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Resumen: El transporte maritimo result6 crucial para la articulacion terri-
torial del Estado liberal en Espana. Si bien el ferrocarril facilit6 la in-
tegracién del mercado interior, la navegacion fue el soporte de las rela-
ciones comerciales costeras y de ultramar. Para su desarrollo, el Estado
asumié competencias en materia de navegacién y puertos, planificé y
financi6 infraestructuras, simplificé y modernizé la legislacién, y armo-
nizé normativas diversas. Se incentivd asi un crecimiento sin preceden-
tes de los volimenes de trafico. Este articulo se sustenta en bases de
datos histdricas de puertos, faros y conexiones puerto-ferrocarril para
analizar el impacto de dichas medidas en la creacién y consolidacion
del sistema de transporte maritimo espanol.
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comercio internacional.

Abstract: Maritime transport was crucial for the territorial shaping of the
liberal State in Spain. If the railway made it possible to integrate the
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internal market, navigation supported cabotage and international trade
relations. In order to promote its development, the State took on com-
petences in matters of navigation and ports, planned and financed in-
frastructure, simplified and modernized legislation, and harmonized
various regulations. An unprecedented growth in traffic volumes was
achieved. This article relies on historical databases of ports, light-
houses, and port-rail connections to analyse the impact of these poli-
cies on the consolidation of the maritime transport system.

Keywords: ports, lighthouses, maritime transport, public policy, inter-
national trade.

Introducciéon

La innovacién en sistemas de transporte es un factor decisivo
para explicar el crecimiento econémico moderno. Hasta el desa-
rrollo del ferrocarril, la navegacion presentaba costes de transporte
muy inferiores respecto al resto de los modos. Asimismo, la geogra-
fia espafola presenta unas condiciones ventajosas para el transporte
por via maritima respecto del terrestre. Por un lado, su abrupta
geografia dificulta las comunicaciones interiores, pues encarece los
costes de transporte y limita el desarrollo de infraestructura prein-
dustrial (canales y carreteras pavimentadas)'. Por otro, la gran ex-
tension en su linea de costa facilita el acceso a la navegacion® Todo
ello ha propiciado una distribucion de la poblacion, y la actividad
econémica, con un fuerte predominio de las ciudades costeras. A
mediados del siglo x1x, seis de las diez ciudades més pobladas dis-
ponian de puerto (Barcelona, Valencia, Sevilla, Malaga, Cartagena
y Cadiz), dos estaban a pocos kilémetros de la costa (Murcia y
Granada) y Gnicamente dos se localizaban en el interior (Madrid y
Zaragoza)®. Este predominio de las ciudades costeras podia enten-

! Santos MADRAZO: E! sistema de transportes en Esparia, Madrid, Colegio de In-
genieros de Caminos, Canales y Puertos, 1984,

2 La literatura sugiere que este «sistema de transporte inadecuado» fue un fac-
tor fundamental para entender el «estancamiento econémico» de la Espafa con-
temporanea. Véase David RINGROSE: Los transportes vy el estancamiento econdmico
de Espasia, Madrid, Tecnos, 1972.

? Segin datos del censo de 1877. Dicho patrén no solo ha perdurado en el
tiempo, sino que se ha acentuado, habiendo ahora mismo siete ciudades costeras en
la lista de las diez mds pobladas.
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derse por diversos factores, si bien la facilidad de acceso a un sis-
tema de transporte capaz de movilizar grandes cargas a un coste
comparativamente bajo era tal vez el mas relevante*. El transporte
maritimo permitia asi conectar las areas de influencia, o hinterland,
de las diferentes ciudades portuarias circundando el costoso trans-
porte terrestre.

