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El comercio directo de maderas para la construccion naval espaiiola y
de otros bienes provenientes de la region del Baltico sur, 1700-1783"

RESUMEN:

Rafal Reichert
CESMECA-UNICACH

El presente trabajo es una primera aproximacion al tema del comercio
directo entre la region sur del Baltico y Esparia, tema muy poco exami-
nado por la historiografia espariola. A través de los registros digitales
del estrecho de Sund, el punto donde los barcos pagaban un derecho de
transito a la Corona danesa, se realizo un andlisis del movimiento mari-
timo y su volumen entre ambas regiones en el periodo de 1700 a 1783.
Los resultados se profundizaron con el empleo de las historiografias po-
laca, espaniola y europea, lo que permitio establecer nuevas perspectivas
de la vida comercial tanto de Espaiia, como de los paises del Baltico sur.
Principalmente, el estudio se centra en la presentacion de los aspectos
geopoliticos, maritimos y economicos de este comercio directo, y en es-
pecial en el andlisis de los envios de madera para la construccion naval
espaiiola. Finalmente, el proposito de este trabajo es demostrar que
realmente existio comercio directo entre el Baltico sur y Espaiia que,
aunque fuera escaso en un marco global, demostro su utilidad frente al
monopolio anglo-holandés en el trafico con las diferentes regiones de di-
cho mar.

PALABRAS CLAVE: Béltico Sur; Espafia; comercio directo; madera;
Gdansk; Cadiz; siglo XVIII.

The Direct Trade of Woods for the Spanish Shipbuilding Industry and other Goods
from the Southern Baltic Sea Region, 1700-1783

ABSTRACT: The present work is the first approach to theme of the direct trade between

the southern region of the Baltic Sea and Spain, the issue very little
known and generalizes by Spanish historiography. Thus, for help of the
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digital records of the Sound Strait, the checkpoint where ships paid a
right of transit it to the Danish Crown, was conducted an analysis of the
maritime movement and its volume between both regions in the period of
1700-1783. The results of this research were deepened with the employ of
the Polish, Spanish and European historiographies that allowed establis-
hing new perspectives of the commerce life of both regions (Spain and
countries of the South Baltic). The primary focus of study focused on the
presentation of economic, geopolitical and maritime aspects of this direct
trade, where mayor attention was offered to the analysis of wood and
timber shipments for the Spanish shipbuilding industry. Finally, the pur-
pose of this work was to demonstrate that actually existed the direct trade
between the South Baltic and Spain, which perhaps was small in a global
context, however showed its utility against Anglo Dutch monopoly in traf-
fic with different regions of this sea.

KEY WORDS:  South Baltic; Spain; direct trade; timber wood;
Gdansk; Cadis; 18th century.

Varias obras de la historiografia naval espafiola! mencionan con cierta fre-
cuencia que, a causa de la desforestacion en la parte norte de la Peninsula
Ibérica provocada por la alta demanda de maderas para la industria naviera
hispana, inici6 el comercio de esta materia prima, mas otros pertrechos nava-
les, con distintas regiones de Europa, en especial con el mar Baltico. Este
ultimo espacio geografico, que contaba con una gran abundancia de bosques
virgenes, desde los tiempos de la creacion de la Liga Hanseatica aportaba
maderas de roble, pino y abeto, asi como otros recursos para la construccion
naval, tanto para cubrir las necesidades de la propia region, como de otras
naciones europeas. Los paises del area que mas se beneficiaron de este co-
mercio para desarrollar sus marinas fueron Suecia, Dinamarca, Holanda, In-
glaterra y Francia. A pesar del predominio de dichas naciones en el comercio
de maderas bélticas, también es posible identificar informaciéon sobre como
Portugal y Espafia buscaban establecer, desde el siglo XVI, un comercio di-
recto con la region del Baltico sur para romper con el monopolio comercial,
principalmente de neerlandeses e ingleses?.

El objetivo principal del presente articulo es demostrar que, efectivamente,
funciond un comercio directo de maderas y de otros bienes entre los puertos

I SERRANO MANGAS, 1986. CASADO SOTO, 1988. RAHN PHILLIPS, 1991.
ODRIOZOLA OYARBIDE, 1996. PEREZ MALLAINA BUENO, 1982. BARKHAM, 1984.
CRESPO SOLANA, 2000. CEREZO MARTINEZ, 1989. DIAZ ORDONEZ, 2003. GOOD-
MAN, 1997. ZABALA URIARTE, 1983, entre otros.

2 PEARSON, 2009. ISRAEL, 1990. JANZEN, 1998. HEERES, 1988. HORLINGS,
1995. ORMROD, 2003. OAKLEY, 1993. DAVIS, 1962. ATTMAN, 1973. GLETE, 1993.
KAHK, 1997. FEDOROWICZ, 1980. BOGUCKA, 1970. NORTH, 1984-1988, entre otros.
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espafioles y los balticos. El estudio de su estructura, frecuencia y volumen nos
permitird entender con mayor detalle el funcionamiento de este ramo comer-
cial en Espana. Con este propodsito, durante los Gltimos meses se investigaron
los registros mercantes y el movimiento maritimo de los barcos que cruzaron
el estrecho de Sund? en el periodo comprendido entre 1700 y 1783, lo que
permitio recoger datos sobre el comercio directo entre los paises del Baltico y
Espafia. Es importante subrayar que en esta aportacion solamente se realizan
los andlisis correspondientes a la region sur de dicho mar, y el drea geografica
del estudio se extiende desde Liibeck (actual Alemania) hasta Memel (actual
Klaipeda, Lituania).# A través de los registros se pudo contabilizar el total de
buques que atravesaron la ruta entre el Baltico sur y Espaiia, distinguir sus
cargamentos y encontrar sus puertos de partida y destinos finales; ademas, se
pudieron identificar los datos generales de los capitanes que dirigian cada
barco (nombre, apellido y lugar de procedencia).

La temporalidad en la cual se sita el estudio se eligio debido a diversos
acontecimientos cruciales en la historia espafiola y en la europea, que influye-
ron en el destino y la evolucion de la industria naval hispana tanto real como
mercante. Se abarca entonces un periodo extenso que incluye desde el cambio
dinastico en el trono de Espafia de la Casa de los Austrias a la de los Borbo-
nes —suceso que permitié la renovacion de las fuerzas navales, proyecto in-
troducido por el ilustre ministro José Patifio—, hasta el auge de la marina
espafiola durante los tiempos de Carlos III (1759-1788).

Por otro lado, durante ese periodo en la region del Béltico sur se observa
una dinamica de importantes cambios geopoliticos a partir de los cuales
emergieron nuevas potencias europeas (Prusia y Rusia) y también la desinte-
gracion de la Mancomunidad de Polonia y Lituania o Republica de las Dos

3 El registro del peaje (derecho de transito) de Sund contiene informacion detallada de to-
dos los barcos que entraron o salieron del Baltico por los estrechos daneses. La mencién mas
antigua conservada en el registro data de 1497, y los voliimenes completos incluyen el periodo
entre 1557 y 1857, afio en que se aboli6 el peaje. La serie de Sund contiene valiosa informacion
sobre la navegacion y el comercio maritimo del mundo atlantico. Los documentos se custodian
en el Archivo Nacional de Dinamarca, en Copenhague. Actualmente es posible revisar los regis-
tros en linea, en la direccion web http://www.soundtoll.nl/index.php/en/welkom., donde se
pueden consultar los volimenes correspondientes a los siglos XVII, XVIII y XIX.

