoddén en rama, o se
remontaba hasta Canada a la bisqueda de bacalao y luego se retornaba a Europa.
Los navios espaioles también transportaban harinas castellanas desde Santander
y retomaban con coloniales o se dirigian a puertos britdnicos, alemanes y belgas con
azicar, café, cacao... desde donde tal vez unos volvian a Cuba con tejidos ~linos—
o a Santander con parecida carga. Frente a unas rutas tipo lanzadera —~Cadiz-La
Habana-Cadiz, por ejemplo— tipicas de fines del siglo XVIII. a mediados del
XIX, sin desaparecer éstas, se habian desarrollado unos trayectos mucho mis
complejos. que unian Espaia con Rio de la Plata, Cuba, Estados Unidos, puertos del
norte de Europa. sin olvidar el trifico por el Golfo de México. Un anticipo de los na-
vios tramps sobre los que se cimentd en buena medida la fortuna de la flota a fi-
nes del novecientos.
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