Pero lo cierto es que las relaciones comerciales histdricas, como
expondremos mas adelante, muestran unos traficos de cabotaje
bastante modestos. La orientacién a mar, o la vocacién atlantista,
fue més un tema de internacionalizacion que de interconexién in-
terna, ya que el transporte maritimo internacional fue la base sobre
la que se sustent6 la expansion del imperio a lo largo del «Nuevo
Mundo». Ademas, también fue la piedra angular para vehicular el
trafico exterior de productos obtenidos en los diferentes territorios
de ultramar (por ejemplo, cacao o aziicar) y en los hinterlands de
los puertos peninsulares (por ejemplo, aguardientes o estampados).
Esto motivé una fuerte vinculacién de las elites con dicho modo de
transporte, con fuertes inversiones publicas y privadas para la cons-
truccién de navios, pero también infraestructura portuaria. En pa-
ralelo, se fue decretando un corpus técnico y juridico que regia la
actividad comercial de los mercaderes. Todo este sistema quedaria
obsoleto cuando el imperio de ultramar empez6 a desintegrarse. A
lo largo del siglo XIx se empezaron a perder territorios, la mayoria
después de librarse importantes guerras; lo que dejé vacias las ar-
cas publicas, desfasado el sistema portuario peninsular por falta de
inversién y anticuada la legislacién por centrarse excesivamente en
el comercio colonial’.

No fue hasta la articulacién del Estado decimonénico y la dise-
minacién del ideario liberal cuando se produjo un nuevo impulso y
un cambio de orientacién en dicha vocacion maritima. La actividad
mercantil empez6 a ganar fuerza por encima de la estrategia militar.
El Estado se prepar6 técnicamente, se planificé el sistema portuario
y de navegacion, se dictaron nuevas leyes e instrucciones para agili-

* Paul KruGMAN: «Increasing Returns and Economic Geography», Journal of
Political Economry, 99(3) (1991), pp. 483-499.

° Henk vaN Dyk y Magda A. PINHEIRO: «The Changing face of European Ports
as a Result of their Evolving Use since the Nineteenth Century», Portuguese Journal
of Social Science, 2(2) (2003), pp. 89-103.
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zar la actividad comercial y se tomaron medidas de armonizacion e
integracion del mercado. Este proceso asent6 las bases de un nuevo
sistema de navegacién comercial mucho mds moderno y acorde al
del resto de las potencias europeas®.

En este texto analizamos como las iniciativas estatales ayuda-
ron a configurar el sistema portuario y de navegacion de la Espana
contemporanea. Para ello elaboramos cuatro nuevas bases de datos:
1) de puertos histéricos, 2) de faros historicos, 3) de conexiones
puerto-ferrocarril y 4) de traficos comerciales. Estas han sido con-
trastadas con una cronologia de documentos legislativos, normati-
vos y de planificacion. La primera base de datos incluye la geolo-
calizacion y la jerarquizacion de los puertos historicos. La segunda
incluye la geolocalizacion y fechas de encendido de la infraestruc-
tura de alumbrado maritimo. Ambas se construyeron en formato
SIG para que sea posible su vinculacién con el territorio. También
hemos combinado bases de datos de puertos y ferrocarriles, para
calcular un indicador que determina las fechas de conexién entre
los puertos y las lineas ferroviarias’. Finalmente, hemos digitalizado
parcialmente las Estadisticas de Comercio Internacional de Espafa
y las Estadisticas de Comercio de Cabotaje de los anos 1860, 1870,
1880, 1890, 1900 y 1910 para conocer la evolucion del trafico ma-
ritimo en todos los puertos de Espana. Estos datos han sido utiliza-
dos para examinar el impacto y la influencia de las mejoras de los
protocolos, sistemas de navegacion e infraestructura portuaria en el
trafico maritimo.

En definitiva, para analizar como las iniciativas estatales ayu-
daron a reconfigurar el sistema portuario y de navegacion en la
Espafia contemporanea, primero desarrollaremos brevemente los
principios de construccién de los Estados-nacién, y el contexto
histérico de puertos y sistemas de navegaciéon previos al siglo XIX.

¢ Daniel CasTILLO y Jestis M. VALDALISO: «Path Dependence and Change in the
Spanish Port System in the Long Run (1880-2014): An Historical Perspective», I
ternational Journal of Maritime History, 29(3) (2017), pp. 569-596.

7 La base de datos SIG de infraestructura ferroviaria proviene de Mateu Mo-
RILLAS: Evolucié del ferrocarril a Europa i la seva influéncia en els canvis en la dis-
tribucié de la poblacid. El cas d’Espanya, 1848-2010, tesis doctoral, Universitat de
Lleida, 2014, y de Guillermo EsTEBAN-OLIVER: E/ ferrocarril en Espasia: estacio-
nes, acceso a la red y compaiiias privadas, 1848-1941, tesis doctoral, Universitat de
Lleida, 2021.
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Después abordaremos el conjunto de cambios implementados para
modernizar el sistema portuario y de navegacién. Con posteriori-
dad, analizaremos el impacto de las politicas y medidas adoptadas
sobre la evolucion del trafico maritimo, y, por dltimo, presentare-
mos las conclusiones.