4 Los puertos del Baltico sur que participaron en el comercio directo con Espafa y que se
analizan en este articulo son: Liibeck, Greifswald, Rostock, Stralsund, Wismar, Wolgast, de la
actual Alemania; Swinoujscie (Swinemiinde), Szczecin (Stettin), Kolobrzeg (Kolberg), Darlowo
(Riigenwalde), Slupsk (Stolp), Gdansk (Danzig), de la actual Polonia; Kaliningrado (Konigs-
berg) y Baltisk (Pillau), ambos de la actual Rusia; y finalmente Klaipeda (Memel), de la actual
Lituania. Es importante subrayar que en el presente articulo se emplean los nombres alemanes,
estos entre paréntesis, porque asi aparecen en los registros del estrecho y fueron comtinmente
utilizados durante la época que abarca el estudio. La tnica excepcion es Gdansk. En este caso se
utiliza el nombre polaco debido a su origen histdrico, siempre conectado con Polonia.
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Naciones. Estos complejos contextos historicos demuestran la intensa coexis-
tencia entre diferentes espacios geograficos europeos, que acentuaron los
acontecimientos politicos, bélicos, comerciales y navales como factores que
afectaban a las naciones y sociedades a nivel no solamente regional, sino
también mundial, ya que no se puede estudiar la historia del mundo atlantico
excluyendo el Baltico, region que desde la Edad Media aportaba materias
primas forestales y productos agricolas al occidente europeo.

MAPA 1. Los puertos del Baltico sur que participaron en el comercio directo
con Espafia, siglo XVIII
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Fuente: propia con base en Google Earth.

SITUACION GEOPOLITICA Y COMERCIO DIRECTO ENTRE EL BALTICO SUR Y
EsPANA, 1700-1741

Pocos meses después de la muerte del rey Carlos II (1665-1700), ocurrida el
1 de noviembre de 1700, estallo el conflicto por la herencia del trono espaiol
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entre los Habsburgo y los Borbones. La llamada Guerra de Sucesion Espafiola
(1701-1713) fue un conflicto internacional con actividades bélicas principal-
mente entre la Corona francesa, la britdnica y los Austrias. El tema de la heren-
cia también causo fuertes desacuerdos a nivel nacional, ya que Castilla y Nava-
rra se mantuvieron fieles al candidato borbonico (el duque de Anjou, futuro
Felipe V de Espaiia, 1700-1746), mientras la mayor parte de Aragén se declard
del lado austriaco (a favor del archiduque Carlos). Los combates en Espafia
fueron favorables a Felipe V, quien tras la victoria de Almansa (1707) logr6 el
control sobre Aragéon y Valencia. En 1711, el candidato de los Habsburgo fue
elegido emperador del Sacro Imperio Romano Germanico con el nombre de
Carlos VI (1711-1740). Este acontecimiento cambi6 el punto de vista de las
potencias europeas que apoyaban esta candidatura, de manera que Gran Breta-
na y Holanda, para impedir que los Austrias concentraran un excesivo poder,
suspendieron los combates y comenzaron las negociaciones de paz, las cuales
terminaron con la firma del Tratado de Utrecht (1713). Mediante estos acuer-
dos y el reconocimiento de Felipe V como rey hispano por las principales fuer-
zas europeas, Espafia perdio algunas de sus posesiones en Europa (Gibraltar,
Menorca y Flandes), pero conservé la unidad de los territorios ultramarinos.
Con el nuevo monarca, el Imperio entr6 en una nueva etapa de restauracion
tanto politica, administrativa y econdmica, como militar y naval, esta Gltima
llevada a cabo por los ministros José Patifio, José del Campillo y Cossio y el
marqués de la Ensenada’.

Mientras en el occidente de Europa se decidia la sucesion espaiiola, estallo
la Gran Guerra del Norte (1701-1721), en la que una alianza entre los reinos de
Dinamarca y Noruega, Rusia y Prusia se enfrentd contra Suecia. En 1704, en el
conflicto fue involucrada Polonia por los ambiciosos planes de su rey Augusto
IT (1697-1733), quien intento restablecer la posicion privilegiada de la Manco-
munidad de Polonia y Lituania en Europa Central y Oriental®. Tras varias de-
rrotas de su ejército, compuesto por tropas sajonas, polacas y lituanas, el rey
fue obligado a abandonar el pais, que durante los siguientes seis afios fue ocu-
pado por los ejércitos de Carlos XII de Suecia (1697-1718). En 1706, el monar-
ca sueco invadi6 Sajonia y, mediante la paz de Altranstédt, oblig6 a Augusto II
a abdicar del trono polaco’.

Tras el fracaso de la campafia sueca contra Rusia en el oriente y la desas-
trosa derrota del ejército de Carlos XII en la batalla de Poltava en julio de
1709, Suecia perdi6 la posicion privilegiada en la Gran Guerra del Norte. Au-
gusto II, consciente de la debilidad militar de las tropas sajonas, polacas y

5 Sobre la Guerra de Sucesion Espafiola y Felipe V véase: CALVO, 1988. VOLTES,
1990. KAMEN, 2000.

6 Augusto IT al mismo tiempo reinaba en Sajonia.

7 STASZEWSKI, 1998: 196.
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lituanas, tuvo que aliarse con el zar Pedro I el Grande (1682-1725) para, con
el auxilio del ejército ruso, expulsar a los ocupantes suecos. La intervencion
rusa fue el primer sintoma de la adquisicion de una gran influencia de Rusia
en la vida politica de la Republica de las Dos Naciones, lo que con el tiempo
se convirtio en una permanente dependencia politica®.

MAPA 2. Los puertos espafioles que participaron en el comercio directo con el
Baltico sur, siglo XVIII
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Ambas guerras tuvieron su influencia en el comercio entre la region del
Béltico sur y Espana. Al observar el grafico 1 se percibe que, durante las pri-
meras cuatro décadas del siglo XVIII, el comercio directo practicamente no
existio, situacion muy diferente si se compara con la constatada en las tltimas

8 JASIENICA, 2007: 68-70.
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décadas del siglo XVII, época en que hubo un movimiento maritimo de un
nivel considerable entre la region sur del Béltico y los puertos cantébricos y el
gaditano®. Durante esos cuarenta y dos afios del siglo XVIII, solo arribaron a
los puertos peninsulares veintinueve buques, de los cuales diez transportaron
duelas para elaborar barriles, seis cargaron cereales, cuatro barras de hierro y
tablones de madera, y siete navegaron con cargamentos mixtos de duelas,
astas y tablones, cereales, botellas, cera y lienzo, entre otros géneros. Ade-
mas, se registraron dos barcos en lastre procedentes de Liibeck con destino a
Cadiz!0. Cabe decir que en ese periodo, de 1700 a 1741, solamente se identi-
ficé un registro de transporte de madera para construccion naval; se trata de
un barco bajo el mando de Pieter Schoen, originario de Amsterdam, quien en
1729 realiz6 la ruta de Stettin a Cadiz!!.

Es interesante mencionar que durante la Guerra de Sucesion Espaiola los
corsarios espafioles y franceses capturaron varios barcos provenientes de la
region sur del Baltico. Esto fue lo que le ocurrié al buque Krol/ Dawid, de
Gdansk, que en 1705 fue capturado y llevado a San Sebastian junto con otros
dos barcos propiedad de Daniel Fremanth, comerciante y armador de la mis-
ma ciudad polaca, que durante su navegacion a Portugal cayeron en manos de
corsarios espafioles y fueron confiscados por transportar mercancias alema-
nas. Cabe subrayar que Gdansk en esos tiempos tenia el estatuto de ciudad
neutral, sin embargo, durante el conflicto, por ser la ciudad miembro de la
Liga Hansedtica, fue considerada aliada del Sacro Imperio Romano Germani-
co, que estaba en guerra contra Francia y Espafial?.

