El Puerto Gaditano en el Inicio del Ocaso de la Epa
Colonial (1810-1812)

|.- Introduccioén:

En la actualidad, el comercio maritimo, la logsticlos medios para abastecernos de
todos los productos demandados, son aspectos emmsdnien desarrollados y estan al
alcance de los mercados aprovisionarse de los pi@glque se encuentran en cualquier
parte del mundo. Esto es debido a la evolucién ade nhedios de transportes, al
acercamiento de los mercados, a las zonas de almagealmacenes intermedios, a las
técnicas y estudios sobre logistica y distribuceihgs acuerdos entre los paises, a las

zonas de libre comercio, a las nuevas técnicasmecvacion, etc...

La mayoria de estos estudios, técnicas y acuendesacionales, fueron desarrollados
o promovidos en el siglo XX y en unos mercados dohdn prevalecido, en gran
medida, la estabilidad politica y comercial; saiodo a partir de la segunda mitad de la
pasada centuria. Pero, ¢cual fue el papel desedmpgiar el puerto de Cadiz a
principios del S.XIX, cuando las potencias mundiade disputaban la supremacia y

toda Europa estaba en guerra?

El puerto de Cadiz, que fue el mas importante ¢ en el siglo XVIII y de los mas
importantes del mundo, entra en el siglo XIX conubngna el siglo anterior, solo
reduciendo su importancia en los términos en |las menguaba el poder de Espafia
como potencia mundial. Por tanto el Puerto segi@iade el mas importante de la
nacion espafola, por delante de puertos de la @dainnsulares y coloniales de gran

trascendencia.

Su éxito no venia derivado de sus instalacione®, sg podrian resumir como

insuficientes e incluso a veces precarias, enidgelaal gran flujo de mercancias que
movia. Por lo que se destaca que la importanci®detto gaditano, paso por estar en
un enclave estratégico entre las dos rutas coniescizas importantes del momento: “el
Mediterrdneo y las Ameéricas” y no por los atracadeo por la extrema facilidad en

descargar la mercancia que transportaban las eaciiares que alli llegaban.

Si bien, este factor negativo pudiera parecer gereafa cualitativamente el acceso al
puerto de Cadiz en aquella época, los serviciossquafrecian desde él, compensaban

esas carencias. La ciudad contaba con los insttosielel comercio a larga distancia:
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consignatarios, banca comercial, seguros maritimelaciones profundas con otros
grandes puertos, consulados, etc. Lo que la dejalea situacion, no solamente de un
centro portuario de redistribucion de productoso gsjue era una agencia distribuidora
del capital comercial, del crédito y de la informdacdel mercado, que proporcionaba

un amplio abanico de servicios, suministros y cadgareexportacion.

Desde 1808, Espafia se encontraba en guerra coan@dnapoleodnica, que consiguio
ocupar gran parte del pais en los afios sucesiuveseirfebrero de 1810, cuando dichas
tropas llegaron a las inmediaciones de la Islaetimly Cédiz, la Unica via terrestre por
la que la ciudad gaditana tenia acceso al resta Beninsula Ibérica, segun se puede
ver en la imagen I, asi como la linea roja que am !l inicio de las tropas francesas

que iban a sitiar ambas poblaciones.

Il.-Embarcaciones; Banderas y Funciones:
[I.1.-Embarcaciones:

Si tenemos en cuenta la trayectoria del bloquedrsegnimero de embarcaciones que
entraron en el puerto de Cadiz, podemos constai@arl§10, fue el afio que mayor

namero de embarcaciones recibio, después 1811 yitpao 1812. Ver cuadro |.

Con respecto a las salidas, la tendencia fue singsilanque en coOmputos generales, el

nimero de embarcaciones entradas, fue mayor quieralro de las que saliefon

Cuadro |.EEntradas y salidas en el puerto de Cadiz en 1818111 y 1812.

. Total por nacionalidad en
Embarcaciones 1810 1811 1812

relacionadas ENTAE
con el puerto Entradas Salidas 1
de Cadiz totales totales

Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida
Salidas

Unidades 7.010 3.615 6.911 4.265 3.755 2.971 17.685 10.851 28.536
Britanicas  17,69% 26,39% 13,93% 20,47% 12,46% 24,50% 15,10% 23,55% 18,31%
Espafiolas  67,25% 53,47% 73,72% 67,15% 66,76% 54,70% 69,64% 59,18% 65,66%
Estadounidense 431% 6,92% 4,01% 5,44% 5,83% 6,87% 4,51% 6,32% 5,20%
Portuguesas 10,17% 11,40% 6,67% 4,64% 13,24% 11,34% 9,45% 8,73% 9,17%

Otras

0 0 () ) 0 0 0 0 0
NEEtrE e 0,71% 1,83% 1,66% 2,30% 1,70% 2,59% 1,29% 2,22% 1,65%

Elaboracién propia

! Ello pudo ser debido a varios motivos. Por ejemplee alguna de estas embarcaciones tuviera suehaske
puerto de Cadiz o que por alguna razén, un nimeernib@rcaciones salieran sin ser indicado.
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De los treinta meses que duré el bloqueo, el Uaitm que tuvo todos sus meses los
accesos terrestres bloqueados fue 1811. En ekrtremo estaria 1812, siendo el afio

de la serie analizada, que mas meses tuvo losactarsestres abiertos.

Si hacemos un promedio mensual del nimero de eadanes que entraron en el
puerto gaditano, en el periodo en el que los ascestaban inutilizados, nos
encontramos que en 1810 entraron de media 612 eadiames al mes, 576 en 1811 y
un total de 340 embarcaciones mensuales en 18t®2s&sone que en 1811 decrecieron
las entradas de embarcaciones en un 5,88% y quEBXEh también disminuyeron,

siendo en este ultimo caso, un 44,4% respecto@akos iniciales de 1810.

I1.1l.- Banderas:

Las relaciones mercantiles que poseia el comegiGatliz, con las embarcaciones de
las distintas banderas entre los afios de 1810 3, I84ron en aumento segun avanzan

los meses en el afio del inicio del bloqueo.

Para hacer una relacion de las embarcacionesdastran el periodo, se estima
importante destacar el pabellén que portaban lasas. Pues ademas de las espafiolas,
las banderas de las embarcaciones que transitbporerto de Cadiz fuerénargelinas,
austriacas, britanicas, estadounidenses, danesaance$as, hamburguesas,
jerosolimitanas, marroquies, oldemburguesas, otamaapemburguesas, portuguesas,

prusianas, rusas, sardas, sicilianas y suecas.