Principios de construccién del Estado-nacién

Entendemos por construccion del Estado-nacion el proceso de
consolidacién politica, social y territorial de los Estados modernos.
Tuvo sus inicios bajo el impulso de los Gobiernos liberales euro-
peos del siglo x1x, que transformaron los principios de los regime-
nes absolutistas anteriores.

La adopcién de los principios de construccion del Estado-na-
cién consistié en consensuar y poner en practica una serie de poli-
ticas en distintos dmbitos. La base de todas ellas era la creacion de
una nueva estructura fiscal, que permitiera al Estado recaudar fon-
dos sin danar la base econémica® También destacan las reformas
en idear un sistema de redistribuciéon moderno, priorizando la ne-
cesidad de potenciar la actividad productiva en aquellos territorios
con mayor dinamismo. Otro 4mbito de actuacién se basé en mo-
dernizar el conjunto de normativas y regulaciones, para asi facili-
tar el movimiento de mercancias, personas y capital que incentivara
la creaciéon de un mercado interior unificado. Un cuarto ambito se
centrd en la mejora del sistema educativo, desde el fomento genera-
lizado de la alfabetizacién a la ensefianza técnica. En quinto lugar,
se promovieron las infraestructuras publicas, tanto de transporte
como de comunicacién. En este Gltimo ambito se encuentra el sec-
tor de analisis: el transporte por via maritima, donde la tutela del
Estado y la definicion de un régimen comtn permitieron asimilarlo
como un servicio piblico mas.

La contribucién que supuso la creacién del Estado-nacién al
sistema de transportes ha sido estudiada desde perspectivas distin-
tas. Una posibilidad es valorar los rendimientos decrecientes de las

8 José Luis CArRDOSO y Pedro LAINS: Paying for the Liberal State. The Rise of
the Public Finance in Nineteenth-Century Europe, Cambridge, Cambridge Univer-
sity Press, 2010.
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sucesivas etapas de construccién infraestructural. Para el desarro-
llo de algunas redes se dio un fuerte peso al sector privado, lo que
trajo consigo una priorizacién de las inversiones con un mayor po-
tencial de rentabilidad. En este proceso, la contribucion financiera
del Estado liberal no fue esencial, aunque existié. Més adelante,
los Estados fomentaron politicas de desarrollo infraestructural
que garantizasen una cobertura general del territorio, y por tanto
con menor demanda potencial. En el caso de los ferrocarriles, por
ejemplo, el Estado tuvo que aportar garantias de rentabilidad que
acabaron siendo onerosas para el tesoro piblico’. Este proceso se
ha estudiado también en los distintos paises europeos y se ha de-
mostrado que existié una politica generalizada en favor de la dota-
cion ferroviaria en las dreas menos desarrolladas de cada pais'’. En
otras redes, al contrario del caso ferroviario, el Estado legislé para
limitar la entrada de capital privado en el desarrollo infraestructu-
ral, especialmente para aquellos activos de caricter estratégico. Los
puertos espanoles son un buen ejemplo de este caso, puesto que,
al categorizar algunos como de interés general y asignar recursos
publicos para las obras de mejora necesarias, se redujo la depen-
dencia del capital privado. Los inversores se vieron relegados a los
puertos de caricter provincial y local, con mucho menor potencial
y capacidad de retorno del capital. En cualquier caso, las politicas
de transporte exigieron aplicar principios de construccién nacio-
nal para articular el conjunto del territorio. Las decisiones tomadas
debian aportar una visioén integradora del sistema, aunque en algu-
nos casos pudiesen ir en contra de los intereses electorales y del fo-
mento de la actividad econémica.

Los estudios sobre la construccion de los Estados-nacion gozan
de una amplia tradicién, no solo para el conjunto de Europa sino
también internacionalmente'!. Pero lo cierto es que los preceden-

> David C. CasteLLvi y Rafael BArRQUIN: «Las subvenciones adicionales de
la compania ferroviaria MZA», Revista de Historia Econdmica, 26(3) (2018),
pp. 457-480.