Al profundizar sobre la vision geopolitica durante los tiempos de la Gran
Guerra del Norte, no podemos olvidar que la Pomerania sueca, la cual tuvo bajo
su jurisdiccion los puertos de Stralsund, Greifswald, Wolgast, Swinemiinde,
Stettin y Wismar, fue campo de intensos combates, entre los cuales el crucial

9 Véanse los registros digitales de Sund en http://www.soundtoll.nl/index.php/en/welkom.

10 Registros digitales de Sund. Microfilms num.: 165, 172, 174, 176, 177, 178, 187, 190,
191, 192, 193, 195, 201, 203, 204, 205, 206, 207, 209, 210. Para simplificar el estudio, en el
texto se utilizan las categorias generales como:

Madera para la construccion naval. Se incluyen los registros que mencionan bienes co-
mo: troncos, mastiles, vigas, tablones y tablas para el casco y la cubierta, curvatones y estacas.

Cereales y legumbres. Se incluyen los registros que mencionan productos de tierra como:
centeno, trigo y cebada, ademas de legumbres (guisante y frijol blanco) y frutas secas.

Madera para barriles. Se incluyen los registros que mencionan duelas para elaborar barriles.

Madera mixta. Se incluyen todo tipo de maderas, de las cuales no se pudo definir su fin
(tablones, duelas, platos y cubiertos de madera).

Cargamento mixto. Se incluyen todos los géneros ya mencionados, mas otros como: hie-
rro, brandy, telas, lino, cera, vidrio, cueros, entre otros bienes.

11 Registros digitales de Sund. Microfilm nim. 193/imagen 0407/num. de registro 418
(en adelante se seguira el mismo orden).

12 TRZOSKA, 1989: 172-173.
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(durante esta etapa de la guerra, 1710-1716) fue la batalla de Gadebusch (di-
ciembre de 1712), la Gltima gran victoria de Carlos XII. En este enfrentamiento,
las tropas suecas bajo el mando del general Magnus Gustafsson Stenbock derro-
taron a las fuerzas aliadas de Dinamarca y Sajonia. Asimismo, en dicho periodo
se organizaron los asedios de las ciudades-fortaleza de Stralsund (1711-1715),
Stettin (1713) y Wismar (1715-1716). Ademas de los sitios terrestres, estos puer-
tos también sufrieron bloqueos navales y sus embarcaciones en varias ocasiones
fueron tomadas por las fuerzas armadas y corsarias de Dinamarca y Rusial3.

Al hablar de la guerra de corso, es interesante mencionar que, entre 1711y
1720, en la rada de Gdansk se instald una escuadra rusa compuesta de entre
dos y cinco buques de guerra, comandada por Franz Vilbois, para obstaculizar
el lucrativo comercio de esta ciudad con Suecia. Por otro lado, el comandante
ruso obligo6 a que las autoridades del puerto establecieran una flotilla corsaria
compuesta de cuatro barcos. Los suecos respondieron a estas represalias con
ataques de sus corsarios a los barcos con bandera gdanskiana'4.

GRAFICO 1. Total de buques del comercio directo entre el Baltico sur y Espafia
(1700-1783)
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Fuente: registros digitales de Sund, http://www.soundtoll.nl/index.php/en/welkom. Numeros de
microfilms consultados: 165, 172, 174, 176, 177, 178, 187, 190, 191, 192, 193, 195, 201, 203, 204,
205, 206, 207, 209, 210, 211, 212, 213, 214, 215, 216, 217, 218, 219, 220, 221, 222, 223, 224, 225,
226,227, 228, 229, 230, 231, 232, 233, 234, 235, 236, 237, 238, 239, 240, 241, 242, 243, 244, 245,
246, 247, 248, 249, 250, 251, 252, 253, 254, 255, 256, 257, 258.

13 FROST, 2000: 374-376, 382, 385.
14 TRZOSKA, 46 (Gdansk, 1986): 21.
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Asimismo, entre los afios 1701 y 1721, el almirantazgo de Republica holan-
desa en varias ocasiones envid escuadras navales a Sund para proteger a sus
barcos mercantes y evitar que fueran capturados por los daneses'>. Probable-
mente estos asaltos y bloqueos de navegacion por el estrecho también afectaron
al comercio de los puertos suecos, prusianos y polacos del Baltico sur.

Es notable que tanto la Guerra de Sucesion Espafiola, como la Gran Guerra
del Norte, tuvieran un impacto negativo en el comercio directo entre el Balti-
co sur y Espaia, que en los ultimos afios del siglo XVII mostraba tendencias
de crecimiento. Otro factor que en estas primeras décadas del siglo XVIII
tuvo cierta influencia en la reduccion de este comercio fue la devolucion de
Flandes a los Habsburgo (1713) por parte de la Corona espafiola; asi, Espafia
perdi6 una region estratégica para el comercio baltico, donde los barcos pro-
venientes de esta area hacian escala antes de seguir su travesia rumbo a la
Peninsula Ibérica y el Atlantico'®. Pero, al analizar la escasez del comercio
directo entre el Baltico sur y Espafia durante ese periodo, ha de tomarse en
cuenta otro factor: el monopolio de los holandeses e ingleses quienes, al su-
perar militar y economicamente a la Liga Hanseatica, tomaron el control so-
bre el flete y el comercio con los paises de la cuenca baltica, por lo que pasa-
ron a convertirse en poderosos proveedores de bienes de importacion y
exportacion de y a Europa Occidental.

Para concluir esta breve descripcion historica de este periodo entre 1700 y
1741, cabe decir que los continuos desacuerdos entre diferentes facciones
politicas de la Mancomunidad de Polonia y Lituania en la primera mitad del
siglo XVIII culminaron con el estallido de la Guerra de Sucesién Polaca
(1733-1735)!7, acontecimiento que demostrd la creciente importancia del es-
tado prusiano, que a partir de ese momento comenzo una agresiva guerra eco-
ndémica contra la Republica de las Dos Naciones en la que su objetivo pri-
mordial consistia en impedir el comercio maritimo de Gdansk, ciudad polaca
que, a través del rio Vistula, funcionaba como enclave de comunicacién con
el resto del pais'8.

CAMBIOS GEOPOLITICOS Y COMERCIO DIRECTO ENTRE EL BALTICO SUR Y
ESPANA, 1742-1783

La dinamica del comercio directo entre el Baltico sur y Espafia cambi6 a
partir de 1742, afio a partir del cual comenz6 a crecer de manera continua el

15 CRESPO SOLANA, 8 (Murcia, 2007): 57.
¢ CRESPO SOLANA, 8 (Murcia, 2007): 65.
7 CIESIELSKI, 25/2 (Torun, 2013): 81-117.
18 DROZDOWSKI, 1976: 667-676.
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numero de los barcos que navegaban por la ruta entre ambas regiones. Esta
dinamica se mantuvo hasta la Guerra de los Siete Afios (1756-1763), cuando
la Corona hispana se involucro, a partir de 1761, debido a los acuerdos del II1
Pacto Familiar con los Borbones franceses. Durante el periodo comprendido
entre 1742 y 1761 se registraron en los libros del estrecho de Sund 307 em-
barcaciones. La mayor intensificacion del movimiento maritimo se registrd en
el ano 1753, cuando 57 buques destinados a Espafia pagaron derecho de tran-
sito (peaje) a la Corona danesa'®.

