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AUGE Y DECADENCIA DE LA MARINA COLONIAL CATALANA (1720-1821)

Josep M2 Delgado
Universidad de Barcelona.

1. Evolucidn de la marina mercante catalana (1720-1821)

1.1. La etapa de formacidn (1720-1778).

Pocos son los datos concretos que poseemos acerca del ni-
mero, tipo y calidad de las embarcaciones mercantes catalanas
utilizadas durante la primera mitad del siglo XVIII. En gene-
ral, tal como afirma Pierre Vilar]. la "barca" como unidad de
transporte no sufriria en este periodo variaciones esenciales.
La documentacidén habla de la existencia de tres tipos genéri-
cos de embarcaciones no militares: de pesca, de trdfico y de
comercio, En el dmbito de la marina mercante habria que incluir,
pues los barcos de trdfico o cabotaje, y los de comercio o tra-
satldnticos.

Hasta 1765 puede decirse que el predominio absoluto co -
rrespondid a la flota de cabotaje. De menor a mayor arqueo,
quedaban comprendidos bajo esta denominacidn los “11auds"2.
"11ondros"3. canarios 4 y javequess, que en ninglin caso so-
brepasaban las 100 toneladas de arqueo. Su actividad fué ex-
celentemente descrita por Fdbregas i Barri:

"lLes barques de 1a costa de llevant, anaven

a Barcelona, Tarragona, Alacant, Cartagena,
Cadis., Hi duien carbd d*alzina, plats i olles,
cércols de fusta de castanyer, corbes i ralls
de roure per als carreters, peces de fusta
blanca per a fer cadires; i tornaven amb cd-
rrega de sal, garrofa, vi, arros per a les
vilas de 1a costa i de terre endins"6.

Las embarcaciones "de trdfico" estuvieron intimamente-1i-
gadas al desarrollo de la via indirecta del comercio colonial

durante Ya etapa del monopolio gaditano7. Los comerciantes ca-
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talanes supieron aprovechar un medio de transporte que se ple-
gaba plenamente a sus necesidades. Su periplo se iniciaba en
Barcelona, donde se aprovisionaban de todo tipo de productos
manufacturados, tanto nacionales como extranjeros descendien-
do, sin perder nunca de vista la costa, hasta Vilanova, To -
rredenbarra o Salou, a donde solia desembarcar la produccidn
comercializable del Campo de Tarragona. En Cddiz, estas mer-
cancias eran entregadas a los comisionistas del comercio cata-
1an que se encargaban de darles salida "cambalacheéndolas®

por colonialese.

La flota "de comercio" comprendia a todas aquellas embar-
caciones de porte superior a las 100 toneladas de arqueo que
ofrecian una cierta garantia de seguridad para la navegacidn
en mar abierto. Su tipologia era muy variada: "pincs"g, "ber-

gantins"lo, "polacras"]]. "sageties"]2

. fragatas]B. etc. Du-
rante la primera mitad de siglo su desarrollo fue limitado,
dado que los buques de fdbrica catalana no podian competir

en igualdad de condiciones con los grandes mercantes de po -
tencias maritimas como Gran Bretaia, Holanda, Francia, Suecia
o Dinamarca, viendo reducida su actividad al comercio colo -
nial gaditano donde gozaban de algunos privilegios por su ca-
lidad de buques de fabrica espafiola. En un trabajo reciente,
José M2 0liva'd logré detectar la presencia de 153 bastimen-
tos catalanes interesados en el transporte de mercancias a
América, en el periodo comprendido entre los afios 1720 y 1778,
de los cuales mds del 60% aparecian con posterioridad al
primer decreto de comercio 1ibre(l765)]5.

En casos esporddicos, las embarcaciones catalanas de
gran porte eran también utilizadas para el aprovisionamiento

del Principado, en especial de granos extranjerosle.

Una matricula de marineria confeccionada en 1726 nos per-
mite observar, de un modo indirecto, la correlacidn existente
entre la marina transocednica y la de ambito exclusivamente

mediterréne017:



Marineros y pescadores del Principado

CUADRO I
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de Catalunya.

(afio 1726)

Localidad

Han navegado sdlo
en el Mediterrdneo

Id.también
el Océano

en

Badalona...... P

Tiana .vevevnnnns . . 18 sl
Alella .......... . veese Y AN .
Premid ........ ceee . B I S
Masnou t.uviereeeronnssnanse 50 .....

Vilassar cuiveerenvernonnanns 87 ........
Matard ...... e s ee e 519 e
Llavaneres ....oeeevusess R - SN .o
Caldes d Estrach ... el 48 Lol .
Arenys de Mar ......... veed135 Laal .o
Canet de Mar ............ 250 L.,
Pineda ...veivveercnnnnesns .16 . e
Malgrat ....oeeveeenonennnns 28 i
Se POl Lt A2 i,
Blanes ....e0v0 Ceteaaenas 106 .....

Lloret ........ e ieate e 38 ...
TOSSA vuvveeenvannns ceieens 65 viveennn
S. Feliu t.ieevnnerennnnnnns 206 ...... ..
Calonge «.vvvevniennerennnses 9 e
Palamois «eeeevvvnsns e 126 vienennn
Palafurgell ........ccvuunnn 54 ........
Begur ...iiiiiiiienianiinnan 27 oo
Pals .ttt ionsennanenn K
Torroella de Mongri ... .20 oL
LEscala vovinrenennnaennnn 108 ........
Castel1d d Empuries ........ 16 vovvenns
ROSES vinevertinenanennennnns 27 i
Cadaques +ueveerevsancoaens 123 vovvinnn
Selva de Mar .......covvuune 63 ........
L1angd vvvvvvvnevenananennas 62 eiiennn

........................

...........

..........

.........

............

.....

............

............

...........

.......................
...........
........................
.......................
.......................
.......................
........................
......................
.......................
......................
...........

......................
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Localidad Han navegado sélo Id. también en
en el Mediterrfneo - el Océano
Castelldefels ..vuiinnnnenree8 tiiiieroeionnonnenes™= srvesnns
B R 2 14 -1 2 -1 0
Vilanova ....... Cieeanis B - T 22 .. .
Cubelles souvvvninvnnennnnaald tiiiinieninneirnone= sousonns
Cunit .iiiiiiiiirrirrieraesB tiiii i i e i aeaeee

Calafell iuiiivvenrnnoreneesd teuinvrnnoreresennsas™ snannssns

Creixell L iiiivennrnrnnneeeadd Liiiiiiieioterecnene= evnsvsas
Torredenbarra ,..... 0000 e..80 soiuvennnn P T T
Altafulla ,....iivininneeesbb vvvvnnnennns I TR T
Tamarit .. ieiivrirteenrnovee 9 tii i Y
Tarragona ...eceeeenesseass153 oo, et e N T .
Vilaseca covvvinnennss eceeeeadl L., Ceeceererseas et e
Cambrils .vrerivninnnnereesd3l tiiieinin it am conus

MONt=roig cuvivrvennionnnesed8 tiiivnnnenennnnnns cemm saaeean .
Tortosa vovvevineonvaneseesl3b tuiriirnnnnns ceanees 52 il
Barce]onala....... ..... R - 1 T T .
TOTAL =======c=a==c=r==== 3§51 , ettt ceea231 L.,

De los 3.882 marineros censados en el Principado, en 1726,
tan sélo 231, es decir, poco mds del 5%, habian navegado algu-
na vez por »1 Atldntico. Naturalmente, no se inclufan aqui a
los que solfan frecuentar Cddiz o Sanlicar de Barrameda, por
considerarse estos puertos una mera prolongacidn del periplo
mediterrdneo de las embarcaciones de cabotaje.

Si examinamos 1a procedencia de los marineros con expe-
riencia ocednica hallaremos como hecho resaltable su extrema-
da concentracidn; 6 puertos de los 47 que aparecen en la re -
lacién agrupan el 98,3% del total censado. Atendiendo al mar-
cado caracter local que en estos momentos posee el armamento
naval]g, no dudamos en considerar a Matard, Tortosa, Sitges,
Vilanova, Canet y Arenys de Mar como pioneras de la marina -y
por extensidn- del comercio colonial catalénzo. Salvando el
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cardcter excepcional de la concentracidn de capitales e inf-
cfativas en Barcelona, fué en estos seis puertos donde se
1levé a cabo la adaptacidn de la tipica "barca" bajomedie -
val a las necesidades de la navegacidn de altura, y ello
gracias a la experiencia reunida por sus hombres de mar. Co-
mo veremos, el posterior desarrollo de la marina mercante
catalana en la segunda mitad del siglo XVIII, no hard sino
confirmar esta hipftesis.

Una fnspeccion de la matrfcula, efectuada en 17652\, nos
permite un nuevo acercamiento al desarrollo de la flota mer-
_cante del Principado:

CUADRO Il

Embarcaciones matriculadas en Catalunya

{afio _1765)

Provincia Subdelegaciodn pueblo Embarcaciones Id. de
de comercio trafico

Barcelona.....Barcelona ,,...Barcelona ....... 1M ieeeen....24,

o veees " " cveslBadalona Laiiiiim s il
S.Feliu ......La Selva .,....La Selva ,........ T oteeennennes 2..
“« v ,.....Cadaqués ......Cadaques ......... P S
v ... .LEscala ... . LTESCAlA tiieviiiem sanesenenaan 2.
v .....Begur .........Begur coaiiihen.., D I I
w0 ,....Palamés .......Palamdés .......... . eeeean PR

T eeeess Moo L Palafurgell ..., e 4,
L Ll Calonge .......... e 3..
i S.Feliu .......S. Feliu ......... S et e 48..
Matard ...... .Tossa v..oeevo..lloret ooovunnn.. L 46..
Y e " eereaesaTOSSA sieiuanennn 10 .ovvvnnn. 38..
M e Blanes ........Blanes .......... 16 vevevnnnnns 25..
Y e Y e Malgrat ..oveveiee = cevernnenns 27..