A pesar del nutrido nimero de banderas extranjguasse dieron cita en la Bahia
gaditana, las mas representativas, medidas paineém de veces que aparecia dicho
pabellén en el puerto de Céadiz, fueron las brisicseguidas de las portuguesas v,
apareciendo en ultimo lugar, las estadounidensepoEcello que en la grafica |, solo se
introduce, junto a la espafiola, estas tres ban@atesnjeras, insertando el conjunto de

las restantes bajo una denominacion global tityl@dti@as nacionalidades.

2 Por orden alfabético.



Gréfica |. Total embarcaciones entradas comparando los mismos meses de los
distintos ailos estudiados y segtlin su bandera
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Elaboraciéon propia
[l.11l.- Funciones:

Otra clasificaciobn que nos ayudaria a conocer mkjonaturaleza del trafico de
embarcaciones, seria introduciendo una nueva Variaque determinara la
funcionalidad de la embarcacién en cuestion.

Las funciones mas representativas, en todo eidtiéreron las destinadas al comercio,
0 mercantes, y las militares, o de guérra

Volviendo a realizar el analisis del promedio mehgiel nimero de embarcaciones
arribadas, centrado exclusivamente en las queniarteelacion con la guerra, es decir,
en las mercantes, el numero de ellas llegadas & @é&ton, de media mensual, 530
unidades en 1810, 498 en 1811 y 306 en 1812, lo spualesprende que las
embarcaciones arribadas a dicho puerto descendesgram porcentaje menor, aunque

no llegd a desconfigurar del todo el resultadoddée la mayor variacién en 1812.

Si comparamos este nuevo dato con el total de eatianes entradas en 1810, resulta
un 6,03% para 1811 (frente al 5,88% anterior) yrld2,26% en 1812, (frente al 44,4%
ya indicado, lo que reduce la diferencia en un%)0

3 Otras funciones fueron; correos o paguetes, toatesp rentas, corsarias, trafico, etc.



[ll.- Mercancias y tamafio de las naves en las que sransportaban.
[ll.I.- Mercancias:

Al puerto de Cadiz, llegaron por mar mas de 49@stighistintos de productos, siendo los
mMAas representativosarbon, vino, lefia, aceite, paja, fruta, ganadoumag trigo,

aguardiente, verdura, naranjas y papel, entre nsuminas. Algunos de ellos eran para el
abastecimiento basico de la ciudad y otros parandelsis a la actividad comercial con
las provincias de ultramar o, en el caso de loslymms procedentes de alli, para

redistribuirlos por las distintas regiones espagiglauropeas que los demandaban.

La Isla de Ledn y Cadiz, eran un enclave que npogka autoabastecer, por lo que
dependian del comercio para cubrir sus necesidadew) bien le cité D. Eusebio de
Bardaxi al Embajador britanico Mr. Henry Welleskely una carta en respuesta a una
reclamacion realizada por el General Graham, Jeflesi Fuerzas Britanicas en Cadiz,
por la falta de suministros para la tropa britareéocadicha ciudad: “.La Isla y Cadiz
son dos puntos aislados que nada producen y daodte tenia de la costa vecina.
Cortada la comunicacion con ella no queda mas &rbiue acudir a puertos muy
distantes, y como la vida del Mar depende de lestus, es siempre incierta y larga. Se
trata de que es necesario proveer desde el carbg@lusive hasta todo lo que es
necesario para la vida: que no hay lefia, maderasaim arbustos para hacer las
faginas.... Fuente: The National Archives — Londres.

Esto aclara que la mercancia que los comerciabieados en Cadiz usaban como base
de sus negocios, no provenian o se extraian desfaartiudad, sino que Cadiz actud en
todo este tiempo como un centro logistico, en elspirecibia la mercancia que iba para
las américas y se reubicaban en embarcaciones pnépiaalas para ese transito y

viceversa.

Esta justificacion, replicada a la perfeccion pddBecretario de la Regencia, es la que se
toma como argumento para explicar la caida en 1d4 23s salidas desde el puerto de
Cadiz. Dicha reduccion fue proporcional a las glasipor las entradas, segun se podia
interpretar en la grafica I, en tanto que un destele la mercancia importada era razon

suficiente para frenar el trafico mercantil en @ ge basaba el comercio gaditano.

Esa actividad comercial era tan dependiente daripsrtaciones que cualquier suceso
acaecido, provocaba la interrupcidon de esta. Qsie \zez, era muy dependiente de los



estados del tiempo y de la mar, pues la propuld#las embarcaciones, seguis siendo a
vela.

Un ejemplo de este tipo de sucesos, se recoge @gtratto de una carta que envia el
Viceconsul britanico, en el Campo de Gibraltar,aaRlegencia de su pais el 28 de
noviembre de 1811, instando a que se establecieretodo de cuarentena para las
embarcaciones llegadas de Cadiz, por haber afibaible brote de fiebre amarilla.

En consecuencia, el puerto gaditano, y todos lescqmo él gozaban de una estratégica
situacion y no poseian unidades productivas o &kies que le aseguraran su
independencia y suministro en estos casos, ya famrao disponer de las mismas o,
como el caso de Cadiz, por no tener el enclavedescteristicas intrinsecas necesarias
para destinar a la industria primaria, sufrian &oeso antes situaciones como las
descritas anteriormente y que desencadenaban redessignificativas en el computo

general de la actividad comercial, como se puedeivéa gréafica Il.

En ella también se puede apreciar, con suma fadilidos descensos mensuales
generalizados que sufre el puerto de Cadiz en IRitPrespecto al total mensual de las

salidas de embarcaciones relacionadas con los mmisrases de los afios anteriores.

Grafica Il. Total embarcaciones salidas comparando los mismos meses de los
distintos afios estudiados y segun su bandera
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Elaboracién propia
[I.11.- Tamafio:

La cantidad exacta de mercancias que entraba ctanerabarcacion, ha sido un dato
gue escasos registros, de los encontrados y cades|tindicaban, por lo que el dato
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anterior que desprendia que el afio que mayor nudeeeonbarcaciones habian arribado
al puerto de Céadiz era 1810, no necesariamenteairglie ese fue el afio de la serie

analizada que mas mercancia entré por mar.

Para establecer si realmente existe una relacitie Encontraccion de embarcaciones
entradas y salidas con la disminucion del totahmgcancia entrada en el puerto de
Cadiz, se introduce en el estudio otra variabletgunga en cuenta la capacidad de carga

de esas embarcaciones entradas.

Esa variable vendra determinada por el tamafio ggeian dichas naves: mayores,

intermedias y menores.