Con el fin de aclarar el contexto, conviene presentar una breve historia de
Sund. El estrecho de Oresund, o simplemente Sund, separa la isla danesa Se-
landia (Sjeelland) de Escania (Skdne, actual Suecia). En 1429, Erico de Pome-
rania (1412-1442), rey de Noruega y Dinamarca, introdujo el cobro de un
peaje por el uso de ese paso. Por ello, todos los barcos que cruzaban el estre-
cho debian detenerse en el embarcadero de Elsinor y pagar el derecho de tran-
sito a la Corona danesa, independientemente de si el cargamento era de origen
danés o se destinaba a dicho reino. El control politico de Oresund fue un
asunto importante en las historias danesa y sueca porque en varias ocasiones
causo fricciones politico-militares entre ambas coronas. Dinamarca mantenia
su poder en Sund a través de dos fuertes: Kronborg, en Elsinor, y Kérnan, en
Helsingborg?0. El estrecho tiene tan solo cuatro kilometros de ancho en el
lugar donde estan ubicadas ambas fortificaciones y, si un barco se rehusaba a
pagar el derecho, podia ser facilmente cafioneado y hundido. Cabe decir que
el peaje también se cobraba en otros dos estrechos daneses: el Gran Belt y el
Pequeno Belt. El impuesto del estrecho fue durante cuatro siglos la fuente
mas importante de ingresos para la Corona danesa. Finalmente, en la Conven-
cion de Copenhague de 1857 se aboli6 este impuesto y los estrechos daneses
se convirtieron en aguas internacionales de paso libre para todo tipo de em-
barcaciones?!.

Retornando al comercio directo en la region de estudio, es interesante no-
tar que en 1753 y 1754 se enviaron del Baltico sur a Espafia veinticinco bu-
ques (doce en el primer afio y trece en el segundo)?? con cargamentos de ma-
dera y pertrechos navales, lo que puede sugerir que la Corona hispana, al
observar la creciente tension politica entre Francia y Gran Bretaia, se estaba
preparando para fortalecer sus fuerzas navales en el caso de que estallara un
conflicto armado que involucrara al pais en acciones bélicas al lado de su
aliado francés. Probablemente esta accion preventiva, que consistia en sumi-

19 Registros digitales de Sund. Microfilms nim.: 225 y 226.

20 A raiz del tratado de Roskilde (1658), que dio por terminada la guerra entre Dinamarca
y Suecia, el primer reino cedié Helsingborg a la Corona sueca. STILES, 1992: 102.

2l MACZAK, 1972: 19-20.

22 Registros digitales de Sund. Microfilms num. 225, 226 y 227.
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nistrar a la armada real materias primas para la construccion naval, se debi6 a
la politica del marqués de la Ensenada, quien desde el afio 1750 intentd fun-
dar una flota en La Habana con el objeto de desalojar a los britdnicos de Wa-
lis y de la Costa de los Mosquitos. No obstante, sus planes se vieron arruina-
dos por una conspiracion que logro destituirle de su puesto en julio de 175423,

GRAFICO 2. Total de buques de comercio directo entre el Baltico sur y Espana
(1742-1783)
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Fuente: registros digitales de Sund, http://www.soundtoll.nl/index.php/en/welkom. Numeros de
microfilms consultados: 211, 212, 213, 214, 215, 216, 217, 218, 219, 220, 221, 222, 223, 224, 225,
226,227, 228, 229, 230, 231, 232, 233, 234, 235, 236, 237, 238, 239, 240, 241, 242, 243, 244, 245,
246, 247, 248, 249, 250, 251, 252, 253, 254, 255, 256, 257, 258.

Con el estallido del conflicto en 1761, en ese afio solo se registraron seis
barcos procedentes del Baltico sur con destino a los puertos espafioles?4, caida
que se debid a la incorporacion de la Corona hispana a la Guerra de los Siete
Anos. Sin embargo, entre 1762 y 1783 el movimiento maritimo entre ambas
regiones volvio a la normalidad y casi se triplicd en comparacion con la etapa

23 GOMEZ URDANEZ, 2001: 57-58.
24 Este nimero de buques registrados fue mas bajo en el periodo comprendido entre 1742
y 1783.
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anterior (1742-1761). En este periodo se registraron 763 barcos del Baltico
sur con destino a Espafia. La mayor intensidad de comercio directo tuvo lugar
entre 1775 y 1783, afios en los cuales se registraron 471 buques?. Esta de-
manda elevada de bienes se debid a las reformas que Carlos III (1759-1788)
puso en practica después de las crisis administrativa, econdmica, social y mi-
litar, que surgieron en el Imperio después de la vergonzosa derrota de Espafia
en la Guerra de los Siete Afios?.

Por otro lado, la disminucion de la influencia politico-militar de Holanda y
Gran Bretafia en la cuenca baltica abrid el paso para la creacion de nuevas
potencias regionales (Prusia y Rusia), las cuales afio tras afio fortalecian su
presencia y su posicion en la geopolitica y la economia de la region. Este fue
el caso de los puertos prusianos (Stettin, Konigsberg, Memel y Pillau), que a
partir de la década comprendida entre los afios 1760 y 1769 comenzaron fuer-
temente a competir con los puertos suecos y polacos. Ademas, Konigsberg,
Memel y Pillau, puertos ubicados en la antigua Prusia Oriental, se convirtie-
ron en importantes centros del comercio ultramarino, especializandose en el
trafico de productos forestales y agricolas. También, la situacion geopolitica
de la propia region del Béltico sur permitio el crecimiento y la conformacion
de las nuevas potencias. Un ejemplo de ello fue la eleccion del nuevo rey de
la Mancomunidad de Polonia y Lituania en el afio 1764, cuando la familia de
los Czartoryski, con el acuerdo de Prusia, pero sobre todo con el apoyo mili-
tar de Rusia, organizé un golpe de Estado contra los partidos patrioticos y
reformistas polacos. Esta intervencion de las fuerzas armadas rusas sembro la
desestabilidad politica en el pais, que desde 1768 quedd bajo el protectorado
de la Rusia de Catalina II, la Grande (1762-1796). Dicho acontecimiento pro-
voco cuatro aflos mas tarde el Primer Reparto del territorio de la Mancomuni-
dad, situacion que, por un lado, debilitd la politica interna y externa de la Re-
publica de las Dos Naciones, pero por otro permitid una recuperacion de la
economia, sobre todo de los grandes magnates y nobles, que en ocasiones
colaboraban con Rusia y Prusia a cambio de favores monetarios y cesiones
territoriales?’.

25 Registros digitales de Sund. Microfilms num.: 234, 235, 236, 237, 238, 239, 240, 241,
242,243, 244, 245, 246, 247, 248, 249, 250, 251, 252, 253, 254, 255, 256, 257 y 258. Es inte-
resante que el mayor numero de barcos registrado en ese periodo se produjera en el afio 1779.
De las noventa unidades registradas, treinta y dos iban cargadas con cereales y veinticuatro
con madera para la construccion naval. Teniendo como base estos datos, con certeza se puede
decir que Espafia estaba segura de que participaria en la Guerra de Independencia de Estados
Unidos (1776-1783).

26 STEIN, 2005: 61.

27 KONOPCZYNSKI, 2010: 31-34.
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EL ANALISIS DEL COMERCIO DIRECTO ENTRE EL BALTICO SUR Y ESPANA
(1700-1783)

En el periodo que abarca la presente investigacion (1700-1783) se registra-
ron en el estrecho de Sund 1099 barcos provenientes del Baltico sur con di-
reccion a Espafia. Se ha mencionado que el mayor volumen de este comercio
directo se produjo entre 1742 y 1783, cuando 1070 buques con destino a los
puertos hispanos pagaron derecho de peaje. Al analizar los lugares de destino
de los cargamentos balticos, se observa que mas de las tres cuartas partes de
los barcos registrados (76,17% del total) se dirigi6 a Cadiz (43,68%), Malaga
(17,29%) y Ferrol (15,20%); sin embargo, otras ciudades portuarias, tanto del
Mediterraneo como del Atlantico y del Cantabrico, también participaron en el
comercio directo con el Béltico sur (véase Cuadro 1).