" ... Calella ..., Calella L., D ottt 3.
[ " eeesss..Pineda ... ..., i tieces e 4..
Y e Canet v eena Canet ........... 24 ..... PN 14.
o . N . S. Pol ..., ~ e esaaeaaean 4..
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Provincia Subdelegacién pueblo Embarcaciones Id.de
de comercio tréfico
Matard ....... Arenys cee. . Arenys coiie...a15 LL0a0..0 360,
" e Mataré .........Matard .........13 ..., 22....
Y e Caldes .........Caldes ......... . e IR JN
Y e Llavaneres .....Llavaneres ,....-- ceeedl s
" vesso.o.Masnou L.... ... JMASNOU viviiiniem= tiiineeaa]
" Y A 3 | F OO UDRE U U
Tarragona ....Sitges .........Sitges ......... L Y X< S
"o ....Vilanova .......Vilanova .......-- +.......67
o ....Tarragona .,....Tarragona ..... = e .26
v cees U0 R R - T - R T T T R 3 ...
v ... Altafulla ,.....Altafulla .....0-= .iiu... 14
v vees MM +eeo.oTJOrredenbarra ..-- ... 9 ...
“o ceo.Cambrils ... .Cambrils ....ii0-= ciiinnen .9 ..
Tortosa ..... .JTortosa ........Tortosa ....... A5 e .51 .,
TOTAL viiiieitieitnnnnnnns Cheeresen e 114 .. ..558

CUADRO II bis,

a) Actividades econdmicas de la flota matriculada en Catalunya.

% comercio

Provincia % trdfico % pesca
Barcelona .......... 3,93 e 8,57 civiinnannn 87,5
S. Feliu .......... 0,20 ..viuen. 17,24 . oiiienen 82,56
Matard .......... 10,87 i, 28,37 i 6C,76
Tarragona ......... mmm it 60,42 ........... 39,58
Tortosa ....covv. 22,73 i 77,27 oo, ---
Total Catalunya: 7,55 oo 38,46 ... 53,99




37

CUADRO II bis.
b) Distribucidn de la flota en los puertos de mayor importan-

cia comercial,

puerto % comercio % trdfico % pesca

Barcelona .......... A,42 L. 9,64 .......... .85,94
Matard .oeeveeeennns 13 tevninennnss 22 it .65
Blanes vovvuuienesees 18,39 ... 28,74 ... ..., .52,87
TOSSa 4vuvvnnrvnsnns 14,28 vvinannn 5,29 i 31,43
Lloret .ivveinnennns 5,33 ... 61,34 Lo, 33,33
Arenys ..ouieeieann. v 25,86 ... 62,07 Lo, 12,07
Sitges ..iveciian.. R BB vt 14
Vilanova oovuennnn. e e 69,79 ...... ... 30,21
Canet ......c..c0uu 45,78 .iveiiun 26,82 ... .. ..., 28,30
Tortosa ............ 22,73 oo 77,27 i ---

E1 exdmen de los datos numéricos reunidos en el cuadro
Il nos ha permitido 1legar a una serie de conclusiones que
resultan de mucha utilidad para comprender el desarrollo al-
canzado por la marina mercante catalana, en los umbrales de
la promulgacion del primer decreto de libre comercio a Indias.

Primero., La extraordinaria importancia que, dentro del
contexto del Estado espafiol, tenia la flota catalana utili-
zada para el transporte de mercancias. Catalunya, con sus
114 buques de gran porte y 558 embarcaciones de trdfico, so-
brepasaba con creces a toda la matricula mercante del Depar-
tamento de Cddiz, que sélo tenia matriculados, en 1765, 79

buques de comercio y 439 de cabotajezz.

Ello justificaria sobradamente el hecho de que los mer-
cantes construidos en (Catalunya y patroneados por marinos ca-
taianes, fueran un medio de transporte habitualmente utiliza-
do por el comercio colonial gaditano, bastante antes de que
la produccidn del Principado se encaminase de una forma deci-

dida hacia el mercado american023.
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Sequndo. Partiendo de una confrantacién entre la situa -
cidn que, para 1727, nos muestra el cuadro !, y los datos que
el cuadro II nos da para 1765, se puede afirmar que el "des-
pegue* del armamento naval en Catalunya coincide con la eta-
pa de mixima aceleracidn de la economfa en general, que cul-
minarfa en el 1lamado periodo de realizaciones, donde se
gestd la "primera generacidn burguesa"24. Esta plenitud al -
canzada por la marina mercante catalana, en visperas de que
fuera autorizado el comercio directo de Catalunya con Améri-
ca, confirma, una vez mids, en el sector que estudiamos, la
tesis de P. Vilar de que el proceso industrializador del
pafs cataldn obedecié mas al empuje de una burguesfa empren-

dedora que a las medidas flustradas de los Borboneszs.

Tercero. E1 predominio, en 1o que a la flota mercante se
refiere, de la provincia mar{tima de Matard, con el 76,32%
de los buques de comercio y el 40,68% de las embarcaciones
de tr&fico matriculadas en Catalunya. Sin embargo, este pre-
dominio no debe atribuirse al peso especifico de la capital
-Matargé-, sino a la presencia, dentro de su jurisdiccidn de
puertos de la importancia de Tossa, Blanes, Arenys, Canet o
Lloretzs.

Cuarto. La especializacidn en el trdfico de cabotaje de
las provincias de Tarragona y Tortosa que, mientras sélo po-
seen el 13,16% de los buques del gran comercio, su flota de
trafico alcanza el 39,79% del tota127.

Quinto. Analizando en concreto los 10 puertos con una
flota mercantil de mayor consideracidn, podemos distinguir
cinco tipos distintos, partiendo de su grado de especiali -
zacidn:

a) Puertos con una importante flota mercante, pero

porcentualmente inferior a la pesquera. Es el caso de Barce-

lona, Matarg y Blaneszs.

b) Puertos con predominio de la flota mercante, pero
en los cuales no existe una verdadera especializacidon: Tossa,

Lloret y Arenys de Marzg.
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c) Puertos especializados en el transporte de mercan-
30

cfas a grandes distancias: Canet”".
‘d) Puertos especializados en el transporte de cabota-
je: Sitges y Vilanovaal.

e) Puertos con la totalidad de su flota dedicada al

comercio: Tortosaaz.

E1 Decreto de 16 de octubre de 1765, autorizando el co -
mercio libre con algunas de las posesiones americanas menos
favorecidas por el monopolio gaditan033, 11egd cuando la ma-
rina mercante catalana se hallaba en pleno estado de madurez
Yy con una importante experiencia trasatldntica.

Ceferino Ferret, en su Exposicidn Histdrica de las cau -
sas que mds han influido en la decadencia de la marina espa-
fiola, escrita en 181334. consideraba que la posibilidad de
una particibacién masiva de los catalanes en el comercio con
América habfa tenido una importancia extraordinaria a la ho-
ra de configurar el desarrollo de la flota de transporte en
la década de los setenta:

*.e... la primitiva navegacidén a América
rendia mds beneficio que el cabotaje, y el
estimulo de los mayores productos promovié
la construccidon de barcos de carrera que se
aumentaron considerablemente en varias pro-
vincias y distritos. Este aumento en la ma -
tricula de tantas embarcaciones de a ciento
cincuenta a doscientas toneladas hizo conce-
bir fundadas esperanzas de una duradera
prosperidad".

Sin embargo, este auge de la construccién naval, finan -
ciada por el capital comercial barcelonés interesado en la
intensificacién de los intercambios con América, provocé el
estancamiento en los restantes sectores de la marina catala-
na, y especialmente en la de cabotaje:

"De este modo quedd a beneficio de las otras
naciones el transporte de unos puertos a

otros de la Peninsula, llenos siempre de bar
cos italianos, franceses, ingleses, holande-
ses, suecos y dinamarqueses que se absorvie-
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ron todas las utilidades del trdafico mercan-

til en§§e nuestra Espafia y otros paises de
Europa~"".

Una nueva inspeccidn de la matricula de marina, efectua-

da en 1774, parece confirmar esta decadencia de las embarca-

ciones de pequeio y mediano tonelaje:

CUADRO I11I

Embarcaciones matriculadas en Catalunya (]774)36

Datos de la rev. de 1765 Datos de la rev., de 1774
Provincia E. de C. y T.Pesca E. de C. y T. Pesca
S. Feliu ...... 86.........807 ........... 96 ... 427
Matard ....... 314 ....... 86 .00l 307 L.l ..521
Barcelona ..... K 245 ... iean, 3 ..., 191
Tarragona ....171 ........ 1M2 . oivenna168 il .257
Tortosa ....... 66 ...l U 55 ..... ceea 136

CUADRO III bis.

Aumento o disminucidn porcentual que registra la revista de

marina de 1774, con respecto a la de 1765.