De entre las mayores, la media mensual de enteadas que el bloqueo estuvo activo,
fue de 129 embarcaciones en 1810. De 102 en 18421(17% menos) y 60 en 1812,
(un 53,65% menos que en 1810), lo que hace undetdl122 embarcaciones mayores

entradas durante todo el bloqueo.

Las cantidades mensuales de las embarcacionesnmagdiatradas, fueron de 104 en
1810, 105 en 1811, (un incremento del 0,56%, sieeste dato la Unica media
comparada con 1810 que la sufesode 71 en 1812, (un 31,61% menos que en 1810),

lo que hace un total de entradas medianas eniedpedel bloqueo de 2.698 buques.

Por ultimo, en relacién con las embarcaciones nanentradas, en 1810 fueron de 378
de media al mes, en 1811 de 370 unidades, (un 2/8&%0s) y en 1812 de 210

embarcaciones, (un 44,55% con respecto a 1810).

Todo ello resulta que 10.265 buques entraron erizG&w los meses que la ciudad
estuvo bloqueada, desde febrero de 1810 hastapatpdB812.

Si atendemos al resultado de embarcaciones entesdas periodo del blogueo vy lo
cruzamos con la capacidad de carga de las mismasiesle afirmar que el aflo que mas
mercancia entro en el puerto gaditano fue el d6.181

IV.- Puertos:

El puerto de Cadiz tuvo relacion mercantil con rdés360 puertos en los 36 meses

analizados. Unos eran puertos emisores de la maigma que el comercio de Cadiz

4 Las cantidades con las que se comparan las delefi®10, son las de 1811 y 1812.



necesitaba para su actividad mercantil, otros ereeptores de productos, otros recibian

productos americanos y enviaban productos autosi@io.

De entre estos puertos, se puede destacar lostdelanes decir, que enviaban sus
barcos con mercancias a Cadiz; Gibraltar, AyamoHigelva, Algeciras, Tavira,
Cartaya, Faro, Lisboa, Moguer, Alicante, Tarifal@\Real do Santo Antonio (Portugal),
Tanger (Marruecos), Lepe, Villanueva de Sitges ¢Bana), Cartagena, La Habana,
Sevill®, Higuerita (Isla Cristina), Almeria, Londres, Cbay Portsmouth (UK),
Mallorca, Sanlicar de Barramé&daEstepona, Veracruz (México), Philadelphia
(Pensilvania - EEUU), New Yorkyendrell (Tarragona), Malta, Tarragona, Lagos
(Portugal), Terranova (Canadd), Salou, Valenciamé&ath (Cornualles - UK), Boston,
Baltimore (Maryland - EEUU), etc...

Asi como los que volvian a sus puertos de origen, @ sin cargaTarifa, Lisboa,
Gibraltar, Cartagena, Veracruz (México), Tavirardr-alanger (Marruecos), Coruiia,
Vila Real do Santo Antonio (Portugal), Montevidéa, Habana, Tarragona, Londres,
Alicante, New York, Canarias, Philadelphia (Permila - EEUU), Puerto Rico,
Boston, Algeciras, Falmouth (Cornualles - UK), @arVilanova de Portiméo
(Portugal), Inglaterra (en general), Ayamonte, lsag®ortugal), Vigo, Baltimore
(Maryland - EEUU), Lima (Callao de), Galicia, Maltdra (Grecia), etc...

V.- Embarcaciones con sus banderas, puertos y mercaas.

Llegados a este punto podemos hacer una interaccionlos tres grandes bloques

analizados:

Las embarcaciones espafiolas y portuguesas costahereon las mas utilizadas para
transportar, al puerto gaditano, los excedentespreluccion de las poblaciones
mencionadas. Esta mercancia se destinaba, no Isalmstecimiento de la urbe, sino

que también se reexportaban a los destinos doadaregs demandados.

La mayor parte del vino que se recibia en Cadizc@mo el aguardiente, venian de la
costa este de Espafa, concretamente de las cest@atdlufia y de las del Levante
espafiol, subrayando entre estas poblaciones adiidade Sitges.

® En los periodos en los que la ciudad no estuvpamtaipor las tropas francesas.
& Mismo caso que Sevilla.



La fruta, como generalidad, provenia de todos lestigos, resaltando Estepona y
Huelva. Si nos centramos, concretamente, en laanNey, era esta Gltima poblacion del
Condado de Niebla, la que enviaba a nuestro pleenayor cantidad de las mismas.

Con respecto al aceite, entre las poblaciones advBiuCartaya, Ayamonte y Moguer,
se repartieron mas del ochenta por ciento del tnial se desembarcd en el puerto

gaditano.

Las verduras solian provenir del suroeste de ldnpala, es decir del Huelva y el
Algarve, asi como la lefia y las tablas, destac@n@astaya entre los puertos de origen.
La harina, de trigo y maiz, fue otro producto queotuna gran trascendencia y que se
recibi6 en grandes cantidades, transportados ergamt@mes o fragatas vy
mayoritariamente desde los Estados Unidos, méasretantente desde Philadelphia,

Baltimore, New York, etc.

Estas embarcaciones costaneras solian volver, lagares de partida, con los distintos
productos a los que los comerciantes lugarefiogmiart acceso, si no era via Cadiz.
Entre estos bienes, que se encontraban en el megealitano y que se distribuian a
otros puertos, solian estar los denominados ffutestos englobaban semillas y otros
productos de la naturaleza que solian venir demddabana, Veracruz, Montevideo,

Puerto Rico, etc..en embarcaciones mayores espariolas.

Un producto de los mas preciados y muy importaara £adiz y para Espafia fue la
plata. Hasta doscientas veintitrés embarcacionessportaron plata a Cadiz.

Provenientes, sobre todo, de la América espafelstgdando los puertos de Veracruz,
Lima, La Habana, Montevideo y Puerto Rico). En sayonia llegaron en barcos

espafioles, tanto de guerra como mercantes, exoéeptidgunos ingleses de guerra,
gue participaron en alguna ocasion en el transpeteaudales desde América a la
Regencia en CAdiz. La plata vino en onzas y yaertida en Pesos Fueries

Teniendo en cuenta todos estos datos, las mersapaenientes desde los puertos
mas cercanos, fueron tan importantes como aquipliasruzaban todo el océano para

llegar al puerto gaditano. Unas abastecieron auldad y otras fueron el instrumento

" Ver imagen V, en la que se enumera los frutosados en Cédiz en 1810. Relacién que se extrae deaniaa
que D. Pedro de Sousa y Holstein, embajador pofigin Espafia, envia a su Regente portugués en Lisboa
conjuntamente con cartas y otros extractos paRadgncia portuguesa que se encontraba en el Rioeieala

8 De practicamente la totalidad de los puertos aaeds, provinieron alguna cantidad de caudaleijgran en
Pesos Fuertes, es decir, plata u oro acufiada, tzontdén sin acufiar.
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necesario para realizar la actividad econdémicalgsi€omerciantes de Cadiz basaban

en su puerto.