10 Jordi MarTi-HENNEBERG: «The Influence of the Railway Network on Territo-
rial Integration in Europe (1870-1950)», Journal of Transport Geography, 62 (2017),
pp. 160-171.

' Para el caso europeo, véase Charles Tiry: The Formation of National States
in Western Europe, Princeton, Princeton University Press, 1975. Para el caso espa-
fiol, Juan Pro: La construccion del Estado en Esparia. Una bistoria del siglo x1x, Ma-
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tes no han fijado una fecha precisa de inicio de las politicas estata-
les de construccién de redes de transporte. Ya el Imperio romano
disponia de una clara visién practica en este ambito que se mate-
rializ6 en una red homogénea de carreteras'?>. No obstante, fue-
ron los Gobiernos liberales de la Europa del siglo x1x los que prio-
rizaron la voluntad de alcanzar un mayor grado de unidad social
y territorial en sus respectivos paises. Ello estuvo ligado a la im-
plantacion del sistema democratico, que supuso avances en la par-
ticipacién ciudadana y en la representacion territorial. En Espafa
esta se ejercia por diputados, los cuales actuaban en buena parte
como defensores de sus circunscripciones. Por tanto, velaban por
el desarrollo de la zona que los habia elegido®. Ello tuvo un claro
impacto en las politicas de cohesion territorial y de desarrollo de
las regiones menos favorecidas. Este tipo de consenso es el que se
encuentra en la base de la llamada construccién del Estado-nacién,
que representd un conjunto de principios y acciones combinadas
que dieron forma a nuevos modelos de gobierno. Desde esta pers-
pectiva se entiende que la politica de transporte no podia limitarse
Unicamente a aplicar principios de maxima eficiencia econdmica,
sino que debia también promover la integracién regional, nacio-
nal e internacional. Esta perspectiva constituye uno de los aspectos
que se desarrollan en este articulo: la mayor o menor adecuacién
del corpus técnico y juridico relativo a las infraestructuras portua-
rias y de navegacion a las necesidades del pafs.

drid, Alianza Editorial, 2019. Para el caso americano, Juan C. GARAVAGLIA y Juan
Pro: Latin American Bureaucracy and the State Building Process (1780-1860), New-
castle upon Tyne, Cambridge Scholars Publishing, 2013, y Elisa CASELLI: Justicias,
agentes y jurisdicciones: de la monarquia hispinica a los Estados nacionales (Esparia y
América, siglos xvi-xix), Madrid, Fondo de Cultura Econémica, 2017.

12 Pau pE SoTO y César CARRERAS: «The Role of Politics in the Historical Trans-
port Networks of the Iberian Peninsula and the Pyrenees from Roman Times to the
Nineteenth Century», Soczal Science History, 45(2) (2021), pp. 233-260.

B Marta Curto, Alfonso HERrANZ y Albert SoLt: «Pork-Barrel Politics in
Semi-Democracies: The Spanish “Parliamentary Roads”, 1880-1914», The Journal
of Economic History, 72(3) (2012), pp. 771-796.
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El transporte maritimo previo al siglo x1x

Antes del siglo x1x, la navegacion maritima en Espana estuvo
fuertemente vinculada a los intereses de la Corona, especialmente
en lo que concernia al tréfico internacional. Se explica asi la imple-
mentacién de distintas medidas para controlar y proteger los flu-
jos comerciales. La Casa de la Contrataciéon de Indias, creada en
1503, y el Consulado de Mercaderes, de 1543, tenian como finali-
dad regular el comercio y la navegacion con el Nuevo Mundo. A
partir de 1529 una cédula real restringié a diez puertos la posibili-
dad de despachar productos hacia América: San Sebastian, Bilbao,
Laredo, Avilés, La Coruna, Bayona, Cadiz, Sevilla, Malaga y Car-
tagena. El retorno, sin embargo, debia pasar obligatoriamente por
Sevilla, cosa que entorpecia notablemente las operaciones comer-
ciales™. En todo caso, los buques no podian transitar sin licencia
en tiempos de guerra, y debian registrar todos los navios y merca-
derfas cargadas ante los oficiales de los puertos®. En aquellos ca-
sos en que se transportaban productos estratégicos, la Corona so-
lia proporcionar acompafniamiento armado a los buques, puesto que
los constantes conflictos bélicos y la pirateria entorpecian las trave-
sfas internacionales. Se explica asi, por ejemplo, la creacién de la
Armada para la Guarda de la Carrera de Indias en 1568, con doce
galeones ocednicos.