Provincia Embarcaciones de comercio Id. de pesca
y trdfico

S. Feliu ....... ... +11,63% ..ot +4,91%

Matard vo.eveinnennnnnnn 4 2,23% i +7,20%

Barcelona ............. = 2,86% i -22,04%

Tarragona ........eoeee. - 1,75% e e +50,18%

Tortosa .......ccvvven.. -16,67% L.t +191,00%
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El Estado resultante de la Inspeccidn de matrfcula efec-
tuada en 1774 no distingue entre embarcaciones mercantiles
matriculadas de comercio y de tréfico. Sin embargo, muestra
como, en términos absolutos, el nimero de embarcaciones mer-
cantiles matriculadas habfa disminuido ligeramente desde
1765. Habida cuenta de que todos los testimonios que poseemos
nos hablan de un importante aumento de los buques de comer -
cio37. debemos atribuir este descenso a una merma en la flota
de cabotaje. Porcentualmente, la baja parece haber sido
compensada en las tres provincias con un mayor censo de
embarcaciones (Matardé, Barcelona y Tarragona), siendo sdlo
muy acusada en Tortosa. E1 aumento que registra la flota de
S. Feliu (11,63%), debe relacionarse, sin duda, con la inten-
sificacidn de los intercambios con el Midi francés.

A su vez, la flota pesquera parece crecer en todas las
provincias maritimas catalanas, salvo en la de Barcelona,
donde se acusan los efectos de la emigracidon a los ricos
bancos de pesca gallegos y andalucesss.

1.2 La etapa de apogeo (1778-1793).

Las pdginas anteriores nos han permitido seguir los ori-
genes de una éspecializacién en la flota catalana de trans -
borte. consumada ya cuando abordamos el dltimo cuarto del
siglo XVIII. En estos momentos, el rdpido crecimiento del
sector de la construccién naval es innegable; pero también
1o es que se trata de un crecimiento andrquico y unidireccio-
nal, que concentra toda su vitalidad en la fdbrica de un de-
terminado tipo de embarcaciones -las del comercio colonial-
olvidando las demds. Este olvido incluird también a la nave-
gacidn de cabotaje que fuera durante mucho tiempo el Unico
puente de enlace entre Catalunya y el mercado gaditano, puer-
ta de la "via indirecta del comercio con América"39.

Como han mostrado los estudios realizados sobre la indus-
tria naval catalana para la época inmediatamente anterior a
1778, ésta no habia logrado independizarse de la tutela ejer-
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cida por un capital comercial, cada vez mds centralizado en
Barcelona‘o. E1 deseo que este capital tenia por controlar
todos los puntos del circuito de distribucidén colonial, unido
ala mayor‘rentabilidad econfmica de la marina trasatldntica
y 2 la seguridad de una permanente demanda de fletes garanti-
zada por el Reglamento de el libre comercio, fueron los fac-
tores que mds influyeron en la canalizacidn masiva de inver-
siones hacia la gran construccidn naval, forzando, la espe -
cializacidn de la marina mercante catalana. El1 enorme bene -
ficio especulativo que permitfa el control de los intercambios
entre ambas partes del Atldntico, y el fuerte proteccionismo
naval que los Borbones impusieron a la Carrera, especialmente
a partir de 1778, hicieron rentable la inversidn de una parte
del capital comercial en la construccidn de buques mercantes
de gran porte, tanto para su utilizacidn directa por los pro-
pietarios, como para su flete a terceros.

La flota colonial, configurada en dos vertientes a partir
de 1765, serd el dnico caso en que consiga perdurar la con -
vergencia de los tres negocios que encerraba el complejo
mundo de la barca catalana: “empresa de construccién naval",
“empresa de noliment" y "empresa comercial"4]. De este modo,
se desarrollard, partiendo de la configuracién tradicional
de 'la barca, una flota mercante totalmente catalana, a la que
11amamos flota del 1ibre comercio, y que alcanzard su madurez
en los diez afios comprendidos entre la paz de Versalles
(1783), y el inicio de la guerra ccntra la Convencion Fran -
cesa {1793). Sobre su estructura en esta década de plenitud,
convendra detenernos un poco.

CUADRO 1V
La construccidén naval en Catalunya, segun las escrituras de
grotocolos42.
afio nUmero unidades quintales
1776 voeeiiiiiiiiannnnns B T e 11.540
1777 e i O .14.690
1778 ...... e e 2 L. Cheres e ...7.600



afio nimero unidades " quintales

1780 ..ovvvvennn . [ ver 4,300
1781 teiiiieiiieininnnnonnn Cereseneeaeneas -

1782 vveivnnnnennss feessm ae Ceenaas . . -

L o202 tiiiieereeanan 12.000
1784 ..vvvvvnnnse . . 4 ....... Ceresee 14.000
1785 cevvvenecncenns . R 28.000
1786 covvnevrioenncrnnns 19 teirenninennns 56.500
1787 vveiiniinrnnsnnenns 4 ...... Cetesens 12,400
1788 tivevitvvnennnannnes 2 Liiiiiiiieiesen .4.300
1789 tvvvvcveneennnnnnnes - 20.200
1790 cvvvevnvnnnnn Ceveenn L PN 12.400
1791 eeiiiiiiiiennene P Ceverene 5.200
1792 ettt iiinienannns 7 eiiiinieninsan 20.800
1793 ittt L 24.500
1794 ..ttt vt vnnaes B iirienenns . .15.800
1795 i iiiiiiivnenennns 4 i 13.000
1796 voeeinvvnennrennnes 7 et 19.400
L L N verso 11,600
1798 ...... Certeesreeaaans 5 veuuen Ceetriea 15.105
1799 civvvennnes . 002 ciiiiisesenenas 10.535
1800 cvvvvvnrrnvennnans 03 s Ceveee 15.200
Total .. .cvvenennnnnen 109 covvieennenne .349.770

Quintales de fdbrica construidos en cada astillero.

guintales
AreNYS tiiiirertitertenannasrsanseons 109.945
Barcelona ....... Creet st asanseanne 83.575
Matard o.oeeierennennncenennanannons 73.200
CANEE tverervrnrereeeneneneanannenes 40.850
Calella . iiinienneneerncnnnansnne 11.900
Lloret ..viiieiiieiirnracennnnnennns 7.400
Badalona ...vivieernnveccnoeeroancons 6.000

PAlamis v.eeveverorroneeannonoeoansns 5.500
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quintales
Blanes .......ciivviiviannecenensrs 5,500
Pineda ....... cetaestasaaas ceeeses 3.000
S. Feliu ..oiiviiniiinieevrenneeas 1.500
Tossa ....vvns Ceeseresenans seesses  1.400

Volumen medio por unidad construida.

Badalona ......eeceveevunn. evesee.. 6.000
Barcelona .....vevvinvvnnns ereeses 3.980
Matard ...... et ceeesss 3,360
Canet ....... ceceeraaaenes ceesenes  3.142
Pineda ...... N veesess. 3.000
Calella ..... Checetar e seseness 2,975
ATenys .uevuierinnerenrnnnnerssenes 2.804
Palamds ..vevverneennnnnsn ceveress 2,750
Blanes ....vvtiiornvnnnnnnns ereess. 2.750
S. Feliu ....... rees e veseees 1,500
TOSSA eevevenvnvensessnnnnnsosns ... 1.400
Lloret ......... eee e Cieaes 1.233

El reconstruir las series que muestren la evolucibn exac-
ta de la gran construccidn naval en los distintos astilleros
catalanes, durante los afos del comercio libre, ofrece, por
el momento, dificultades insalvables, principalmente por dos
motivos. Primeramente, la pérdida irreparable de importantes
fondos documentales pertenecientes a las Escribanias de mari-
na de Tarragona, Tortosa y Barcelona, nos deja en la ignoran-
cia acerca de la actividad constructora centrada en puertos
como Sitges, Vilanova, Tarragona y Tortosa, o nos impide, en
el caso de Barcelona, prolongar la serie mds alld de 1800.

En segundo lugar, la inaccesibilidad de fondos tan importan-
tes como los del Archivo Central de Marina “Alvaro de 8azén“43,
en periodo de reestructuracidén, no nos ha permitido el poder
contar con su documentacidn no catalogada, que se refiere a

Tos dltimos afios del siglo XVIII y siglo XIX.
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A pesar'de ello la serie elaborada, partiendo de una dete-
nida investigacidn sobre los protocolos notariales de Barce-
lona y Mataré, permite constatar diversos rasgos caracterfs-
ticos del armamento naval cataldn en el G1timo cuarto de si-
glo.

a) Evolucidon de la produccidn naval,

La distribucion cronolégiéa de la construccidn de navfos
de gran porte hasta 1800 patentiza como, tras una actividad
reducida en los primeros afos del comercio libre, la construc-
cién naval queda colapsada durante el periodo de intervencién
espaiola en la guerra de independencia norteamericana (1779-
1783). Mds que por una crisis interna de este sector produc-
tivo, la paralizacidén se debid a la recluta masiva de los
individuos de maestranza, para cubrir las necesidades de la
marina de guerra, que dejd prdcticamente reducidos a cero los
efectivos dedicados a la construccion de mercantes“. Tras la
paz de Versalles, la actividad armadora renace con brio, al-
canzando su cénit en el bienic 1785-1786, en que se constru-
ye el 24,3% de la fabrica documentada en los.afios estudiados.
La crisis de 1787, parece afectar el sector naval pues cambia
la tendencia alcista por un importante descenso en el ritmo
productivo. Como en el sector comercial, la crisis fué supe-
rada rdpidamente, dando paso a una etapa de ocho afios en la
que el volumen de fdbrica anual producida se mantiene en ni-
veles altos, tratando de satisfacer la demanda de transporte
que un comercio colonial en auge propiciaba.