VI.- Retroceso del trafico mercantil en el puerto @ Cadiz.

Atendiendo al conjunto de datos formados a trawétos distintos andlisis realizados
hasta este momento, llegamos a un punto en elgba £onfirmado que a partir de
1811, aunque en menor medida, pero sobre todo E k& relaciones mercantiles de
Cadiz, reflejadas en el movimiento de buques y ammi@as en su puerto, comienzan a

descender.

¢, Se habia reducido la necesidad de abastecer@doanterno gaditano en los afios de
1811y 18127

Obviamente la respuesta a esta cuestion es qudasobien, todo lo contrario, como
aparece en un edicto de la Junta de Gobierno pah#bp la exportacion de productos
de primera necesidad, encontrado en el Arquivo ataeTdo Tombo (MNE CX. 654.
Legajo 4. Oficio N° 42) y firmado por su secretafio Manuel Maria de Arce; Que
todo el aceite, jabon, vino blanco, vinagre y tadase de comestibles que se hallen
embarcados en Bahia para cualquier destino que segrohibe su salida por ahora;
pero no su desembarco y venta en esta plaza, siugi®s la tuviesen por conveniente.
Que queda en su fuerza y vigor el edicto publicaxd@5 de enero y ratificado en 4 del
presente, que deja en toda su franquicia de dermeahos comestibles con lo demas en
el contenido, que no esté en oposicion con la ptesdisposicion. Que cualquier
fraude contra lo aqui ordenado sufrird la pena denfiscacion del total valor, y
destierro perpetuo del contraventor. Y para quguke a noticia de todos y tenga su
cumplimiento se manda publicar y fijar en Cadiz3ade febrero de 181&n él, se
pone de manifiesto que el mercado gaditano prexisabmayor avituallamiento, que
irla aumentando debido a que la demanda internacsementaba proporcionalmente

segun lo hacia el crecimiento demogréfico en ladpet.

° En esta direccién se encuentran diversos documaiitiales en el Arquivo da Torre do Tombo, endas
algunas autoridades de Cadiz o de Espafia en Cadip, eloGeneral Blake, el secretario de Estado, Deliasde
Bardaxi, el secretario de la Junta de Gobierno DnibMaria de Arce, el Gobernador de Cadiz D. Juanid/
Villavicencio, etc..., hacian circular 6rdenes en reatos concretos del periodo mencionado, en el cuighan
gue embarcaciones surtas en el puerto de Cadizigiegan cargas en sus bodegas, sobre todo visalesan con
ellas para venderlas. El incremento de la poblag@®@&adiz y de la Isla de Ledn, fue una constantedanla guerra
de la Independencia, debido a que fueron de laaspgaablaciones espafiolas peninsulares que norenfoeupacion
por parte de las tropas napoleonicas.
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No obstante, para fundamentar la negacion a lauessp anterior, habra que definir,
previamente, que embarcaciones coparon el meraagl@provisionaba a la ciudad y

cudl fue su tendencia en 1812.

VI.l.- Importacion para el abasto de Céadiz.

Si atendemos a analizar que banderas se encadgsuttir a la ciudad de Cadiz de lo
necesario que demandaba cualquier sociedad deda,gpara nutrir a su poblacion, nos
encontramos con dos banderas predominantes y ddsagjue también tuvieron una

aportacién destacadas.

Las destacadas fueron las britanicas y las estatkmses, pero en el computo total, no
representan una variedad apreciable para una sdciedmo la gaditana, con la
excepcion del bacalao, que traian algunas embarescidel Reino Unido, asi como las

harinas que portaban los buques estadounidenses.

Las embarcaciones espafolas y portuguesas costdneran, destacadamente, las mas
utilizadas para transportar, al puerto gaditane, dgcedentes de produccion de las
poblaciones mencionadas. La mercancia portuguesgrath diversidad, se destinaba
mayoritariamente, asi como el bacalao y las han@asencionadas en el apartado
anterior, al abastecimiento de la urbe. Al iguad ¢uhacia una parte de las mercancias
provenientes en embarcaciones nacionales. El desi@s mismas, se reexportaban a los
destinos donde eran mas demandados o donde hgiderandicado por el duefio o

consignatario de la misma.

De esta manera, Portugal se constituia como la ebanéxtranjera que mas
embarcaciones mercantes aportaron en el periodiaai® incluso por delante de las
del Reino Unidd’.

Cuadro Il.Embarcaciones mercantes extranjeras predominantesieel puerto de Cadiz

. Afo| Cantidad Embarcaciones Afo Cantidad
Embarcaciones britanicas
Portuguesas 1810 688 N rem s 1810 614
mercantes 1811 447 1811 360
das en el entradas en el
entra = 1812 482| |puerto de 1812 198
Puerto de Cadiz. L
Total 1620/ |Cadiz. Total 1172

Elaboracién propia

10 A pesar de que en términos globales, es decmdutiendo el conjunto total de funcionalidadese(®al
Mercante, etc..., la bandera britanica fue la extiranmas repetida en los registros del puerto dezCédmo se
aprecia en el cuadro |, con el siguiente ordert%3JK, 9,45% Portugal y 4,51% EEUU.
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Si hubiera habido un descenso en la demanda intieria ciudad, habria habido uno
proporcional entre las embarcaciones que abastetipoerto gaditano, de alimentos y
productos perecederos; es decir, en la entradaasleefinbarcaciones costaneras,

representadas en su mayoria, por las embarcacimreses.

Sin embargo, no se puede analizar estos datosdumiendo a las dos banderas,
espafola y portuguesa, debido a que en el cassdspariolas, si se hubieran reducido
las exportaciones de Cédiz, se hubiera reducidbiéamia necesidad de entrada de este
tipo de mercancias para su expedicion a Ultrdmpor lo que proporcionalmente se
deduce que las embarcaciones menores espafolasdsanpreducir, tanto por esta
razon, como por el inicio de la liberacién de la®qpos ocupados por los franceses y

habilitados a comerciar con las provincias ameasan

Debido a estos motivos expuestos, para determinka seduccién del numero de
embarcaciones, tanto llegadas como salidas alggaditano, era por la disminucion
de la necesidad de abastecerse de Cadiz o pomattivo, habra que determinar la
tendencia que proyecto las entradas de embarcacomséaneras portuguesas en 1812,

frente a los aflos antecesores.