CUADRO 1. Puertos espafioles que participaron en el comercio directo con el Baltico
sur y volumen de barcos registrados en los libros del estrecho de Sund,

1700-1783.
Cadiz Malaga Ferrol | Barcelona | Bilbao San Sevilla Sanlitcar de Cart:
Sebastian Barrameda artagena
480 190 167 79 50 32 30 18 18
Espaia La
(sin espe- | Santander = Iran Vigo Marin Algeciras Almeria
- - Coruila
cificacion)
8 7 7 5 3 2 2 1

Fuente: ver Grafico 1

Los puertos balticos del litoral meridional que participaron de forma mas ac-
tiva en el comercio directo con Espana fueron Gdansk (50,14% del total), Stet-
tin (18,20%), Memel (10,28%), Konigsberg (8,55%) y otros (ver Cuadro 2).

En este punto es importante mencionar que estas cuatro ciudades se en-
cuentran en las desembocaduras de los rios Oder, Vistula, Pregolya y Nie-
men, que conectaban dichos puertos con su Hinterland?3. Asi, mediante la

28 El concepto de Hinterland proviene de la misma palabra alemana que literalmente sig-
nifica «tierra posterior». El término se utiliza para describir una region o regiones, ubicada(s)
detras de un puerto. Dicha region al mismo tiempo se convierte en abastecedora de mercancias
para la exportacion, asi como en receptora de bienes provenientes de la importacion. PA-
CHECO DIAZ, 2012: 35-36.
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navegacion fluvial operada por gabarras, barcazas y balsas?®, a esos centros de
acopio llegaban los productos y bienes regionales para su exportacion hacia
diferentes destinos de Escandinavia y Europa Occidental. Por otro lado, de es-
tas ciudades portuarias se obtenian las mercancias de importacion, que se trans-
portaban por los rios al interior de la Pomerania Sueca, Prusia Occidental y
Oriental, Sajonia, la Mancomunidad de Polonia y Lituania, y Rusia3?. Se puede
decir que el sistema de comunicacion fluvial en la region sur del Baltico fue
esencial para las economias locales, nacionales e internacionales, ya que desde
el siglo XIV hasta el XIX los grandes rios de la zona funcionaban como auto-
pistas por las cuales se transportaba gran volumen de mercancias con fines co-
merciales?!.

CUADRO 2. Puertos del Baltico sur que participaron en el comercio directo con Es-
pafia y volumen de barcos registrados en los libros del estrecho de
Sund, 1700-1783

Gdansk/ | Szczecin/ | Klaipeda | Kaliningrado/ Wismar Baltisk/ Wolgast Swinoujscie/
Danzig Stettin /Memel | Konigsberg Pillau & Swinemiinde
551 200 113 94 65 21 11 9

Kolobrzeg/ |, iswald | D¥O% | gjupaistolp

Liibeck | Rostock | Stralsund Kolberg Riigenwalde

11 7 5 4 3 3 2

Fuente: ver Grafico 1.

Es interesante mencionar que algunos de estos puertos de la region se es-
pecializaron en un solo tipo de comercio, como sucedio en el caso de Wismar,
Stralsund y Greifswald, ciudades que a lo largo de los 84 afios que abarca la
presente investigacion exportaron a Espafia inicamente trigo, centeno y ceba-
das de diferentes tipos32. Estos cargamentos en su mayoria se dirigian a Ca-
diz, Malaga y Barcelona. La participacion de otros puertos espafioles en el
comercio de cereales y grano provenientes de Wismar, Stralsund y Greifs-

29 En la nomenclatura polaca este tipo de embarcaciones se dividia en dos categorias: 1)
de poco calado y con vela (szkuta y dubas); 2) de construccion plana y sin vela (galar y ko-
miega). Ademas, en el caso del transporte de troncos de madera, se los unia en balsas provi-
sionales (tratwa). FURMAGA y WOJCICKI, 1993.

30 KAZUSEK, 2013: 10-13.

31 TRZOSKA, 1989: 163-164.

32 Registros digitales de Sund. Microfilms nam. 225, 227, 251, 252, 253, 254, 255,256 y 257.
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wald es practicamente nula’3. Esta especializacion por un lado se debid a la
produccion agricola de su Hinterland y, por otro lado, a los escasos bosques
de las aéreas circundantes.

GRAFICO 3. Participacion porcentual de los puertos espaiioles en el comercio
directo con la region sur del Baltico, 1700-1783.
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Fuente: ver Gréfico. 1.

En las lineas anteriores ya se han mencionado algunos tipos de cargamentos
provenientes del Baltico sur, por lo que se pasard a realizar una presentacion de
los principales bienes, mercancias y materias primas que se exportaban de los
puertos de la Pomerania Sueca, Prusia Occidental y Oriental, y Polonia. Al ob-
servar los datos del Cuadro 3, se deduce que tres quintos de los cargamentos
estaban compuestos por madera labrada y no labrada (666 barcos). De estos,
casi la mitad (308 registros) se envio con el fin de suministrar los bienes fores-
tales necesarios para la construccion naval (vigas, troncos, curvatones, tablones,
tablas, palos, mastiles y clavos de madera) a los astilleros espafioles. Otro ramo
lo componen los registros de la madera transportada para elaborar barriles, es
decir, duelas de todo tipo y tamafio, que se registraron en 258 barcos.

33 Solo se registro un envio a otro destino. Se trata de un transporte de 50 leest (1 leest =
aproximadamente 2000 kilos) de Wismar a Sevilla en el afio 1779. Registros digitales de
Sund. Microfilm nim.: 253/0010/1366.
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GRAFICO 4. Participacion porcentual de los puertos del Baltico sur en el
comercio directo con Espafia, 1700-1783.
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Fuentes: ver Grafico 1.

Finalmente, cabe mencionar que en los libros de Sund se encontraron otros
cien buques que traian cargamentos mixtos, con mezcla de todo tipo de made-
ra labrada (vigas, tablas, tablones, duelas, recubrimientos, acabados, platos,
clavos y otros articulos de madera) y no labrada (troncos) con el fin de em-
plearla en la carpinteria general y especializada. Estos barcos cargados de
madera para diferentes fines representan casi el 61% de todos los registros
durante el periodo de 1700 a 1783, lo que demuestra que, a causa de la defo-
restacion de los bosques de Espafia que comenzé a finales del siglo XVI, se
hizo necesaria la busqueda de recursos forestales en otras regiones de Europa,
entre las que el Baltico manifestd su importancia. Esta demanda se fortalecio
como consecuencia de la Ordenanza de Montes de 1748, mediante la cual se
pretendia fomentar plantaciones de arboles para la Armada espafiola. Sin em-
bargo, las restricciones del reglamento provocaron el efecto contrario porque
los plantadores y pueblos se enfrentaron contra el Estado, conflicto que pro-
voco la disminucion drastica de aportaciones madereras para la marina y que
obligd a la Corona a buscar este recurso en el Mediterraneo y el Baltico’4.

3 TORRES SANCHEZ, 35 (Salamanca, 2013): 193.
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CUADRO 3. Cargamentos especificados y la cantidad de barcos procedentes del
Baltico sur que se registraron en los libros de Sund con destino a Espa-
fa, 1700-1783.

M 1
adera paf‘",‘ a Duelas para Cereales y |Cargamento| Madera . Barcos en | Cargamento no
construccion . . R Céfnamo . .
naval elaborar barriles | legumbres mixto mixta lastre identificado
308 258 225 185 100 17 4 2

Fuentes: Ver Grafico 1.