En las postrimerias del siglo XVIIl, coincidiendo con las
guerras contra Inglaterra, se observa un descenso de la pro-
duccidn naval que no se identifica con la espectacular caida
del comercio colonial y de otros sectores productivos45. Ello
parece poner de manifiesto el mantenimiento de una demanda
real de buques mercantes, pero no para intensificar un comer-
cio abatido, sino para suplir los enormes destrozos causados
en la flota colonial catalana por el corso inglés. Después
de 1795, los astilleros catalanes perderdn su cardcter de
abastecedores uUnicos de transporte naval para el comercio de
América, al quedar autorizada la matricula, en la Carrera de

Indias, de buques de fdbrica extranjera46.



46 :
b) Nimero de unidades producidas.

E1 nimero de mercantes construidos entre 1776 y 1800 es
diffcil de establecer con seguridad. Entre los distintos
tratadistas de la historia marftima de Catalunya no parece
existir acuerdo. Ceferino Ferret47. habla de mas de 1,000
buques catalanes de gran porte matriculados en 1792, cifra
que creemos muy exagerada. Por su parte, Fibregas { Barri48
estima que, entre 1780 y 1880, se construyeron en los asti -

1leros catalanes:

44 fragatas
51 corbetas
277 bergantines
220 polacras
142 bergantines-goleta, polacras-goleta o
goletas,

En conjunto 734 buques de mds de 80 toneladas, con una media

de 164 toneladas por unidad, para todo un siglo. Segln estas

cifras, el nimero de naves construidas entre 1780 y 180C ape-
nas llegaria a 300, Por otro lado, los trabajos anteriores

de Ricart i Giralt, y Emerencia Roig, parecen apoyar la rea-

lidad de esta evaluac16n49.

Una nueva perspectiva sobre el tema nos la da los diver-
sos ejemplares del “Relevé des Etats envoyés par les Consuls
et Vice-Consuls des bitiments de Commerce appartenans aux su-
jets des Pays dans 1 étendue de leurs Départaments”, proce -

dentes de los Archivos Nacionales de Paris, y publicados por
50

Ruggiero Romano Seglin estos informes, la matricula de to-

dos los puertos de Catalunya quedaria como sigue:

- Embarcaciones con menos de 100 toneladas ........ 63

- Embarcaciones de 100 a 199 toneladas ........ ve.. 186
- Embarcaciones de 200 a 299 toneladas .......... oo 17
- Embarcaciones de 300 a 399 toneladas ..........c0. 1
- Embarcaciones de 400 a 499 toneladas ............ --

- Embarcaciones de 500 a 599 toneladas ......... vees 2
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Globalmente, resulta que, en 1786-87, momento en que R.
Romano situa la confeccidn de este Estado, Catalunya posefa
una flota de 269 buques mercantes, el 23,4% de los cuales no
alcanzaban las 100 toneladas de arqueo, Estas cifras son
bastante fiables, sobre todo si tenemos en cuenta que gran
parte de los buques construidos en astilleros catalanes es-
taban matriculados en los puertos de.Cddiz y Mdlaga, y que
el gran "boom" de la construccidn naval se producirfa con
posterioridad a 1a crisis de 1787, Por nuestra parte, y te -
niendo como base las 400 patronias, o tftulos de propiedad,
de embarcaciones de gran porte documentadas para este perfiodo,
calculamos una cifra muy similar.

CUADRO IV bis.
Embarcaciones de construccidn catalana (1776-1800).

tipo n? unidades , % del total

bergantines .....0c0000..433 Lieiiiiereee.s..30,3
POTACTAS tveervnorovnoreosl? suennnssanaeneeesd0,2
saetfas .....ooveeiiieenead 18 tiiiiiiiietal 16,5
fragatas ...ocevavinnnenesd? tiiiiiiasonsenaslbib

1oNdrosS wvervvevvnonsensss 9 cieiiinennnns ... 8,4
paquebotes ..iiviiiiieeree 3 tieeerennanenens 247
JAVEQUES ceiiirvonrircrnae 3 ceerensennen . 2,7
PINQUES t.vuivrivvvioroossse 2 vannvssasncnnnas 1,8
corbetas ........ciie0nes 1 N ... 0,9
balahis ...cveveinnevnnnassl .. ceieees. 0,9
total ....... Ceesaneas e 109 Lol . .100

Entre los 109 buques, cuyos datos especificos nos son
conocidos en su totalidad, y sobre cuya fdbrica catalana no
existe la menor duda, el predominio de bergantines y pola -
cras es bien manifiesto, especialmente si tenemos en cuenta
que el nombre de "saetia”, no indica ningin tipo especial de

embarcacidn, sino que se aplicaba a polacras y bergantineSSI.
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Las fragatas, -que sfi bien numéricamente s61o suponen el
15,6% de las construcciones documentadas, en capacidad de
carga representarfan un porcentaje sensiblemente superior-.52
comienzan a ser fabricadas de una manera masiva a partir de
la década de los noventa, debido a la necesidad de habilitar
transportes de un arqueo cada vez mayor,

Los 'llondros“53 eran embarcaciones de vela latina que

s6lo ocasfonalmente se arrfesgaban a navegar por el Atlinti-
co. Sin embargo, su papel fue importante en la “via indirec-
ta del comercio colonial*, como bastimento utilizado casi de

un modo exclusivo para cubrir la ruta Barce]ona-Mélaga-Cédiz54

E1 paquebote, o "pailebot® de construccidon catalana des-
plazaba un tonelaje similar al de la polacra; sus dos palos
se aparejaban con cangrejas y escandalosas, ademds de una ve-
1a cuadra en el palo de proass. Fra el mds veloz de los mer-
cantes catalanes que surcaban el Atldntico en el siglo XVIII.

E1 "xabec", que desplazaba entre 80 y 120 toneladas, era
una embarcacidn de tres palos, con aparejo de vela latina,
muy frecuente en Yas Baleares. Debido a sus excepcionales
condiciones marfineras fué utilizado durante todo el siglo,
como la embarcacién corsaria por excelencia del Mediterrdneo
Su participacidn en el "comer¢ 1liure" adquirid una cierta
importancia con motivo de las guerras contra Inglaterra, mo-
mentos en los cuales los javeques eran fletados para hacer
viajes a América "en corso y mercancfa"57.

Pinques, corbetas y balahlis no salian con frecuencia de
los astilleros catalanes. Por otro lado, mientras el "pinc",
ain muy abundante en los afios sesenta, estaba prdcticamente

58

en desuso, la corbeta o bricbarca””, pertenecia ya a la mor-

fologia marinera del siglo XIX.

Todos 1os barcos construidos en las "drassanes" -astille-
ros- de Catalunya reunian una serie de peculiaridades que
permitian diferenciarlos de los buques de fdbrica extranjera.

56
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E1 caracter artesanal que, durante todo el Setecientos
conserva el trabajo en los astilleros, y l1a gran influencia
que la tradicidn ejerce sobre "mestres d’aixa" y carpinteros
de ribera, poco propensos a introducir modificaciones en su
sistema de produccidn, permitid el mantenimiento de una se -
rie de deficiencias en la construccidn naval, que serian in-
comprensibles si los astilleros hubieran estado controlados

por la burguesfa capita]istasg.

Los barcos catalanes de los siglos XVIII y XIX no se ca-
racterizaban, en general, por sus buenas condiciones marine-
ras, Su excesiva anchura, que en algunos.casos llegaba a dar
una relacidn de la manga con la eslora de uno a tresso. si
bien permitia un mejor aprovechamiento del espacio interior,
los convertfa en un medio de transporte bastante lento. Mien-
tras en Gran Bretana, Noruega, Francia, Holanda, etc. se
tendfa a la construccidn de veleros de gran porte, utilizan-
do placas de madera de poco grosor, para asegurar la ligere-
za y poco peso del bajel, y buscando un perfodo de aprove -
chamiento no superior a los 20 afios; en Catalunya, construc-
tores y armadores, preferfan obtener un buque, construido
con gruesas y pesadas piezas, que pudiese navegar cincuenta
y sesenta afos, encareciendo de este modo su coste de produc-
ci6n®', También pecaba la construccién catalana de un exce -
sivo gusto por la ornamentacidn recargada y lujosa, en la que
destacaban los preciosos mascarones de proaﬁz{

Otro rasgo frecuente de los buques del libre comercio
era su escaso tonelaje. En este punto, todas las referencias
coinciden. Segun Fdbregas i Barris3, el desplazamiento medio
de las unidades construidas entre 1780 y 1880 era de 164 to-
neladas de arqueo. De los datos publicados por Ruggiero Ro -
mano, se deduce el abrumador predomjnio de las embarcaciones
comprendidas entre las 100 y las 199 toneladas., La media de
desplazamiento de los buques computados en el cuadro IV es
de 160 toneladas; y si tenemos en cuenta el tonelaje de los
373 bastimentos del comercio libre que hemos identificado
en el periodo 1776-1800, llegaremos a la misma conclusion:
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CUADRO v

Barcos catalanes en el comercio con América (1776-1800)

tonelaje nimero . % del total

B0-100 .vvvvivarenronceeeaBb evvnernnenanansld
101-150 suvennrnnnnreaeesdl09 i 29,2
151-200 tovvenvvonnnanenaal3d3b covvnnnrneeesea3db,b
201-250 sivievvnnenennseeecd8 tiiiiiienenea..12,9
251-300 ...ivinnnrinnnneneeddd Liiiiiiiiiieeea3,7
mds de 300 .cvvneninenneeead0 tuiiuiniininnanas2,7

E1 cuadro V confirma, una vez mds que la mayorfa de los
bastimentos del gran comercio cataladn -exactamente el 65,7%-
se hallaban entre las 100 y las 200 toneladas.

d) La financiacion de la industria naval (1778-1793).