Del total de embarcaciones mercantes portuguesasdds los tamafos, que se dieron
cita en el puerto de Cadiz en el periodo de estudi8?2 Uds., el 79,26% eran
embarcaciones menores, el 20,54% eran embarcacitedianas y el 0,20%; es decir,

una embarcacion, eran mayores.

Del total de las embarcaciones menores, se desprpradlas entradas de 1810 y 1812,
permanecieron constantes y con una cantidad pdeeB83 embarcaciones en 1810 y
382, en 1812. El dato que difiere con respecto aedtabilidad de entradas de
embarcaciones menores portuguesas en el trieni@rigpna 1811, en el que el
porcentaje de llegadas fueron del 22%, frente 496 3espectivamente que tuvieron
1810y 1812.

Cuadro lll.Embarcaciones menores mercantes portugues
Entrada 383 216 382 981

Elaboracion propia

1 Entre esta mercancia enviada desde Europa, via,@éldis provincias americanas destacaban; el airgite,
papel, correspondencia, ferreteria, tejidos, loztgs,
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Por lo que se demuestra que el motivo de la redoael negocio comercial gaditano,
en términos totales, no se le pudo achacar al desaiel consumo interno, por lo que
la razén habra que buscarlas fuera de los liméda diudad.

VI.II.- Contraccién de las exportaciones gaditanagn términos globales:

Tras el andlisis anterior, se llega a la deducd#nque dicha deflacién del comercio, fue
derivada debido a una reduccion por la vertienteaslexportaciones; concretamente de
las que salian desde Cadiz hasta Am&idestas reducciones vinieron determinadas

por las siguientes situaciori&s

1°.- La primera razén se debié a la recuperaceglnsthtu quode las poblaciones
ocupadas. Es decir, segun se iban liberando délotdrancés las localidades costeras
espafiolas, éstas fueron retomando el comerciadiferevio aviso y habilitacion de la
embarcacion en Cadiz), con los puertos de ultrammaros que solian tener relaciones

mercantiles antes de que fueran ocupados pomjgastinapolednicas.

Esta razén no deberia afectar, en gran medidanlito de las exportaciones que se
realizaban desde el puerto de Cadiz, ya que égajsssiendo el puerto de referencia
en aquel trafico, englobando entre el 70 y el 9@ekimismo.

22.- Como segunda razén y con mayor peso espedificaérminos globales, se

posiciond la liberalizacion del comercio.

Esta medida habilité a las embarcaciones extra)jepae antes traian su mercancia a
puertos autorizados y entre los que predominabazCadomerciar directamente con
dichas provincias, por lo que ya no tenian la @lgiign de utilizar estos puertos
facultados en el comercio con las colonias queimereomo centros logisticos que

redistribuian los productos a la Espafia de ultramar

Los paises que mas se vieron beneficiados por ldidamefueron: britanicos,
estadounidenses y portugueses.

32.- Como ultima razén de peso aparece el inicioglenovimientos emancipatorios, en
los que poblaciones que tradicionalmente se nutdanlos productos espafioles

rompieron, progresivamente, relaciones con la mpalirga.

12 Entendiendo América como las colonias espafiolatichio continente.
13 Se ordenan de menos a mas relevantes, en reltdtisminucién que provocaron.
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Esta razdn se iguala en importancia con la libexeidon del comercio, que motivo la
reduccion de salidas de embarcaciones espafolastaspde Hispanoamérica, pasando
a ser las banderas extranjeras las que facilitaree beneficiaron de ese suministro,

llegando a acaparar ese nuevo mercado.

Los tres paises mejor posicionados para avitualtichas provincias fueron (por orden
alfabético), EEUU, y paradojicamente los aliadosEdpafia, Gran Bretafa y Portugal

(éste ultimo desde su colonia brasilefia).

Sin embargo, para observar el prejuicio que sudtipuerto gaditano, debido a las
medidas anteriores mencionadas, deberiamos ank&zantradas y salidas de algunos
de los puertos americanos mas relevantes para &spadimienzos de 1810 y comparar

esos datos entre el resto de los afios analiza8b%:y11812.

No obstante y antes de comenzar el analisis, haydgstacar que en el trienio entraron
y salieron un total de 831 embarcaciones desdea lpa colonias de ultramar, en o
desde el Puerto de Cadiz. De las cuales; 483 entdesde América y 348 partieron

para aquellas provincias.

Sin embargo, el sumatorio de las embarcacionesioaldas con los puertos
americanos, conllevo un total de 1.091 unidades.diferencia en el dato no significa
un error, sino que a veces una misma embarcacihid pasde varios puertos o llego a
mas de uno, prevaleciendo la relacion bis a bisndpuerto americano concreto, con el
de Cadiz, sin tener en cuenta que la embarcaciéroguwnié en dicho trafico, también
pudiera haber unido, mediante la misma, al puezt@€a@diz con otro puerto americano

en el mismo viaje.

De esta forma de analizar la informacidon, se extitae de las 1.091 relaciones
encontradas, 641 eran de entradas y 450 de sdikdtgcando puerto a puerto en la

grafica siguiente.
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Elaboracién propia

VLII.- Analisis de los puertos americanos mas revantes:

De entre todos los puertos de la
grafica 1ll, se van a estudiar Grafica IV.La Habana
separadamente los nueve que mas

relacion tuvieron con Céadiz. ® Entrada 1810

Siendo el primero de ellos el de la M Salida 1810

Habana. Esta tendencia de B Entrada 1811

decrecimiento que muestra el W Salida 1811

P M Entrada 1812
resultado del analisis de La
W Salida 1812

Habana, va a ser la tendencia

general para los siguientes ocho
puertos, en particular, y para los
veinticinco restantes, en genéfal

El siguiente puerto en relevancia, segun el nurdereeces que se mencioné dentro de

Elaboracion propia

los registros de entrada y salida del puerto dezCéde Veracruz (México), con unos

porcentajes de 22% referente a las entradas de 28%®en las salidas del mismo afo,

14 El total de puertos que indican que van o vierefad provincias americanas, ascienden a un tetakihta y
cuatro diferentes. A estos hay que afiadir dostregisnas, denominados: América Septentrional y AraéCosta
Firme. Estos aparecen en dieciocho ocasiones,aekatrada y diez de salida.
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17% en las entradas de 1811, 18% en las salidasigelo afno, 8% en las entradas de

1812 y 6% en las salidas del mismo afio.

El caso de Montevideo es paralelo al de Cadiz|poue una vez hayamos analizado
gue sucedié con la relacién portuaria de ambasadeslen la peninsula, estudiaremos

la tendencia que se dio entre ambas en el cono sur.