Si atendemos a la infraestructura portuaria, las primeras obras
de mejora fueron impulsadas por la iniciativa local y se remontan
al siglo xv. Se ejecutaron principalmente en la fachada del Atlan-
tico Norte con la construccién de diques, darsenas y muelles de
piedra para la proteccion de las embarcaciones atracadas. También
se realizaron trabajos de mantenimiento y dragado para garantizar
un calado minimo en las entradas a puerto'®. Dichas obras estuvie-

" Antonio Miguel BErRNAL: «Las corporaciones mercantiles de Sevilla. Del
Consulado (1543) a la Camara de Comercio (1886)», Anuario de Estudios Atlinti-
cos, 59 (2013), pp. 253-286.

B Ofelia Rev: «Del noroeste espafiol a América: oportunidades y medios de
fraude y de corrupcién», E-Spania, 16 (2013).

!¢ Analizando las representaciones cartograficas de Pedro Texeira (E/ Atlas del
Rey Planeta. La descripcion de Esparia y de las costas y puertos de sus reinos, 1.* ed.
1634, edicién de Felipe PEREDA y Fernando Marias, Donostia, Nerea, 2002), un to-
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ron fuertemente vinculadas a intervenciones de caracter estratégico
militar, como fortificaciones, caminos, puentes o pequenos muelles
para poder cruzar entre orillas de rios o estuarios'’. De este modo
se facilitaba la navegacion y se protegian las ciudades de potencia-
les invasiones. Aunque fue la iniciativa privada la que llevé a cabo
la mayor parte de las obras portuarias de mejora, siempre se reque-
ria del beneplacito de la Corona. Toda obra de envergadura reque-
ria de una autorizacién expresa, en donde se establecia cudl seria el
mecanismo exacto de financiacién (pago directo de los promotores,
aranceles, sisas, impuestos temporales, etc.) %

La modernizacién de las instituciones publicas referentes a la
Marina no se inici6 hasta el siglo xvii, aunque siguieron teniendo
un fuerte componente de estrategia militar debido a la voluntad de
preservar el imperio de ultramar. En 1714 se cre6 el Secretariado
de Marina y se aprobaron las nuevas Ordenanzas de Marina en
1717"%. Ademas, ese mismo afo se eliminaron las aduanas interio-
res, facilitando el flujo de mercancias entre los distintos reinos de
la monarquia. En lo referente a puertos, es clave destacar la crea-
cién del Departamento de Marina en el afio 1726, pues dividi6 la
jurisdiccién maritima peninsular y promovié la creacion de tres ar-
senales con atarazanas, y sus infraestructuras asociadas, en Ferrol
(1730), Cadiz (1746) y Cartagena (1751). En 1748 se aprobaron las
Ordenanzas para el Gobierno Militar, Politico y Econémico de la
Armada, que regularon la gestion de las operaciones en los puertos
y sentaron las bases para la financiacion directa del Estado para la

tal de veintidés puertos disponian de infraestructura construida para la proteccién
y abrigo de las embarcaciones a mediados del siglo xvil. Destacan las darsenas de
Getaria, Motrico, Lekeitio, Bermeo, Portugalete, Castro Urdiales, Santander, Lla-
nes, Candas y Gijén. El resto son mayormente muelles construidos perpendicular-
mente a la costa y que permiten el atraque de barcos, aunque con un nivel de pro-
teccion inferior.

7 Segtin el citado Atlas habia un total de dieciséis puentes en localidades
como San Sebastian, Bilbao, San Vicente de la Barquera, Villaviciosa, Pontevedra
o Cadiz.

18 José Luis Casapo Soto: «El Estado y los puertos espafioles en la Edad Mo-
derna», en Agustin GUIMERA y José Miguel DELGADO (eds.): Los puertos espario-
les: historia y futuro (siglo xvi-xx), Madrid, Fundacién Portuaria, 1999, pp. 15-33.