Trds el andlisis de la procedencia geogrdfica y social
de mads de 4,000 inversores, se pueden formular algunas con -
clusiones acerca de la distribucidn del financiamiento naval:

12) Desde un punto de vista estrictamente geogrdfico, se
observa una concentracién extrema en la localizacién de las
inversiones en los ocho corregimientos mds orientales de Ca-
talunya. Su densidad parece estar en relacidn directa a su
cercanfa maritima y aumenta a medida que nos acercamos al co-
rregimiento de Barcelona.

2%) Las peculiaridades de cada una de las zonas geogrd -
ficas pueden resumirse en los términos que siguen: Inexisten-
cia de participacidon extranjera en los barcos de construccidn
catalana; escasa presencia de capitales procedentes del resto
del estado espafiol, aportados por una burguesia comercial, mu-
chas veces de origen cataldn, asentada en los puntos estraté-
gicos del mercado colonial, y en menor escala, en nicleos ur-
banos dé la costa levantina; cardcter mayoritario del capital
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financiero barcelonés, canalizado no sélo a los astilleros

de la capfital, sino también a los pueblos con mayor especia-
1izacidn en la navegacidn atldntica. Los “pargonners® barce-
loneses pertenecen mayoritarfamente a estamentos burgueses.

Su esfuerzo se combfna con el de las pequeias burguesfas lo-
cales situadas en 1a franja marftima y que también muestran '
un gran interés por el comercio con América, de los gremios
que participan en la vida marinera, y de los miembros de o -
tras corboraciones con capital excedentario; como aportacio-
nes de menor cuantfa, pero no desdefiables, deben® considerar-
se las de las "clases medias“, y un capital de base agraria
con dos nucleos: Uno que gira en torno del corregimiento de
Girona, enmarcado por una produccidn poco comercializada pe-
ro en auge, cuya oferta dé capital se fundamenta en el aumen-
to de las rentas agrficolas, y en la lenta penetracidn del
trabajo a domicilfo, otro centrado en el drea viticola del
Camp de Tarragona, donde figura como fuerza inversora una bur-
guesfa nacida de la comercializacidn de los productos agrarios
de su suelo.

32) Si efectuamos un cotejo entre los resultados que
arroja nuestro estudio y los ofrecidos por trabajos sobre el
mismo tema, referidos a la época inmediatamente anterior, sur-
gen algunas interesantes variaciones en la éomposicién social
de los grupos inversfonistas. Asi, disminuye relativamente la
importancia de la burguesfa barcelonesa, con respecto al pe-
rfodo 1740-1756, en que controlaba el 44% de la flota colo -
nialsf Sin embargo, en términos absolutos, el capital desembol-
'sado seria muy superior, debido al aumento de las patronfias
empleadas en nuestro trabajo. Se produce un descenso similar"
en los gremios no marftimos, que pasan de suponer el 17,5%
en el periodo de referencia, al 10%, entre 1776 y'l793. En
cambio, la representacidn de las clases medias y el campesi-
nado parece no sufrir modificacion.

Las bajas se veh compensadas, en primer lugar, por la pu-
janza de una nueva burguesfa no barcelonesa, que aumenta en
un 2,7% y, sobre todo, por el espectacular crecimiento de las
inversiones procedentes de los gremios de mar y maestranza,
que se sitiuan en proporciones cercanas al tercio del total.
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42) La desaparicidon casi absoluta de sectores sociales
que jugaron papeles de relieve en la construccidén de los pri-
meros barcos trasatldnticos, como pueden ser el gremio de
"adroguers"ﬁs, o la nobleza de origen no mercantil.

e) La orgqanizacidn del trafico: los registros.

La organizacidn del transporte maritimo entre Catalunya
y América estuvo muy condicionada al marco legal que en cada
momento estableciera la administracidén borbdnica. Hasta 176§,
las embarcaciones catalanas estuvieron sometidas a los inte-
reses de la burguesia gaditana que controlaba desde su bahfa
las entradas y salidas con destino a Indias. Este afio, la
primera ruptura del sistema monopolftico por el Decreto y
Real Instruccidon de 16 de octubre de 1765, en el que se ha-
bilitaban nueve puertos para el comercio directo con las is-
las del Caribe (Santander, Gijén, La Corufia, Sevilla, Cadiz,
Mdlaga, Cartagena, Alicante y Barcelona), permitié un gran
salto hacia adelante de la marina colonial catalana.

Sin embargo, las modificaciones profundas y generaliza -
das no llegaron hasta 1778. Un Real Decreto de 2 de febrero,
extendidé la zona del libre comercio a las provincias de Bue-
nos Aires, *con internacidn por ella a las demds de la Amé -
rica meridional, y extensién de los puertos habilitados en
las costas de Chile y Perd"66. y amplié a 12 los puertos ha-
bilitados de 1a metrdpoli. Finalmente, el voluminoso Regla -
mento de 12 de octubre declard, en su art. 42, abiertos al
comercio libre los puertos de "Sevilla, Cadiz, Alicante, Al-
faques de Tortosa, Barcelona, Santander, Gijon y Corufa; y
los de Palma y Santa Cruz de Tenerife en las islas de Mallor-
ca y Canarias", y en América, "San Juan de Puerto Rico, San-
to Domingo y Monte-Chisti, en la isla Espafiola; Santiago de
Cuba,los dos de Margarita y Trinidad; Campeche en la provin-
cia de Yucatin; el Golfo de Santo Tomds de Castilla y el
puerto de Omoa, en el Reino de Guatemala; Cartagena, Santa
Marta, Rio de la Hacha, Portobelo y Chagre, en el de Santa
Fé y Tierra Firme..... Montevideo y Buenos Aires, en el Rio
de la Plata, Valparaiso y La Concepcidn, en el Reino de Chi-

le; y los de Arica, Callao y Guayaquil, .en los mares del Sur“67.
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La modificacién de los circuitos coloniales de distribu-
cién que las sucesivas ampliaciones supusieron, requiridé la
adopcidn de nuevas soluciones en su gestion que armonizasen
los deseos de la burguesfa comercial, interesada en lograr
una mayor agilidad de los intercambios con las Indias, y los
crecientes ingresos fiscales de la Corona procedentes del co-
mercio colonial. Entre ellas destacan dos fntimamente rela -
cionadas: la sustitucion de los impuestos creados en el Pro-
yecto de 1720 por derechos “ad valorem", sobre las diferen -
tes mercancfas, con la subsiguiente generalizacidén de las
hojas de registro como sistema de adeudo fiscal, y la consa-
gracién y excluyente de la navegacién en registros sueltos
como forma de navegacién trasatldntica.

Los navios de registro, aunque gozaron ya de alguna impor-
tancia durante los siglos XVI y XVII, no adquirferon verdade-
ra carta de naturaleza hasta el siglo XVIII. Su evolucidn du-
rante los siglos XVIII y XIX, podria resumirse en varias eta-
pas:

- 12 (1717-1738) de “confirmacidn oficial”

- 2% (1739-1754), periodo de intensa actividad bélica en
el mar durante e1 cual todo el transporte se realiza
sfguiendo este sistema.

- 32 (1755-1777), de"consagracidén definitiva", con un por-
centaje del trafico total muy superior al de flotas y
galeones. .

- 42 (1778-1789), etapa de extensidn, que finaliza con la
anexidn al sistema del comercio libre del Virreinato de
Nueva Espafla y la Capitania General de Yenezuela.

- 52 (1790-1796), periodo de dominio absoluto en el que
todas las expediciones comerciales a las colenias lo
emplean.

- 62 (1797-1827), si bien el registro continda siendo
forma usual de adeudo fiscal, la extensidn del:comercio
neutral, primero para evitar las acciones del corso in-
glés, y posteriormente para burlar los ataques de los
insurrectos americanos, desvirtud su naturaleza ya que
no existia forma de controlar su utilizacidn en los
buques de pabelldn extranjero.
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1.3. La crisis (1793-1821).

Como dijimos anteriormente, el desarrollo de la construc-
cidn naval catalana dependié casi exclusivamente de la exis-
tencia de una constante demanda de transporte, asegurada por
la privativa navegacién a Indias de que gozaban los buques de
fabrica nac1ona168. Pero a partir de 1793, la Corona se hallg
ante el perentorio dilema de seguir protegiendo la produccion
naviera, o evitar el colapso del comercio americano, dando
todas las facilidades posibles para el aumento de la flota de
transporte. Sin grandes vacilaciones, el dilema se resolvig
contra el sector naval. Una Real Instruccidn de l793.\perm1tid
la inscripcidn en la matrfcula espafiola de los buques fabrica-
dos en el extranjero cuyos duefios aportasen los siguientes
requisitos:

- certificado de compra del buque, formalizado en el con-
sulado espafiol.

- pasaporte de conduccidén del buque al puerto de destino,

firmado por el Cénsul,

- documento fehaciente probando la nacionalidad o natura-

lizacidén espafiola y la residencia.