Cuadro IV.Total entradas en el puerto de Montevideo frente k& aportacion de las
embarcaciones llegadas desde Cédiz.

Embarcaciones entradas en| Aportacion del puerto de Cadiz a las entradas en
el puerto de Montevideo Montevideo en el trienio
~ Variacion | Embarcaciones entradas desde Ca P
Aflo IR % % sobre el total de entradas RECUEEI e
1809 141 - - -
1810 229 +62,41% 20,52% -
1811 191 -16,60% 8,37% -59,21%
1812 104 -45,55% 6,73% -20,00%
1813 77 -26,00% - -

Elaboracion propia

Las relaciones portuarias entre Cadiz y Montevidee 1810 y 1812 se resume con
los siguientes porcentajes: 30% referente a laadad de 1810, 32% en las salidas del
mismo afo, 14% en las entradas de 1811, 12% esalidas del mismo afio, 7% en las

entradas de 1812 y 5% en las salidas del mismo afo

Puerto Rico fue el segundo puerto insular de ulramn importancia en el trafico con
el puerto de Cadiz. El 18% del total de embarcasdiegaron en 1810, 21% en las
salidas del mismo afo, 18% en las entradas de 28% en las salidas del mismo afio,

18% en las entradas de 1812 y 5% en las salidasidgilo afo.

El puerto de La Guaira, se diferencia de otrostpaepor tener una relacion muy alta
de entradas frente a salidas. El 74% fueron erdgredal810, frente al 11% de las
salidas del mismo afio. El 13% pertenecio a lamdasrde 1811 y el 2% a las de 1812,

sin reflejar salidas en esos dos afos.

El Callao de Lima aparece como el primer puertargortancia de los existentes en la
Ameérica espafola del Pacifico, con unos porcentige22% referente a las entradas de
1810, 26% en las salidas del mismo afio, 12% ernésdas de 1811, 16% en las

salidas del mismo afio, 18% en las entradas deyl8%2en las salidas del mismo afio.
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Desde Cartagena de Indias entraron 17 embarcacjoeakeron 16. El 30 % fueron

entradas en 1810, frente al 40% que fueron ladasatle dicho afo. El 21% referente a
entradas en 1811 y el 9% a las salidas de dichoEaficelacion con los demas puertos
analizados, por orden de transito entre AmeéricadiL; éste no tuvo trato con el puerto

gaditano en 1812.

El puerto de Buenos Aires siguié manteniendo réfacon el gaditano, a pesar de que
su Junta rompi6 relaciones, en mayo de 1810, cdefgencia espafiola, instalada en
Cadiz. Por lo que el trafico entre ambos puertagjgae mucho menor, siguioé
existiendo. Del total de las embarcaciones relaclea entre ambos puertos, las
cantidades en porcentajes fueron: 42% referentes a&mtradas de 1810, 35% en las
salidas del mismo afio, 11% en las entradas de #84%En las salidas del mismo afio,
4% en las entradas de 1812 y 4% en las salidasidelo afio.

Como ultimo puerto americano analizado, en relaeidws nueve que mantuvieron una
mayor relacion con el puerto de Cadiz, aparece @ahg con unos porcentajes de
22% referente a las entradas de 1810, 35% en lidasael mismo afio, 26% en las
entradas de 1811, 4% en las salidas del mismo 18%, en las entradas de 1812 y

ninguna embarcacion salié de dicho puerto hadle €adiz en 1812.

Como resumen a toda esta investigacion, que desfatafico entre los puertos
americanos y el de Céadiz, se debe hacer un esp@dligis al conjunto del transito que
movio el Rio de la Plata con Cadiz, pues los dastps principales de dicha zona, se
encontraron entre las 9 ciudades hispanoamericanss mayor namero de

embarcaciones enviaron y recibieron en su relamdna ciudad gaditana.

El sumatorio de las entradas que ambos puertobiegsmm en 1810 derivadas del
comercio con Cadiz, ascendi6 a 52 embarcacionksnda de los mismos 54 hacia el
puerto gaditano. En 1811, siguiendo la tonica géngx analizada, arribaron un 50%
menos de embarcaciones desde el mismo origen;id8des, saliendo desde el Rio de
la Plata hacia la Bahia gaditana un total de 17 URiono y para terminar de confirmar
la decadencia en las relaciones portuarias, en U8j&on 11 embarcaciones a ambos
puertos, mas del 50% de reduccion con respectd A \L&i lo comparamos con 1810,
la disminucion asciende a un 78,85% de embarcasibegadas. Por ultimo, las salidas

de aquella comarca para Cadiz en ese ultimo aifiiorfuke 8 embarcaciones.
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Como ya se explicaba al inicio de la introducciéa lds gréaficas, el numero de
embarcaciones que se incluye es la cantidad queemiarcacion llega o sale de un
puerto, por lo que si una misma embarcacion sadiéBdenos Aires y arribé en
Montevideo, para cargar mercancias, y a continngmiso rumbo a Cadiz, el sumatorio
respecto al anterior analisis, seria de dos emtiaress, cuando realmente la
embarcacion que sale de ambos puertos es la mBsnpor ello que se vuelven a
introducir los datos del conjunto de ambos puertesiendo en cuenta las arribadas
entre estos puertos, por lo que si un buque sali@&tiz para ambos puertos, solo se

contara una vez y lo mismo, para el caso contrario.

Por lo tanto, en el caso de entradas, ascendenmtatal de 76 embarcaciones en el
periodo, siendo 50 de 1810, 17 de 1811 y 9 de 18tA.respecto a las salidas, las
cantidades se asemejan mucho, asi como la propodd descenso total; 47

embarcaciones en 1810, 16 salieron en 1811 y B¥2 Todo ellos hace un total de 70

embarcaciones reales salidas para el puerto de Cagio sumatorio de ambos puertos.

Las entradas de embarcaciones en el puerto de,Cadgadas en Buenos Aires y sin
hacer escala en Montevideo, sumaron un total de ehigbarcaciones. De las cuales,
todas eran mercantes y el 90% (9 Uds.) eran esgmfifoél 10% (1 Ud.) de bandera

britanica.

El tiempo medio de llegada de las diez embarcasifue de 89 dias y los afios en los

gue se dieron estas salidas, fueron en los dey1&80Q1.

Las mercancias que transportaron hasta el puertGadéz, fueron: cascarilla, crin,

estano, lana, pesos fuertes (en plata y oro), plwsnpuntas de cuernos y suelas.

Las salidas desde el puerto gaditano para la cipdedfa, sin descargar mercancias
en Montevideo, reunié un total de cuatro embarcesp todas mercantes, siendo el

50% espafiolas y el resto de bandera britanica.