Los frutos de tierra, como cereales y legumbres, también tuvieron una signi-
ficativa demanda en el mercado espafiol ya que en casi un cuarto de los registros
de Sund figuran estos productos agricolas. La mayoria de los cargamentos regis-
trados con este tipo de productos eran de trigo y, en menor volumen, de centeno,
cebada, guisantes y frijol blanco. Bajo la categoria «cargamento mixto» se agru-
paron los productos arriba mencionados mas otros bienes, entre los que sobresa-
lia la presencia de hierro, cera, lino, lonas, lienzos, textiles, alquitran, potasa,
cuerdas y sogas. Ocasionalmente, en los registros de peaje también aparecen:
estopas, telas de seda, bayetas, polvora, talco, almidon, jabon, pieles de conejo y
castor, azulejos, miel, brandy, cerveza, vidrio, botellas y mercancias denomina-
das «miscelaneas». Por ultimo, otras tres categorias que se identificaron a lo
largo de la revision de los registros de Sund fueron: «cafiamo», con diecisiete
menciones, «barcos en lastre», con cuatro registros, y finalmente la categoria
«cargamento no identificado», de la que solo se registran dos casos. Cabe men-
cionar que los buques con canamo se dirigieron a los puertos de Cadiz (cinco),
Ferrol (cuatro), San Sebastian (cuatro), Bilbao (dos) e Irun (dos), y provenian en
su mayoria de Konigsberg (quince buques), lo que por un lado demuestra la
especialidad de cultivo de cafiamo y lino en la Prusia Oriental y, por otra parte,
la exclusividad de asiento de este recurso en esta ciudad prusiana3s.

Es muy probable que algunos bienes incluidos tanto en la categoria de
«cargamento mixto», como en la «madera mixta», fueran empleados en la
construccion naval espafiola, sobre todo los que llegaron a Cadiz, Ferrol y
Cartagena. Un ejemplo de ello lo constituyen los casos de registros de lienzos
y lonas, que en ocasiones se especificaban como lonas de velamen3¢. Asi-
mismo, se puede suponer que el alquitran fue principalmente utilizado en la
fabricacion y el mantenimiento de barcos.

35 Registros digitales de Sund. Microfilms nam.: 219, 224, 226, 228, 229, 230, 233, 242,
247y 253.

36 Un ejemplo de esto es el registro del 31 de julio de 1778, en el que figura que un bu-
que que realizé la navegacion de Memel a Céadiz, entre otros productos también transportaba
madera y lonas para coser velas. Registros digitales de Sund. Microfilm num.: 251/0375/734.
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GRAFICO 5. Porcentajes de los cargamentos especificados procedentes del
Baltico sur que se registraron en los libros de Sund con destino a
Espafia, 1700-1783

Madera mixta
9,66%

Madera para barriles
20,88%

Cereales

Madera para 21,37%

construccién naval
29,46%

Cargamento no J
identificado  Barcos en lastre

0,20% 0,20%

1,66%

Fuentes: ver Grafico 1.

Es importante subrayar que, debido a las limitaciones de espacio, en esta
publicacion solo se estudia con detalle el tema de las maderas para la cons-
truccion naval espafola, dejando para futuros estudios el andlisis de otros
pertrechos navales provenientes del Baltico sur que se transportaron a los asti-
lleros de Espaia.

Si nos centramos Unicamente en los envios de madera para la construccion
naval, resulta que del Baltico sur rumbo a los astilleros espafoles partieron
308 barcos, los cuales representaron el 28,03% del total de los registros de
Sund, lo que significa que este producto fue el mas demandado en el mercado
de suministros. Asimismo, cabe decir que la madera para la industria naval es-
pafiola provenia principalmente de Gdansk con 130 embarcaciones (42,21%),
de Memel con 91 (29,55%), de Stettin con 40 (12,99%) y de Konigsberg con
27 (8,77%), y practicamente se distribuyd entre dos puertos: Cadiz (170 bu-
ques) y Ferrol (93). Esta cantidad represent6 el 85,38% de todos los envios
madereros con el fin de construir barcos en Espafia. Otras ciudades hispanas
que recibieron madera para la construccion naval y figuran en los libros del
Sund son: Cartagena (quince), Malaga (once), San Sebastian (nueve), Sevilla
(cinco), Bilbao (dos), La Corufia (dos) y Barcelona (uno).
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Porcentajes de los cargamentos de madera para la construc-
cion naval espafiola segun los puertos del Baltico sur que se
registraron en los libros de Sund, 1700-1783
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Fuentes: ver Grafico 1.

GRAFICO 7.

Porcentajes de los cargamentos de madera para la construccion
naval espafiola seglin los puertos receptores en Espaia regis-
trados en los libros de Sund, 1700-1783
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Fuentes: ver Grafico 1.
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Es importante recordar lo que subraya en sus diversas investigaciones Ana
Crespo referente a que Cadiz, por su ubicacion estratégica, desempefiaba una
funcion de puerto de escala para los barcos en su navegacion hacia el norte de
Europa, el Mediterraneo y las Indias. Ademads, en dicho puerto se descarga-
ban bienes y mercancias extranjeros que después se despachaban a los puertos
secundarios alrededor de la Peninsula Ibérica’’.

EL ABASTECIMIENTO DE LAS MADERAS DEL BALTICO SUR PARA LA CONS-
TRUCCION NAVAL ESPANOLA, 1742-1783

Como se ha mencionado anteriormente que, en el periodo de 1700 a 1741,
el comercio directo entre el Baltico sur y Espafia era muy escaso. Cabe subra-
yar que durante esos cuarenta y dos afios solo se registré un cargamento des-
tinado a suministrar madera baltica a la industria naval espafola. Se trata del
transporte de Stettin a Cadiz de 618 vigas y 1320 tablones de cubierta, revisa-
do por los funcionarios daneses el 8 de septiembre de 172938,

Esta situacion cambid a partir de 1742, cuando el comercio directo del
Baltico meridional comenzo paulatinamente a ascender. Sin embargo, durante
los siguientes diez afos la representacion de barcos cargados de madera era
baja, ya que solo se registraron ocho envios3?, de los cuales el mas representa-
tivo se realizo en el afio 1744, cuando de Gdansk partieron hacia Cadiz tres
buques cargados con productos forestales. Es interesante que el primer buque,
que transportaba vigas de roble, tablones, tableros y duelas para elaborar ba-
rriles, se registrara en Sund durante el invierno (el 2 de enero). En cambio, los
dos barcos restantes iban en convoy y fueron registrados en los libros del pea-
je el 15 de julio de 1744. En sus bodegas guardaban troncos, vigas de roble,
tablones y tableros de pino, ademas de duelas para barriles y tazones de ma-
dera0.

A parte de los cargamentos, es interesante que el primer registro de ese
afo se realizara en pleno invierno, y llegados a este punto quizas sea conve-
niente explicar las dificultades que pudieron encontrar los navegantes en el
mar Baltico. Mas arriba hemos aludido a algunos casos de persecuciones de
buques mercantes por parte de las armadas nacionales y de los corsarios, pero

37 CRESPO SOLANA, 8 (Murcia, 2007): 47.

38 Registros digitales de Sund. Microfilm nim.: 193/0407/418.

39 1742: un barco, 1743: un barco, 1744: tres barcos, entre 1745 y 1749: ninguno, 1750:
un barco y 1751: dos barcos. Registros digitales de Sund. Microfilms num.: 211/0462/104,
212/0396/113, 214/0335/2, 214/0301/64 y 214/0347/204, 223/0191/384, 223/0368/82 y
223/0372/131.

40 Registros digitales de Sund. Microfilms num.: 214/0335/2, 214/0301/64 y 214/0347/204.
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un problema todavia mas grave lo constituian las condiciones climatologicas
que, sobre todo desde el tardio otofio hasta la temprana primavera (noviem-
bre-marzo), dificultaban la navegacion por ese mar. Los fenomenos naturales
que mas afectaban eran las furiosas tempestades, con fuertes vientos, las
heladas y el hielo, circunstancias que en multiples ocasiones paralizaban el
movimiento maritimo y la vida portuaria. Por ejemplo, en Gdansk, desde el
siglo XIV hasta 1718, la Camara de Pile o Monton (polaco: Komora Palowa;
aleman: Pfahlkammer) suspendia sus labores relacionadas con el registro y la
revision de los cargamentos desde el dia de San Martin (11 de noviembre)
hasta la primavera, lo que a su vez causaba inconvenientes econémicos para
los barcos foraneos, que tenian que invernar en el puerto*!.