¥ Instruccion de 16 de junio de 1717 sobre los diferentes puntos que se han de
observar en el Cuerpo de Marina de Espana, y han de tener fuerza de Ordenanza
hasta que su Majestad mande publicar las que inviolablemente deberan practicarse.
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construccion y mejora de determinadas infraestructuras considera-
das estratégicas.

No fue hasta 1765 cuando se produjo la ruptura del monopo-
lio sevillano para el comercio indiano, abriéndose los puertos de las
Antillas al comercio directo con Espafna. Se permitia el comercio
desde Sevilla, Cadiz, Malaga, Alicante, Cartagena, Barcelona, San-
tander, Corufa y Gijon®. En cualquier caso, se tuvo que esperar
hasta el decreto del Reglamento y Aranceles Reales para el Comer-
cio Libre de Espana a Indias en 1778 para la apertura de traficos
maritimos con el conjunto del continente americano. Al listado an-
terior de puertos se anadieron Vigo, Almeria, Los Alfaques, Palma
y Santa Cruz de Tenerife, a los que posteriormente se anadiria tam-
bién San Sebastian.

En conclusién, de este periodo vemos necesario destacar que la
Corona intervino de manera directa. Sus intereses de ultramar in-
cidieron en la regulacion de la navegacion y en la implementacion
de infraestructuras defensivas en las ciudades portuarias. Cierto es
que su participacion en la construccién y el mantenimiento de las
infraestructuras portuarias fue limitada, pero no asi el control que
ejercié sobre estas. La liberalizacién del comercio con América
comportd un punto de inflexion y fue clave para el desarrollo eco-
némico de los puertos beneficiados. Aumentaron los voltimenes y
la variedad de productos intercambiados, generando una acumula-
cién de capital sin precedentes?’. No obstante, no se disponia to-
davia de un corpus legislativo ni de una estructura fiscal lo sufi-
cientemente desarrollada como para poder consolidar un sistema
portuario y de navegaciéon moderno.

2 Véase Rosario SEVILLA: «El comercio entre Santo Domingo y Andalu-
cia (1750-1795)», Primeras Jornadas de Andalucia y América: La Rdbida, vol. 1,
Huelva, Diputacién Provincial de Huelva, Instituto de Estudios Onubenses, 1981,
pp. 137-148.

2 Sirva de ejemplo el caso de Barcelona, cuyo comercio de estampados texti-
les con América fue un factor esencial para generar una acumulacion de capitales
y conocimientos que facilitaron la posterior industrializacién catalana. Para mas in-
formacion, véase Alex SANCHEZ: «Crisis econémica y respuesta empresarial. Los ini-
cios del sistema fabril en la industria algodonera catalana, 1797-1839», Revista de
Historia Econdmica, 18(3) (2000), pp. 485-523.
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Bases para la modernizacion del sistema portuario
y de navegacion

En este apartado se exponen el conjunto de medidas implemen-
tadas a partir del primer tercio del siglo XX para sentar las bases de
un nuevo sistema portuario y de navegacion en Espana. Este nuevo
sistema formo parte de un proceso de cambios institucionales, en-
tre los que destaca la reorganizacion territorial del Estado?. La fi-
nalidad de estas reformas era la de dar mayor protagonismo a las
operaciones civiles en detrimento de las militares, es decir la activi-
dad comercial de la marina mercante. Se tratan asi aspectos institu-
cionales, infraestructurales y tecnoldgicos, de fomento de la activi-
dad econémica y de armonizacién del mercado.

Transformacion institucional

La muerte de Fernando VII desencadené un proceso de inten-
sos cambios institucionales de diferente indole que acabarian dando
pie al desarrollo y afianzamiento del Estado liberal. Si bien la Cons-
titucion de 1837 fue la encargada de marcar el rumbo legislativo en
el periodo, ya desde antes de su promulgacién se empezaron a pre-
parar las estructuras de Estado que condicionaron el devenir de los
puertos nacionales y el sistema de navegacién maritima.