Paraddjicamente, la duracion del viaje inversodesir, Europa hasta América, era
bastante inferior, tardando de media unos 68 diasstas salidas se realizaron en los
afios de 1810y 1811.

La mercancia mas usual que se exportaba desde €adjael puerto, era de; aceite,

papel (blanco), sal, vino blanco, vino carlén yovtmto.
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En el caso de las entradas de embarcaciones emnueetopde Cadiz, cargadas
exclusivamente en Montevideo, congregd un totadi@leinidades, de los que 39 eran

mercantes y 7 de guerra.

Las banderas que portaban, eran mayoritariamepé&fielas, 46 Uds. de las 48 totales.

Siendo las dos restantes de bandera britanica.

El tiempo medio de llegada a Céadiz fue de 97 d\pswreciendo en los tres afios del
periodo analizado; 1810, 1811y 1812.

Las mercancias predominantes, algunas exclusiva® @®na y otras que habrian
utilizado el puerto de Montevideo como centro logéspara su envio a la Peninsula
Ibérica, eran; algodén, carne de taSajohapas de cuernos, cobre, correspondencia del
Real Servicio y privada, crin, cueros, estafo,,lamadera, oro, pasajeros, pesos fuertes,

pieles, plata, plumeros, quina, sebo, suelas,nablg velas.

En el sentido contrario, las salidas desde Cadia pdontevideo sin descargar
mercancia en Buenos Aires, fueron un total de 6Daeraciones. De ellas, 57 eran
mercantes y 7 de guerra. Volviendo a predominaroni@yiamente las espafolas,
teniendo una duracion media del viaje de 74 dias.

Los distintos productos llegados desde Céadiz a 8ladto, eran; aceite, alquitran,

alcayatas, arroz, avellanas, bacalao, barriles,baembrea, bulas, canela, cafones,
cerveza, clavazon, cobre, Constitucion espafold 81, correspondencia del Real

Servicio y privada, cristales, cuadernos, empleitateras, felpudos, ferreteria, hierro,
hoja de lata, jabdén, jamones, jaulas, ladrillaxris, lozas, merceria, morteros, noticias
(periddicos y gacetas), obuses, pafios, papel, grasajperchas (para la cetreria),
piedras de Tahona, pimienta molida, redondeleas ré¢ arar, ropa, sal, salmén, seda,

tablas, té, tropa, vinagre, vino blanco, vino dddga, vino de Jerez, vino tinto y jarcia.

Y como dato final, las entradas en Cadiz, cargadaambos puertos, ascendieron a 18
embarcaciones, con unos tiempos medios Yy tipos eteamcias similares. Siendo las
salidas desde Cadiz para dichos puertos de 6 eatiames.

15 A veces aparece como carne salada, pues su medimngdervacion era una salmuera a base de agueEgisa
carne solia enviarse mayoritariamente a Cuba, yeeruesada para alimentar a los esclavos. En esiedp, se
destin6 también a Cadiz, muchas veces como dongiara, ayudar a alimentar a las tropas que luchebaina el
poder napolednico.
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VII.- Tamanos de las embarcaciones de ultramar.

Una vez analizadas las tres razones que provoehd®scenso entre el trafico maritimo
mercantil gaditano, con el resto de los puertosl@smue habia tenido relacion, medido
por el nimero de embarcaciones que entraron y@altesde Cadiz, podriamos afiadir
una cuarta razon, basada en el posible aumentardafio de las embarcaciones que se

encargaron de transportar dichas mercancias.

Para corroborar o rechazar esta nueva hipotesextsge el nimero de embarcaciones
procedentes de las provincias de la América espaiolos afios del trienio analizado.
En 1810 entraron 245 embarcaciones, en 1811 lasegeotes desde dicho origen
ascendieron a 144, lo que conllevaba una disminuoad respecto al afio anterior del
41,22 %, y por ultimo, en 1812 entraron 94 embaocas, el 61,63% menos en

comparacion con 1810.

Con respecto a las salidas de embarcaciones degder® de Cadiz hasta el mercado
colonial americano, las cantidades fueron para 81201 naves, frente a las 107
embarcaciones salidas en 1811, (un 47,76% mends3, 38 buques que partieron del

puerto gaditano, para dicho destino, en 1812, {J@®B% menos que en 1810).

Este nuevo planteamiento aceptaria que el volumancdmercio se mantuvo,
indiferentemente al nUmero de embarcaciones quarento salieron desde los puntos
analizados, siempre y cuando, el tamafio de las readdanes implicadas hubiera

aumentado de un afo a otro.

Por lo que si analizamos el cuadro siguiente, @gege el tamafio de embarcaciones
segun el afio y su registro; entrada o s&li®e determina que los tamarfios de dichos
buques fueron disminuyendo segun pasaban los daions,encontrarse ninguna

excepcion, en la que el afio precedente incremeatagatecesor en tamano, ni en

16 Seguin: FISHER, John Robert. (1993): El ComercioeeBSspafia e Hispanoamérica, (1797-1820). Madrid,
Banco de Esparfia, Servicio de Estudios. pags. 38,\a39cantidades que recoge en su libro respedts a
embarcaciones salidas desde Céadiz hasta Hispanoanegériese periodo fueron de un 30% menores a éaseu
podido recoger en mis investigaciones. Esta difgaees motivada porque Fisher solo tuvo en cuestgdntidades
recogidas en el AGI, encontradas por el autor @n2Q04, 2205, 2252 y 2253), mientras esta investigarecoge
registros de distintas fuentes, entre ellas, lanths primarias de algunos archivos colonialesiiedpa de las
antiguas provincias de Ultramar, es decir, a dardbaron esas embarcaciones, asi como embarca@atranjeras
que llegaron a dichos puertos desde el puerto dez.G&aontinuacion se muestra cuadro comparativiodelatos
de Fisher frente a los recabados en esta inveigtigac

América Espafiola 1810 1811 1812 Total
Salidas (segun Fisher) 156 62 24 242
Salidas (segun esta Investigacion 201 107 38 34p
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cantidad de embarcaciones recibida, por lo queajoedstatado que la reduccion del
trafico fue un hecho cuantificable que provocé édadpla de poder especifico de Céadiz
como uno de los puertos relevantes dentro de lestgai mas importantes a nivel

mundial.

Cuadro V.Tamario de las embarcaciones entradas y salidas eadiz de Hispanoamérica.