Una vez mas, retornando al analisis, se observa que en el periodo com-
prendido entre 1751 y 17744 los transportes del Baltico sur tomaron un ca-
racter anual, sin embargo, solamente en dos ocasiones la cantidad de barcos
registrados en Sund rebaso las diez unidades al afio*. Como se ha sefialado
anteriormente, este incremento entre 1753 y 1754 se debio a las cada vez mas
fuertes fricciones entre las Coronas borbdnicas y Gran Bretana. Por ello, en
1750, el marqués de la Ensenada inicid el proyecto de construir nuevos bu-
ques para la Real Armada Espaiiola. En consecuencia, dos afios mas tarde en
El Ferrol se puso quilla para construir doce navios de guerra de porte de se-
tenta cafiones*t, y exactamente a este astillero llegaron trece de los veinticinco
buques cargados de madera del Baltico sur. Es importante decir que todos
esos barcos salieron de Gdansk, y que su cargamento consistia en vigas, ta-
blones, tablas y tableros. Otros siete barcos con madera registrados en Sund
se dirigian a Cadiz y provenian de Gdansk y Stettin. Los cinco restantes arri-
baron a Bilbao (dos), Malaga (uno), Cartagena (uno) y Barcelona (uno)*. Es
interesante notar que en el afo 1753 se registrd un total de 57 embarcaciones
rumbo a puertos espafioles de los cuales, ademds de buques madereros, se

41 BIERNAT, 1962: 24.

42 Durante estos veinticuatro afios se registraron en el estrecho del Sund, 118 barcos con
los cargamentos de maderas provenientes del Baltico sur. Registros digitales de Sund. Micro-
films nam.: 224-248.

43 En 1753 se registraron doce barcos y trece en el siguiente afio. Registros digitales de
Sund. Microfilms niim.: 225, 226 y 227.

4 BNE, Apéndice al Estado General de la Armada para el afio de 1847, signatura:
Z/1705/1847, p. 35.

4 Registros digitales de Sund. Microfilms num.: 225, 226 y 227. Cabe decir que en esta
etapa de la investigacion fue dificil identificar los contratistas y asentistas que operaban en el
comercio de maderas y bienes forestales para la industria naval espafiola; sin embargo, es
seguro que esas licencias se expedian tanto en Espafia, como en la region del Baltico sur. Un
buen ejemplo lo constituye el contrato de un armador de Gdansk, Jan Filip Schultz, que a
finales de los afios cuarenta del siglo XVIII convenci6 al rey de Polonia, Augusto III, para que
se comerciara la madera de los bosques reales con Francia y Espafia. TRZOSKA, 1989: 167.
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enviaron catorce con duelas para elaborar barriles y dieciocho con cereales.
Esta intensificacion del movimiento maritimo entre el Baltico sur y Espafa
probablemente se debié a que la Corona hispana se estaba preparando para el
conflicto bélico que finalmente estalld tres afios después, y se convirtid en la
Guerra de los Siete Afios (1756-1763), en la que Francia y Espafia sufrieron
vergonzosas derrotas y posteriormente, con la paz de Paris (1763), tuvieron
que reconocer la victoria completa de Gran Bretafia.

Durante los afios de la guerra en los cuales particip6é la Corona hispana
(1761-1763), el comercio directo con la region baltica disminuyo. Sin embargo,
ya en la segunda mitad del afio 1763 comenzd su recuperacion, y hasta 1774 los
registros de los buques madereros del Baltico sur volvieron al nivel que tenian
antes de la guerra. El movimiento mas notable se presentd en 1768 y 1772,
cuando se registraron respectivamente ocho y nueve barcos cargados de madera
para la construccion naval espafiola provenientes de Gdansk (siete), de Konigs-
berg (cuatro), de Memel (tres) y de Stettin (tres), y que se dirigian a Cadiz (do-
ce), a El Ferrol (tres), a Cartagena (uno) y a San Sebastian (uno)?.

Desde el afio 1775 hasta el involucramiento de Espafia en la Guerra de In-
dependencia de Estados Unidos en 1779, la tendencia a importar maderas del
Baltico sur alcanzo una envergadura nunca adquirida después, dado que duran-
te esos cuatro afos se registraron en Sund 146 buques madereros destinados a
los astilleros espafioles, un volumen que representa mas de 50% del total del
movimiento maritimo en esos afios.*’ La mayoria de esos barcos provenia de
Gdansk (56), de los puertos de Prusia Oriental (68)* y de Stettin (15), lo que
demuestra, por un lado, que la ciudad polaca de Gdansk todavia mantenia su
posicion privilegiada en el comercio directo con Espafia. Sin embargo, a partir
del afio 1772, cuando se realizo el Primer Reparto del territorio de la Manco-
munidad de Polonia y Lituania, comenzo6 a ceder su posicidon monopolista de-
bido a la cada vez mas agresiva politica economica de las autoridades prusia-
nas, quienes pusieron sus aduanas en las entradas al puerto para obstaculizar el
contacto de la ciudad con el mundo exterior via el rio Vistula y el Baltico*.

En cuanto a la madera proveniente de los bosques circundantes a los rios
Vistula y Niemen que se habia almacenado en Gdansk y en los puertos de
Prusia Oriental, una gran parte se destind a Cadiz (71), El Ferrol (58) y Car-

46 Registros digitales de Sund. Microfilms num.: 240/0434/363, 240/508/476,
240/0603/448, 240/0636/250, 241/0176/98, 241/0245/186, 241/0298/459, 241/0334/193,
245/0059/11, 245/0349/925, 245/0419/34, 245/0447/380, 245/0497/272, 245/0510/414,
245/0514/452, 245/0520/513 y 246/0041/592.

47 Entre 1775 y 1779 se registrd un total de 278 barcos que realizaron la ruta entre el Bal-
tico sur y Espaiia. Registros digitales de Sund. Microfilms niim. 248-253.

4 Memel: 49, Konigsberg: 12 y Pillau: 7.

4 BIERNAT, 1962: 22.
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tagena (8). Es interesante el caso del astillero mediterraneo, el cual entre 1775
y 1779 recibio barcos madereros de solo un puerto, el puerto de Memel, lo
que sugiere que probablemente se expidid una licencia exclusiva para algun
comerciante espafiol o prusiano de aquella ciudad de la Bahia de Curlandia,
para que suministrara a Cartagena los bienes forestales necesarios para la cons-
truccion de buques’?. En cambio, los envios a los astilleros gaditano y ferrolano
procedian de toda la region del Baltico sur, con una dominante participacion de
los puertos de Gdansk y Memel. Este es el caso del afio 1778, cuando en los
libros de Sund se registraron 36 barcos con madera destinada a la industria na-
val espafiola (el mayor nimero de todos los envios registrados durante el perio-
do estudiado en este trabajo). Resulta que la mayoria de los buques consigna-
dos en ese afio procedié de Gdansk (veintiuno) y de Memel (diez), donde tan
solo en un mes (entre el 7 de octubre y el 8 de noviembre) se registraron trece
buques con carga de mastiles, astas, vigas, vigas de pino, tablones y tablas, de
los cuales doce se dirigieron a El Ferrol y uno a Cartagena. Cabe subrayar que
once de esos barcos salieron de Gdansk y solo dos de Memel>!.

En ese periodo comprendido entre 1775 y 1779, en los astilleros de El Fe-
rrol y Cartagena se puso la quilla para construir siete fragatas y cinco navios
de guerra, el mas grande de los cuales fue el Purisima Concepcion, con 114
cafiones’2. Sin embargo, el aspecto que mas llama la atencion durante ese
tiempo es la falta de participacion del astillero de Cadiz en la construccion de
buques, lo que hace suponer que probablemente el puerto gaditano se convir-
tio en el lugar de escala para los buques madereros, y la ciudad en un almacén
de las materias forestales, que de alli se distribuian a otras localidades en el
Mediterraneo (Cartagena y Malaga), en el Atlantico (El Ferrol) y posiblemen-
te en las Indias (La Habana).