En la década de 1830 se empezaron a crear las primeras estruc-
turas de Estado. En 1832 se cred la Secretaria de Estado y el Des-
pacho de Fomento General del Reino, con competencias sobre la
construccién y preservacion de caminos, canales, puertos mercan-
tes, puentes y el resto de las obras piblicas. También tenia capaci-
dad para actuar sobre otros aspectos complementarios, como el co-
mercio interior y exterior, o el arreglo de pesos y medidas. En cierto

2 Entre las medidas de reorganizacion territorial destaca la constitucién de las
provincias en 1833. Su creacion buscaba crear una division territorial racional que
facilitara la implementacién de posteriores medidas administrativas, coordinara el
poder local, promoviera la obra publica o favoreciera la configuracién del mercado
nacional. Véase Jestis BURGUENO: Geografia politica de la Espafia constitucional. La
divisién provincial, Madrid, Centro de Estudios Constitucionales, 1996.
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modo se considera que dicho decreto centralizé la competencia de
administracion de los puertos desde los municipios, o concejos, al
Estado. De esta forma se fundd un primer ente estatal para la ad-
ministracién de todas las infraestructuras portuarias. En 1847 dicha
Secretaria pasé a llamarse de Estado y del Despacho de Comercio,
Instruccion y Obras Puablicas; y finalmente en 1851 se acabé convir-
tiendo en el Ministerio de Fomento, con competencias en instruc-
cién publica, obras publicas, agricultura, industria y comercio.

Por otro lado, en 1835 se creé el Cuerpo de Ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos, que pasaron a integrar un ente técnico
llamado a planificar y ejecutar las obras infraestructurales. Su con-
viccién por el bien comtn, el progreso material y el proceder cien-
tifico les otorgé un papel fundamental en la estructuracién de la
vertiente civil del Estado, lo que permitié reducir la dependen-
cia de los ingenieros militares”. De hecho, la constitucién de este
cuerpo permitié nutrir de técnicos competentes la nueva Direccién
General de Obras Publicas, encargada de la construccién y conser-
vacion de las infraestructuras nacionales.

Tras este intenso periodo, las nuevas reformas que afectaron a
los puertos se dieron ya bajo el marco de la Constitucion de 1845.
El trabajo acumulado por el nuevo cuerpo técnico impulsé la apro-
bacién de la Instruccién de 10 de octubre de 1845 para promover
y ejecutar las obras publicas y el Real Decreto de 27 de febrero de
1852 por el que se aprueban las reglas para la celebracion de con-
tratos por cuenta del Estado para toda clase de servicios y obras
publicas. Si bien esta nueva legislacion trajo consigo algunas obras
de mejora y ampliacion de puertos, los cambios materiales mas re-
levantes se dieron a partir de 1868, con la aprobacion del Decreto
de 14 de noviembre de 1868 que establecié las Bases Generales
para la Nueva Legislacion de Obras Publicas?. La principal apor-
tacién de dicho decreto fue la agrupacion de comerciantes, arma-
dores, navieros y marineros de cada ciudad en distintas Juntas de

# Darina MARTYKANOVA: «Remover los obstdculos. Los ingenieros de caminos
espanoles y sus visiones del Estado durante la segunda mitad del siglo x1x», Histo-
ria y Politica, 36 (2016), pp. 49-73.

2 Esperanza Frax: «Las leyes de bases de obras publicas en el siglo x1x», Re-
vista de Estudios Politicos, 93 (1996), pp. 513-528.
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Puertos®. Su labor principal era la de aprobar las obras de amplia-
cién y abrigo en los puertos de mayor relevancia. Todas estas jun-
tas crearon un nuevo organismo de dmbito estatal en 1873, con la
aprobacion de la Orden de 17 de marzo de 1873 de creacion de la
Junta de Puertos. Este organismo permitié armonizar reglamentos,
y con ello mejorar la coordinacion entre las entidades. Ademis, esta
orden dot6 también de competencias en materia de obras y servi-
cios de puertos a los Ministerios de Fomento y de Marina. Durante
esta década también se aprobaron otras leyes que afectaron a la es-
tructura organizativa y la financiaciéon de los puertos. La mas des-
tacada fue la Ley General de Obras Publicas de 7 de julio de 1877,
que definié claramente las competencias del Estado, las provin-
cias y los municipios en materia de infraestructuras portuarias. Por
ejemplo, en lo que se refiere a infraestructura costera, quedaron a
cargo del Estado los puertos de interés general y los militares, asi
como el alumbrado y balizamiento maritimo. A cargo de las provin-
cias quedaron los puertos con interés comercial mas alla de lo me-
ramente local; quedando estos Gltimos a cargo de los municipios.
Por otro lado, se abria también la puerta a que particulares o com-
panias, con arreglo a las prescripciones generales de la ley, pudie-
sen construir sus propias instalaciones portuarias®®. Las actuaciones
consideradas de utilidad publica podian ser financiadas por los pre-
supuestos generales del Estado, lo que incrementé notablemente la
capacidad inversora, facilité las expropiaciones y abrié un mar de
posibilidades para promover nuevas infraestructuras®.