América

Esparfiola Tamarfo Total | 1810 | 1811 | % con 1810 | 1812 | % con 1810
Mayores 337 173 96 -44 5% 68 -60,69%

Entradas Medianas 121 56 41 -26,78% 24 -57,14%
Menores 25 16 7 -56,25% 2 -87,5%
Total 483 245 144 -41,22% 94 -61,63%
Mayores 254 | 153 74 -51,63% 27 -82,35%

Salidas Medianas 8 42 28 -33,33% 8 -80,95%
Menores 14 6 5 -16,66% 3 -50%
Total 346 201 107 -46,76% 38 -81,09%

Elaboracién propia
VIIl.- Conclusiones:

1° Que la disminucién progresiva de las salidastyadas de buques en el puerto de
Cadiz, a partir de enero de 1812, no fue obrardeemento del volumen o tamafio de
las embarcaciones surtas en dichos transitos,ddhghiera significado un aumento de
la productividad (menos barcos, para transportanitmo), sino por la contraccion del

comercio espafol con Hispanoamérica.

2° Que el motivo principal de la detraccion anteramnque debido a distintas razones,
fue principalmente el inicio de los movimientos @cipatorios en las antiguas
provincias espafiolas de Ultramar, que desembocaamonna reduccion del volumen
total del comercio maritimo que generaba Cadiz yesto de Espafia con América,

pasando éste a ser acaparado por otras potentiasjeras.

3° Que el comercio interior gaditano, expresadelezonsumo y abastecimiento de la
ciudad, increment6 segun fue avanzando el blogdebido a la mayor demanda
provocada por el incremento de las personas queesen dando cita en la pequefa

peninsula andaluza.

4° Que de los 30 meses que dur6 el asedio a ladids$ta se encontré aprovisionada
gracias; a Portugal (desde las poblaciones delr#dgyapara productos perecederos y

alimentos, al Reino Unido (con todo tipo de prodactaunque destacando los
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industriales) y a Estados Unidos (con las harieasge otros). Aunque el grueso mayor
de la mercancia que llegd lo hizo desde otras pc@s de Espafia, tanto peninsular

como insulares o transoceanicas.

5° Que los comerciantes ubicados en Cadiz sigusumemegocios mercantiles, a pesar
de la delicada situacion de la ciudad, asumientis alesgos y consiguiendo que el
mayor porcentaje de las mercancias enviadas desuli& hacia América, partieran

desde el puerto gaditano y desde buques espafioles.

6° Que debido a la triple alianza entre britanigmstugueses y espafioles, el bloqueo
terrestre a la Isla de Ledn y Cédiz, asi comoau®o continental, no obtuvo el efecto
previsto por Napoledn, Cadiz no cayé en manos ésaxy el Reino Unido no lo hizo
en bancarrota, todo gracias al comercio maritima l supremacia naval alidada,

sobresaliendo la britanica.

7° Que muchas de las embarcaciones que apareciemoigs fuentes secundarias
literarias coetaneas al periodo analizado, com@mmnales fueron portuguesas, por lo
gue la contribucién de ese pais al avituallamieetta ciudad de Cadiz, fue mayor de lo
que hasta ahora se creia. Llegd a ser tan impeytapte las que transportaron

alimentos, llegaron a tener un estatus parecids adpafnolas.

8° Que existié una cantidad mayor de embarcacianes,salieron desde Cadiz hasta
América en 1812, de la que indican muchas de lastés secundarias bibliograficas
consultadas, basicamente, porque sus autores nieido acceso a la informacion de
los registros de llegada de algunos puertos dendestn los que se extrae que un

porcentaje de ellas, habian arribado a Cadiz yadarglli mercancia para dicho lugar.

9° Que los intereses britanicos eran distintos rsdgparte del territorio espafol en la
gue se encontraran, defendiendo a ultranza emiaftga la independencia espafiola de
los franceses, mientras se saltaban los acuerdasatianza en las colonias hispanas, en
repetidas ocasiones, reuniéndose con los sublevaddsiallandolos, ayudando a
cabecillas a escapar de la ley espafola e inclosmpiendo bloqueos maritimos

espafoles en zonas rebeldes.

10° Que esta actividad mercantil, se erigio como de los factores claves, que

permitio la elaboracion y promulgacion de la Cdostdon Espafiola de 1812. Una
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ciudad abastecida era lo Unico que permitia ques dérictores obtuvieran éxito, en una

situacién tan extrema como es un bloqueo a unaléag o ciudad.

17 LOPEZ MOLINA, Luis. (2013): “Claves de Exito paré&Borar y Promulgar la Constitucién en una ciudad
sitiada”. En: CASTRO PAEZ, Encarnacion, CERVERA CORBACIR®dro y BOCANEGRA VALLE, Ana. — eds.
(2013). Historia y desafio de la edicion en el nihépanico. Actas del Il Foro Editorial de Estigidispanicos.
Cadiz, Servicios de publicaciones de la UniversidadCadiz: Las claves que provocaron que la ciudad no
sucumbiera, como muchas otras ciudades europedsasamanos de tan potente ejército, se pueden liesma)
Posicion geografica. b) Capacidad militar: Fuerzaditares suficientes para defender la Plaza emptimer envite,
ayudado por las caracteristicas propias de la IdkaLedn. c) Alianza espafiola ofensiva y defensivaet Reino
Unido y Portugal. d) Atmdsfera ciudadana y niveklactual: Ciudad portuaria, puerta de entrada despeas,
ideas, culturas y nuevas inquietudes venidas de &dmundo. e) Burguesia con grandes lazos comescia
recursos economicos. f) Corriente abierta de pensatuien relacién al de la época. g) Lealtad a Feha VII. h)
Factor econdmico: Relaciones comerciales, expei@emrevia e instrumentos financieros necesariosapat
comercio maritimo de corta y larga distancia. i)tilo enclave en el que se habian refugiado: inteldes,
politicos, nobles, clérigos, comerciantes, etc...Alpuno mas, que no se destaca por no ser tan drefmte o
recogido, en parte, en algunas de las claves meadas anteriormente. [.....] Obviamente, y previodos los
factores mencionados, para elaborar y promulgar @ustitucion de corte liberal, ha de existir urituacion de
voluntad y consenso de sus conciudadanos, en esk® hian trascendente y determinante en el candlitiqo de
una nacion.

Partiendo de esta premisa, es evidente que ester faconémico no es el que provocd que se elabdease
Carta Magna sino, el que bajo ese escenario, pedriatculminacion y la posterior promulgacion deCanstitucion
de 1812, logrando mantener avituallada la ciudadrgpque con las fuerzas existentes en la mismaallaszas
externas y la voluntad, del conjunto de la ciudddade resistirse a la dominacion napolednica, @esiguiera que
la urbe no fuera conquistada.
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