- certificado del Ministro Principal de Marina que acre-

dite Ya matriculacién del patrén.-

Siguiendo la misma Vinea, y para potenciar el desarrollo
de }as'empresas dedicadas al corso, una R.0. de 12 de octu-
bre de 179369. autorizé la habilitacién para el comercio 11-
bre de los barcos franceses apresados y subastados por la
Real Hacienda. Un paso mds significativo lo representd la R.
0. de 14 de diciembre de 1794 ?0, al eximir de los derechos
de extranjeria y media annata a las embarcaciones extranje-
ras matriculadas en Espafia, disposicidn que fue prorrogada
en 1798 por un plazo de 10 aﬂos7]

Las medidas liberalizadoras fueron bien acogidas:por la
gran burguesia mercantil catalana, que consequia de este modo,
zafarse a las pretensiones monopolizadoras que los gremios
de maestranza imponian sobre la construccidn naval, y paliar
el alza sufrida por las materias primas. Los efectos del des-
vio masivo de las inversiones hacia la compra de buques de
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fébrica extranjera no tardaron en hacerse notar. En abril de

. 1796, el *botiguer™ de Barcelona Josep Mestre habfa encarga-
do l1a construccién de un javeque a los astilleros de Paima
*bajo la esperanza de que hallarfa socfos que interesasen en
el mismo, la que se ha frustrado en el dfa no pudiendo por

1o mismo continuar su construccidn“’z. La falta de contrata-
cion de nuevas obras sumié a los astilleros de la costa ca -
talana en un paro casi total, origindndose frecuentes conflic-
tos de intrusismo por la emigracién de los operarios de maes-
tranza en busca de trabajo de un puerto a otro. Una R.0. de

24 de febrero vino a zanjar una larga discusién entre el gre-
mio de “fusters de ribera” de Tarragona y el Ministerio de
marina devBafcelona. quien no dejaba trabajar dentro de su ju-
risdiccidn a los del oficio venidos de otras provincias. Para
evitar "que se amontonen en el referido puerto operarios de
esta clase en ocasiones de poco trabajo“, se prohibid la en-
trada en Barcelona a todos los agremiados que no fueran lla-

mados73.

Esta mano de obra en paro era ignorada por la burguesfa
mercantil catalana a la hora de adquirir un buque de construc-
cién extranjera, para lo cual alegaban como motivos fundamen-
tales:

“... los continuos naufragios que han ocu -
rrido con los temporales que son notorios
como y también las repetidas presas que se
han hecho durante la guerra con fFrancia y

en la actualidad, con los ingleses, se han
minorado el numero de buques nacionales ...
y 1o peor es que la falta de,gperarios impi-
de la construccidn de ellos"

La realidad era que los astilleros estaban paralizados

por su escasa competitividad. Su rfgida estructura artesanal
'no supo ni quiso acomodarse a la realidad de una competencia
abierta con la produccidn de otros paises, mds racionaliiada

y de costes mds reducidos. ;Quién iba a contratar la construc-
cién de una fragata de 350 t., cuando por la mitad de su pre-
cio podia adquirise otra de fabrica extranjera, libre de de-
rechos y gravémenes?75.
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De nada sirvieron las medidas que dicto l1a Corona para el
fomento de la marina mercante nacional, como l1a R.0. de 26 de
febrero de 180376. que primaba el comercio exterior efectuado
en buques de fdbrica espafiola; los astilleros catalanes sélo
recuperarfan su esplendor al socaire del impulso del comercio
antillano, ya en el segundo tercio del siglo XIX. Sin embargo,
las secuelas de esta crisis condicionarfan su definitivo fra-
caso: mientras las estructuras de la empresa de transporte y
la organizacidn comercial se adaptaban al modo de produccidn
capitalista, ello no sucederfa en el sector de la construccidn
naval que de ser la punta del desarrollo econdmico catalén
pasé a ser un sector marginal, con unas técnicas de producci&n
anacrénicas, y sé61o minimamente rentable en un mercado inter-
venido.

NOTAS

1. Pierre Vilar, Catalunya dins 1 Espanya Moderna, IV, pag.
345,

2. Monjé i Pons, (Curso metdédico de arquitectura naval apli-
cada a la construccion de buques, Barcelona, 1856, vol.l,
pag. 98}, describe el "TTaud"™ como "barco latino de cabo-
taje o pesca, mds chico que el falucho, y sfn batfculo o
mesana. E1 de pesca o barca no tiene foque, tiene la es-
lora igual a 4 veces l1a manga y el puntal igual a 1/3 de
la misma, 1a cuaderna chata, extremos agudos y mucha
brusca de Bao".

3. E1 "llondro" es una de las embarcaciones catalanas mis
genuinas. E. Fdbregas i Barri (Dos segles de marina cata-
lana, Histdries de gent de mar, Barcelona, 139561, pag. 49}.
To describe como "bastiment desaparegut de la navegacio.
aparellat de tres pals. Els pals del mig i de popa duien
vela Llatina (mestra) y el de proa, dues veles de creu".
E1 nombre de “"llondros" -lentos, en cataldn- se les ad-
judicd por su navegacidn pesada y lenta,

4. Embarcacidén de cabotaje, de porte entre 40 y 60 toneiadas
de arqueo, con vela latina y foque. Similar, aunque de
menor tonelaje, es la Tartana.

5. E1 javeque era un buque peculiar del Mediterrdneo "y el
mayor de aparato latino que consta de tres velas princi-
pales y un foque E1 palo de mesana estd junto a] codas-
te y algo caido a popa, y el trinquente mucho mds caido
y golocado cerca del branque" (Monjé, op. cit., II,pag.
95



10.

1.

12.

57

Fdbregas i Barri, op., cit., pag. 87.

Carlos Martinez Shaw, El1 comercio entre Catalufda y Améri-
ca, (1680-1756). Tesis doctoral inedita, Barcelona, 1973
PP. 155-159,

Vid.: Josep M2 Delgado, "Comercio colonial y fraude fiscal
en Catalunya. Algunas consideraciones en torno a los re-
gistros del libre comercio a Indias" (1778-1796), Estudios
Histéricos y Documentos de los Archivos de ProtocoTos,

VI (1978), pp. 3TT-376.

E1 pinc, pinque, o pingue, era un bastimento similar a)l
javeque, pero con capacidad superior y velas cuadras en
el palo de mesana.

E1 bergantin era un buque de dos palos, el mayor a popa
y el trinquete a proa con su bauprés -palo que salia
fuera de la proa con mds o menos graduacién-, y sus fo-
ques correspondientes. De vela mayor utilizaba una gran
cangreja, aunque algunos para aprovechar los vientos
largos llevaban otras mayor redonda. A} que posefa este
aparejo se le denominaba "bergantin redondo", para dife-
renciarlo del "Lergantin goleta", de construccidn mas
fina y con aparejo de goleta en el palo mayor. (Monjé,

op. cit., 1I, pag. 27).

La polacra era una embarcacién de cruz con dos palos tri-
ples -que suplian con su largo el de los masteleros de
gabia y juanete-; sin coféas, y en 1o restante similares

al bergantin, aunque con la ventaja sobre éste de arriarlas
vergas superiores sobre la mayor, y aferrar las velas con
mayor facilidad y menor riesgo. Segun las variantes de su
arboladura, cabria distinguir entre polacra de cofas, aque-
11a que las usa; polacra bergantin, Ta que tiene como éste
el palo de proa; polacra goleta, la que tiene como ésta

el palo mayor; y polacra de tres palos, la que ademds del
mayor y el trinquete, admite uno de mesana aparejado

como el de la corbeta. Su arqueo oscilaba entre las 130

y las 200 toneladas: (Monjé, op. cit. 11, pag. 126).

La “sagetia", sahetia, o saetia, es uno de los bastimentos
que aparecen con mayor frecuencia en la documentacidn ma-
ritima catalana durante todo el siglo XVIII. Sin embargo,
no hemos encontrado su descripcidn en ninguno de los tra-
tadistas mds importantes de la construccion naval cata-
lana. Ni J. Monjé (Curso metddico de Arquitectura naval),
ni £, Roig (La marina catalana del Vuitcens, Barcelona,
1929), ni J. Amades (Vocabulari de | art de la Navegacio
i Je la Pesca, Barcelona, 192%8), ni J. Ricart 1 Giralt

igio de Oro de la marina velera de construccidn ca-
talana", MEMORIAS DE LA REAL ACADEMIA DE CIENCIAS Y AR-
TES, XVIII (1924), pp. 171-201) parecen conocer la exis-
tencia de este tipo de embarcacion. E1 Diccionario de la
Real Academia Espafiola define la saetia como "embarcacidn
latina de tres palos y una sola cubierta, menor que el
javeque y mayor que la galeota", descripcidn que no cree-
mos corresponda al buque que, con este mismo nombre, sur-
caba el Atlantico con direccidn a las Indias.




Por investigaciones propias he 1legado a la conclusidn

de que el termino "sagetia", no era atribuido a un tipo
especifico de embarcacién, con unas caracterfsticas téc-
nicas determinadas, sino que equivalia al término gené -
rico de "barca", también muy frecuente en la documenta -
cién consultada, utilizado para designar a las embarca -
ciones catalanas de gran porte, especialmente polacras y
bergantines.

Asi, la "barca Santo Cristo del Calvario, de una patro -
nia de 1777 (AHPB, Escribania de Marina, Vicente Simdn,
manual de 1777, fol, 150 r.}, aparece, en 1785, como sae-
tia (AHPB, Escribania de Marina, Cosme Rourés, manual de
1785, fol. 627 r.) y, en 1790, como bergantin (AHPB, E.
de M. Juan fontrodona Roura, manual de 1790, fol. 305).
La "barca" San Jerdnimo, de 1779 (AHPB, E. de M. Cosme
Rourés, manual de 1779, fol 76 r.) es, en 1787, saetia
(ACA-AN, Matard, Escribania de Marina, Bonaventura.Cata-
1a, manual de 1787, s.f., escritura de 27-11-1787). La
que, en 1783, es polacra Ecce Homo (AHPB, E. de M., Cos-
me Rourés, m. de 1783, fol. 373) la encontramos como sae-
tia, en 1785 (AHPB. E de M., Cosme Rourés, m. de 1785,
fol. 363 r.). Y a la inversa, la saetia N2 S2, del Carmen,
documentada en1783 (AHPB, E. de M., Cosme Raurés, manual
de 1783, fol. 353), reaparece en 1796, como polacra (AHPB,
E. de M., Pablo Rourés, manual de 1796, fol. 357). Los
ejemplos aducidos podrian ser muchos mas.