Finalmente, en los ultimos afios que abarca la presente investigacion
(1780-1783), el nivel de los envios de madera para la construccion naval dis-
minuyd significativamente ya que en los libros de Sund solo se registraron 37
buques madereros, los cuales cedieron la prioridad al abasto de alimentos
para las tropas y la marina, que desde 1779 particip6 abiertamente en la Gue-
rra de Independencia de Estados Unidos. Durante los cuatro afios del conflic-
to bélico se registraron en Sund 93 embarcaciones cargadas de productos
agricolas, los cuales se enviaron con el fin de saciar las necesidades alimenta-

30 Registros digitales de Sund. Microfilms num.: 249/0050/1764, 249/0055/1810,
250/0421/2177,251/0551/1623, 252/0026/2211, 252/0043/2347, 253/0076/915 y 253/0091/1134.

51 Registros digitales de Sund. Microfilms num.: 252/0026/2210, 252/0030/2245,
252/0036/2289, 252/0037/2297, 252/0039/2317, 252/0041/2328, 252/0041/2329, 252/0041/2331,
252/0145/749, 252/0146/752, 252/0146/756 y 252/0153/808.

52 BNE, Buques de guerra que ha tenido la Marina Real de Espaiia desde principio del
siglo 1500, 1830, signatura: Mss. 11307.
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rias del ejército espafiol. La mayoria de esos envios se destino tan solo a dos
puertos: Cadiz (45 barcos) y Barcelona (39)%3.

CONCLUSIONES

El proposito de esta investigacion ha sido establecer un primer acerca-
miento al tema del comercio directo entre Espana y la region sur del Baltico
durante la época de la navegacion a vela, una tematica escasamente abordada
por la historiografia espafiola, en la cual el Baltico se presenta de una manera
generalizada y a través de fuentes holandesas e inglesas, sin ubicarlo como un
espacio maritimo relevante en las economias de los paises occidentales de
Europa, e incluso de Espafa. También es probable que dicho mar no haya
despertado interés en los estudios historicos espafioles debido a su lejania y
quizas, mas importante atin, debido a las diferencias lingiiisticas.

En este articulo, a través de los registros digitales de Sund, ha sido posible
dar un primer paso para profundizar en nuestro conocimiento sobre la historia
econdmica y maritima de Espafia y, ademas, para reducir el vacio en cuanto al
tema del comercio directo de este pais con los puertos del Béltico sur. El in-
tercambio que segun la historiografia europea surgié en los tiempos del es-
plendor de la Liga Hansedtica (siglos XIV y XV) continua hasta la fecha. No
obstante, por las limitaciones comentadas, en la presente aportacion se deci-
di6 estudiar solo el periodo entre 1700 y 1783, que abarca diferentes dindmi-
cas econdmicas y significativos cambios geopoliticos para ambas regiones.
Por otro lado, esta limitacion nos abre el paso a futuros estudios sobre el co-
mercio tanto a nivel regional, como a nivel global, que se realiza a través del
proyecto Contractor State Group, en el cual participan investigadores de va-
ri0s paises europeos y americanos>?,

Fundandonos en los datos recogidos en los libros de peaje de Sund, ha sido
posible contabilizar los barcos con cargamentos especificos, entre los que so-
bresalieron los que transportaban maderas para la construccion naval, duelas
para la elaboracion de barriles y los que cargaban cereales y legumbres (791
registros). Estos tres ramos formaron los principales renglones de las impor-
taciones espafiolas desde la region sur del Baltico, al aportar mas de las tres
cuartas partes del total de los registros del estrecho (1099). Las ciudades bal-
ticas que tenian mayor participacion en este comercio directo fueron Gdansk
(Danzig), Szczecin (Stettin), Klaipeda (Memel), Kaliningrado (Konigsberg) y
Wismar. Los puertos espafioles mas beneficiados por este comercio fueron
Cadiz, Malaga, El Ferrol, Barcelona y Bilbao. Entre ellos, el puerto gaditano

33 Registros digitales de Sund. Microfilms nim. 253-258.
54 La pagina web del proyecto es: http://www.unav.edu/centro/contractorstate/
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tuvo una posicion monopolista ya que durante los 84 afios que abarca el estu-
dio se dirigieron a esta ciudad 480 barcos (43,68% del total). Al hablar sobre
el monopolio gaditano, no podemos olvidar que en la regién del Baltico sur
tuvo una posicion privilegiada el puerto polaco de Gdansk, que entre 1700 y
1783 despachd 551 barcos a Espafia, lo que representa el 50,14% de todos los
buques registrados en Sund.

Otro fin de este estudio ha sido la presentacion del comercio directo de ma-
deras provenientes del Baltico sur para la construccion naval espafiola. Se pudie-
ron contabilizar 308 barcos (28,03% del total de los registros) con este tipo de
cargamento, lo que ubica este producto en primer lugar en cuanto a los bienes de
mayor demanda que importaban los comerciantes espafioles. La mayor parte de
la madera se expidié desde Gdansk, 130 embarcaciones (42,21% del total de los
registros); Memel, 91 (29,55%); Stettin, 40 (12,99%) y Konigsberg, 27 (8,77%);
y practicamente se distribuy6 entre Cadiz y El Ferrol (263 buques, 85.38% del
total de los registros), pero también arribaron transportes menores a Cartagena,
Malaga, San Sebastian, Sevilla, Bilbao, La Coruia y Barcelona.

Es importante subrayar que a lo largo de esta investigacion se han presen-
tado varios obstaculos que por falta de tiempo y limitacion de recursos no se
pudieron resolver y que requieren nuevos estudios. Entre ellos destacan las
dificultades para contabilizar el volumen de la madera, ya que los registros
contienen diferentes parametros y medidas entre las que destacan: contados
por piezas, por carga (danés: leest), por sexagena (danés: skok), por schefell
(danés: stein) y por libras navales (danés: skippund). La unificacion de estas
medidas, asi como el nivel de inversiones econdémicas que asign6 la Corona
espafiola para suministrar madera del Baltico a sus astilleros, no se pudieron
examinar durante esta primera etapa de la investigacion, pero su estudio que-
da pendiente para futuras aportaciones.

En esta misma linea habra que profundizar en la presencia y la posicion de
contratistas y asentistas, tanto del Baltico sur como de Espaiia, en este comer-
cio directo. Todavia quedan por responder preguntas como: ;quiénes fueron?,
(qué estatuto social tuvieron? y ;como llegaron a obtener las licencias para
comerciar las maderas?

Desafortunadamente, los registros del Sund no aportan los nombres de los
duefios de los cargamentos y de las embarcaciones, datos que nos podrian
facilitar la bisqueda de los contratistas en las dos regiones. Tampoco hablan
del tipo y calado de los barcos utilizados en este comercio. En compensacion,
los registros nos aportan informacion sobre la nacionalidad de la tripulacion y
los nombres, apellidos y lugares de origen de los capitanes que gobernaban
las embarcaciones, quienes en ocasiones eran sus duefios. De este modo, de
las cuentas registradas se desprende que en este trafico dominaron los capita-
nes holandeses, britanicos y escandinavos, mientras que se dejaba tan sélo un
quinto de este comercio directo en manos de capitanes originarios de los
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puertos de los que provenia el cargamento, aspecto que también necesitara
una profundizacion futura.

En definitiva, que si bien este comercio directo quizas fuera escaso en su
conjunto, no obstante, sirvid para reducir la hegemoneidad angloholandesa en
el trafico con las diferentes regiones del Baltico.
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