Las fragatas eran los veleros de mayor porte y enverga-
dura. Su porte solia oscilar entre las 200 y las 350 to-
neladas. Tenia tres palos: el de proa era denominado pa-
lo trinquete; el del medio palo mayor, y el de popa, palo
mesana. Constaban todos de tres piezas, y estaban pro-
vistos de vergas, foques, crucetas, etc. S0lo diferia de
la corbeta en tener el aparejo del palo de mesana seme -~
jante al de los otros dos, en la misma disposicidén que

el bergantin, (Vid. E. Roig, La marina catalana del Vuit-
cents, pag. 76, y J. Monjé, Curso.... II, pag. 847.

José M2 (Oliva Melgar, "La aportacidn catalana a la Ca-
rrera de Indias en el siglo XVIII" Comunicacidn al Primer
Congreso de Historia de Andalucia, Cordoba, diciembre
de 1976. . dweailvcra mo béa A £ T, vt
c-nooa(a.;ﬂr, p)'n‘.‘ 473 132 e JE
S6lo el 22,8% de las expediciones catalanas a Indias fue-
ron controladas de un modo exclusivo por el capital co-
mercial cataldn, cuya participacidn era también impor-
tante en otro 23,5%.

Sobre el transporte de salazones, vid. Luis Alonso Al-
varez, Industrializacidn y conflictos sociales en la ‘Ga-
licia del Antiguo Reyimen (1750-1830), Nadrid, 1977.

A.G.S., Secretaria de Marina, legajo 276: "Estado Gene-
ral de los Marineros y Pescadores que hay en las Ciuda-
des, Villas, y Lugares de la Costa de Levante y Ponien-
te del Principado de Catalufa con distincion de Tos que
se matricularon, los que np acudieron a este acto, Tos

que han navegado en el Oceano, y Mediterraneo con veTas




20,

21.

22,
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latinas y cuadras, y los que se hallaban sirviendo en
navios de Ta Real Armada al tiempo que se execufo Ta
HatricuTla encada Tugar, numero de Maestranza de Car -
pinteros de Ribera, y Blanco, Calafates, Toneleros, Ase-
rradores, y Herreros de piezas de Marina. Barcelona, 3
de agosto de T737. Antonio Gallego de Montemayor.

Los datos de Barcelona estdn incompletos,

La Ordenanza de pesca y navegacidn establecia que los
barcos se construyesen en el mismo puerto donde resi -
dieran sus duefios (Carrera i Pujal, H2 Politica y Econg-
mica de Cataluna, IV, pag. 404), Sin embargo, esta re-
glamentacion nunca se cumplia debido a que la contrata
de construccion del bugque se celebraba entre el "mestre
d’aixa" y el futuro "patrd", sin intervencidn de los
"pargonners”, La escritura de propiedad sélo se eleva-
ba a documento publico cuando Ya embarcacidn habia sido
ya botada. Gracias a este procedimiento, la construccidn
se realizaba en el astillero elegido por los capitalis-
tas, que coincidia con el lugar a cuya matricula perte-
necia el "patrd designado y donde, al mismo tiempo, se
contrataba la tripulacidn.

Vid., Carlos Martinez Shaw, El comercio entre Catalufia y
América, pag. 103. Del mismo aufor, "La procedencia de
Tos capitales en la industria naviera catalana del siglo
XVIIl: Los barcos del comercio Atldntico", en ANUARIO

DE ESTUDIOS AMERICANOS, XXX (1973), pp. 471-488. Vid.
también, M. Andreu Vidiella: La financiacidn de la indus-
tria naval en- Barcelona (1745-7760). Tesis de licencia~-
tura Tnédita, Universidad de Barcelona, 1972.

A.G.S., Secretaria de Marina, legajo 300: "Estado de la
Gente de mar y Maestranza de Servicio, de la Ynhabil y
JubiTada, de tmbarcaciones y demas que se expresara,
existentes en Tas Nueve Provincias y Subdelegacion de
Tortosa, que componen este Departamento de Marina, se -
quo Revistia General de Vnspeccion executada por mi en
consequencia de Reales Ordenes, desde cinco de noviembre
de mil setecienfos sesenfa y quafro que se principio en
Palma, Reyno de Malliorca, hasta el dia de Ja fecha que
se concluyo en esta capital. Cartagena, 15 de septiembre
de 1765. Josep de AmbuTodi.

A.G.S., Secretaria de Marina, legajo 300: "Estado Gene-
ral que comprehende lo que ha resultado de Ta Revista

de Ynspeccion executada de orden de 5.M. por el Comisa-
rio ordenador de Marina D. Fernando de Bustillo y Arce,
a Ta Gente de Mar de todas clases, Maestranza y tmbarca-
ciones alistadas y matriculadas en las ocho Provincias
de que se compone este Departamento, con arreglo a la
Real Urdenanza de Matrocuia y Ordenes comunicadas a su
efecto, que con expresion de su existencia y paradero se
manifiesta en Ta disposicion siquiente. Cadiz, 172 de mayo
de 1765.

Vid. Pierre Vilar, Catalunya dins 1 Espanya Moderna, 1V,
pp. 387-388, y pag. 424.
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24,

25.
26.

27.

28.

29.

30.

31.

32,

33.

34.

Vicens Vives, Coyuntura Econdémica y reformismo burgués,
pag. 31.

P. Vilar, op. cit., IV, pp. 517 y 537.

Frente a las 35 embarcaciones mercantiles matriculadas en
la ciudad de Matard, Canet posefa 38, Blanes 41, Tossa 48,
Lloret 50 y Arenys 51.

La mision de este transporte de cabotaje consistia en re-
coger los frutos del Campo de Tarragona y distribuirlos
por una ampl1a zona geogréfica comprendida entre Ciddiz y
Marsella. Vid.: "E. Giralt: "La viticultura y el comercio
colonial catalén en el siglo XVIII*, en ESTUDIOS DE H2
MODERNA, II, pag. 157-176.

Tocalidad E. de c. % E. de t. 4 t. de p. 4

Barcelona .....11 ....4,42....24 ....9,64...214....85,94
Mataré ........13 ...13,00....22 ...22,00,...65 ...65,00
Blanes ........16 ...18,39....25 ...28,74....46 ...52,87

Arenys ........15 ...25,86 ...36 ...62,07 ....7 ...12,07
Tossa .........10 ,..14,28 ...38 ...54,29 ...22 ...31,43
Lloret .........4 ....5,33 ...46 ...61,34 ...25 ...33,33

Canet .........24 ...45,28 ...14 ...26,42 ...15 ...28,30

Sitges .ciiievea== coaum- ...43 ,..86,00 ....7 ...14,00
Vilanova ......"~ ....=- ...67 ...69,79 ...29 ...30,21

TOrtosa voveeeuld 2022073 2ouB) 20?7,27 wvumm vuum-

E1 decreto de 16 de octubre de 1765 (A.G.I., Juzgado de
Arribadas, legajo 467) autorizaba el comercio libre des-
de nueve puertos de la Peninsula (Santander, Gijén, La
Coruiia, Sevilla, Caddiz, Madlaga, Cartagena, Alicante y
Barcelona), con las islas del Caribe (Cuba, Santo Domin-
9o, Puerto Rico, Trinidad y Margarita). Vid. : Valentin
Vazquez de Prada: "las rutas comerciales entre Espaia y
América en el siglo XVIII", ANUARIO DE ESTUDIOS AMERICA-
NOS, vol. XXV, pag. 212. :

Ceferino Ferret: Exp051c1on Histérica de las causas que
mads han influido en Ta Decadencia de la Marina Espanola
e _indicacion de algunos medios para restaurarla, Barce-
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lona, 1819, Ferret fué, en los afos que siguieron a la
guerra contra Napoleén, comisario de marina de la provin-
cia de Barcelona y para l1a elaboracién de su libro apro-
veché gran cantidad de documentacidn a la que tuvo acce-
$0 gracias a su cargo.

C. Ferret,, op., cit., pag. 88.

A.G.S,, Secretarfa de Marina, legajo 300: “Estado de la
Gente de Mar, Maestranza, y Embarcaciones de que consta
Ta Matricula del Departamento de (arfagena, conforme a Va
Revista General de Ynspeccion celebrada por Real Urden de
73 de Noviembre de 1777 por el Comisario de Guerra don
Manuel Salvide, y presenciada por el Lapitan de Fragata
de Ta Real Armada don Ignacio Huarie, desde T0 de enero
del sucesivo ano, hasta esta fecha. Cartagena, 15 de fe-
brero de 1774.

C. Ferret, op., cit., pag. 88; Carrera i Pujal, Historia
Politica y Econom1c; de Cataiuﬁa. 1V, pag. 403- .

Vid, L. Alonso, Industrializacidén y conflictos sociales
en la Galicia del Antiguo Reégimen, Madrid, T387.

Vid., al respecto, mi artfculo "Caddiz y Milaga en el co-
mercio colonial cataldn posterior a 1778" Comunicacidn
presentada al I Congreso de H? de Andalucia, Cérdoba, 1976
(en prensa).

Vid, C. Martinez Shaw, E1 comercijo de Catalufia con Améri-
ca, pag. 576.

P. Vilar habla de “empresa industrial", refiriéndose a
la primera, y de "empresa d armament", en lugar de empre-
sa de transporte. P, Vilar, Op. cit., 1V, pag. 346.

fuentes:

- A.H.P.B., Escribania de Marina.
Notario Vicente Simon (anos 1776-1777)
Notario Cosme Raurés ({afios 1778-1789)
Notario Fontrodona Roura (afios 1790-1793)
Notario Pablo Raurés (afios 1794-1800)

- A.C.A., A.N., Matarg, E. de M.
Notario Buenaventura Catala (afos 1776-1791)
Notario J.A2 Font y Prats (afios 1791-1797})

E1 archivo se halla cobijado en un hermoso palacio rena-
centista ubicado en el pueblo manchego de E1 Viso del
Marqués, y contiene la documentacidn oficial de los asun-
tos del ramo de marina a partir de 1783. Desde hace al-
gun tiempo, este archivo ha estado cerrado al investiga-
dor. ’

Ceferino Ferret, Exposicidn Histérica....., pag. 97.

Vid. J.M. Delgado, "La manufactura catalana al seglé XVITI"
en Historia de Catalunya (edit. Salvat), vol IV, pag.
241-256, Barcelona, 19/8.
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46.

47.
48,
49.

50.

51.

52.
53.

54,

Una R.0O. de 14 de diciembre de 1794 habfa concedido a las
embarcaciones extranjeras permiso para matricularse y na-
turalizarse, quedando eximidas de pagar los derechos de
media anata y extranjeria (A.H.-P.B., Escribania de Mari-
na, Pablo Rourés, manual de 1798, fol 538 v.). Otra R,O.
de 20 de marzo de 1798 autorizaria, esta vez expresamen-
te, la participacidn de los buques de construccidn ex -
tranjera en la Carrera de Indias, al eximirles durante

10 anos del derecho de extranjeria, y euipararlos, a to-
dos los efectos, con los de construccidn nacional (A.G.S.,
Direccidn General de Rentas, legajo 827).

Ceferino Ferret, Op. cit., pag. 155.

Fabregas i Barri, Dos segles de marina catalana, pag. 15.

Tanto Ricart i Giralt (E) siglo de Oro de la Marina Vele-
ra de construccidn catalana”, en MEMORIAS DE LA REAL ACA-
DEMIA DE CIENCIAS Y ARTES DE BARCELONA, vol., XVIII, pag.
190-201), como Emerencia Roig (La marina catalana del vuit-
cens, pag. 22-33) a los que parece seguir rabregas i1 Ba-
rri, basan sus apreciaciones en la contestacidn n? 20 de
la Informacidn sobre las consecuencias que ha producido

la supresion del derecho diferencial de bandera y sobre
Tas valoraciones y clasificaciones de los tejidos de lana,
formada con arreglo a Tos articulos 20 y 29 de Ta Ley de
Presupuestos del ano TB78-T879 por Ta Comision Especial
arancelaria creada por R.D. de T8 de septiembre de T878.
Wadrid, 1879, suscrita por Ta Asociacion de Navieros y
Consignatarios de Barcelona, en cuyo apéndice 25 -publica-
do- asimismo, en la Gazeta de Madrid entre el 10 de sep-
tiembre y 13 de octubre de 1873, se reproducian los asien-
tos de los buques matriculados en la provincia de Barce-
lona desde principios de siglo, y en la Relacién de los
buques de gquerra y mercantes de la Marina espanola del
ano 1887, Madrid, T888.

Ruggiero Romano, “La flotta mercantile europea alla fine
del secolo XVIII", STUDI IN ONORE DI AMITORE FANFANI, V,
pag. 575-591,

Vid. supra, nota 12.
E1 19,6%.

Del "1londro" da una buena definicidn la Gran Enciclo-
pedia catalana: "Embarcacié aparellada amb tres pals,
vella [latina, de 150 a 300 tones d arqueig, emprada a
la Mediterrania desde el segle XV fins a mitjans del se-
gle XIX. Semblant al xabec, se’n diferencid pel fet d’e-
sser més alterosa, més plena de proa i amb major .calat",
aun cuando, en el siglo XVIII no sobrepasara nunca las
150 toneladas.

"Cddiz y Mdlaga en el comercio colonial cataldn poste-
rior a 1778". Reras oed [ Co*‘f\’h Mt o &

e Badoduc'n . Mawslalucia aroslnaie Chvto KU1/
I, ww 427. 7¢»
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Monjé i Pons lo describe como "bugue menor que la goleta
cuyo aparejo usa, con la diferencia de no tener gabias"”
(Curso metddico...., II, pag. 116).

Vid. Arcadi Garcfa Sanz, Histdria de la marina catalana,
Barcelona, 1977, pag. 342 Pere Voltes Bou, Catalunya 1
la llibertad de comerg amb América, Barcelona, 1364, pag.
33-4%,

La navegacién "en corso y mercancia" se generalizaria en
Jos primeros anos del siglo XIX entre los mercantes que
traficaban con esclavos, para justificar sus "razzias"

en la costa guineana, y el posterior traslado de las "pie-
zas" a los mercados americanos.

Monjé (op. cit. 1I, pag. 59) define la corbeta como "bu-
que de tres palos, 0 bergantin de mucho porte con un pe-
quefio palo de mesana, aparejado como el mayor de la go -
leta", E1 palo de trinquete y el mayor eran como los de
la fragata, pero el de mesana s6lo constaba de dos p1ezas
Vid. E. Roig., La marina catalana..... pag. 76, A. Garcia
Sanz, Historia de la marina caia1ana, pag. 424.

La Junta de Comercio tratd de racionalizar los procedi-
mientos de fabricacidn naval mediante la creacidn, en
1786, de una Escuela de Construccidn naval para la for-
mac1on de las gentes de maestranza, cump11endo una fun-
ci6n similar a la de la Escuela de Nautica: formar unos
profesionales altamente especializados al servicio del
cap1ta1 comerc1a1 La direccidn de la Escuela se encomen-
dé al menorquin Gabriel Estivill, reputado "mestre dai-
xa". Dos afios y medio después de su inauguracidn, ante

la abierta hostilidad del Gremio de carpinteros de ribe-
ra, receloso de toda ensefianza profesional que no sa11e-
ra de su seno, y la indiferencia de los "mestres d’ aixa
que no acudian a la Escuela "por estar persuadidos dque-~
11os de que nada tenian que aprender®, la Junta de Comer-
cio abandond el experimento y despidid a Estivill. (Ca-
rrera i Pujal, H? Politica y Econdémica de Cataluda, IV,
pag. 409-410).

Ricart i Giralt: "E1 Siglo de Oro de la marina velera
de construccidn catalana" pag. 182.

Emerencia Roig, La marina catalana del Vuitcents,pag. 61.

Vid. A. Garcia Sanz, Historia de la marina catalana, pag.
433; Ricart i Giralt, op. cit., pag. T87.

Fibregas i Barri, Dos segles de marina catalana, pag. 15.

C. Martinez Shaw: E) comercio entre Catalufa y Ahé}ica,
pag. 355.

Ibidem, pag. 69.

Real Decreto en que S.M. ha resuelto ampliar la conce-
sion del comercio 1ibre, contenida en el Decreto de 16
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67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

74.

75.

de octubre de 1765. Instruccidn de la misma fecha, y de-
mas resoluciones posteriores que soclo comprehendieron
Tas TsTas de BarTovento y Provincias de Campeche, Santa
Warta y Rio del Hacha, incluiendo ahora la de Buenos Ai-
res con internacion por ella a las demas de Va America
Weridional, y extension de Jos Puertos habilytados en
Tas costas de Chile y el Perd, Expedido en Z de febrero
de 17{8 (B1b1\oteca de Catalunya, Follets Bosoms, n?
8.400

Reglamento de Libre Comercio de 12 de octubre de 1778,
art, 5 (AHN, Hacienda, Coleccidn de Ordenes Generales.
libro 8030, fol. 174).

Consagrada por el Reglamento de 1778,

Almanak mercantil o Gufa de comerciantes para el afio 1795,
pag. Z06.

AHPB, Pablo Raurés, manual de marina de 1798, pag. 535 v.

ACA, Audiencia, Consulado de Comercio, Registro de Orde-
nes y oficios que recibe el Consulado, 5/6 (1798), fol.
19 r.

AHPB, Escribania de Marina, Pablo Rourés, m. de 1796, fol.
297 r.

AHPB, Escribania de Marina, Pablo Rourés, m. de 1798, fol.
810 r.

AHPB, Escribanfa de Marina, Fablo Rourés, m. de 1798, fol.
99 r.

La fragata La Paz, comprada por Joan Bta. Cabanyes, en
1800, de féabrica catalana, habfa costado 38.500 1liuras,
s1endo apresada este mismo aflo por el corso inglés (AHPB,
Escribania de Marina, Pablo Rourés, m. de 1800, fol. 393
r.); este mismo afio, tres comerciantes barceloneses ad-
quirfan en publica subasta la fragata Chatari, de cons -
truccidn norteamericana, por 7.210 11. (AHPB, Pablo Rou-
rés, manual de 1800, fol 558 r.). La diferencia entre
el precio de una y otra no podia ser mads grande y su fun-
damento no se puede buscar en la diferencia de tonelaje
(250 t. de la catalana, frente a 222 t. de la americana).