Promocion infraestructural y tecnolégica

Dado que la navegacion se realiza en mar abierto, y por tanto
no necesita de la construccion infraestructural para encauzar los

» Véase, por ejemplo, el Decreto de 11 de diciembre de 1868, de creacién de
la Junta del Puerto de Barcelona, o el Decreto de 25 de noviembre de 1870, de
creacién de la Junta Especial del Puerto de Sevilla.

% Fernando LopEzZ: «El peso de la tradicion sectorial en el régimen de obras
publicas», Revista Aragonesa de Administracion Piblica, 47-48 (2016), pp. 117-149.

2 Agustin GUIMERA: «Los puertos espafioles en la historia (siglos Xvi-xx)», en
Agustin GUIMERA y José Miguel DELGADO (eds.): Los puertos esparioles: historia y fu-
turo (siglos xvI-xx), Madrid, Fundacién Portuaria, 1999, pp. 47-60.
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desplazamientos, en este apartado se pone el foco en la infraestruc-
tura terrestre vinculada al transporte maritimo y en las mejoras tec-
noldgicas acontecidas.

Uno de los aspectos clave para la mejora de la navegacion mari-
tima fue el despliegue de un sistema de alumbrado y balizamiento
de las costas. En este sentido, destaca la aprobacién del Plan Gene-
ral para el Alumbrado Maritimo de las Costas y Puertos de Espafa
e Islas Adyacentes de 1847. La exposicion del texto denotaba la es-
casa implantacién de luces a lo largo de las costas y puertos espa-
foles en contraste con otros paises vecinos (eminentemente Reino
Unido y Francia), y el interés que suscitaban para dar prosperidad
al comercio maritimo. En cierto modo atribuian el atraso al he-
cho de depender histéricamente del interés local, quedando olvi-
dados los intereses de la navegacién nacional®®. A grandes rasgos,
el plan propuso pasar de una veintena de luces a méis de un cente-
nar para la iluminacién de toda la costa y los principales puertos.
El plan simplificaba también los impuestos requeridos a los nave-
gantes por este concepto, y propuso una armonizacién fiscal®. En
1858 se aprobd el Plan General para el Balizamiento de las Cos-
tas y Puertos de Espana e Islas Adyacentes, cuyo objetivo era com-
plementar los faros planificados con boyas, balizas y cuerpos muer-
tos para mejorar la sefalizacion costera. En el propio documento se
constataba la mejora significativa que las luces contempladas en el
plan de 1847 aportaron al sistema de navegacion, tanto en términos
de visibilidad nocturna como de seguridad. En términos espaciales,
el mapa 1 muestra la distribucién geografica de los faros en Espana.
Los colores sefalan los afios de puesta en servicio, y muestran una

% La exposicion del plan denota una mayor afinidad por el modelo francés, més
vinculado a la intervencién del Estado para proporcionar este servicio puablico, que
no por el modelo inglés, mas vinculado a la iniciativa privada. De hecho, existe un
importante debate sobre la provisién de este tipo de servicios publicos, iniciado por
Ronald Coask: «The Lighthouse in Economics», The Journal of Law and Economics,
17(2) (1974), pp. 357-376, y seguido recientemente por otros muchos autores como
Dan BOGART et al.: «Organizations and Efficiency in Public Services: The Case of
English Lighthouses Revisited», Economzic Inguiry, 60(2) (2021), pp. 975-994.

# Se proponia un real por tonelada transportada para los buques mercan-
tes espafoles, y dos reales por tonelada para los buques mercantes extranjeros.
Véase también Angel MENENDEZ: «Los faros espafioles: evolucion legislativa y ré-
gimen de utilizacién», Ciudad y Territorio: Estudios Territoriales, LIII(208) (2021),
pp. 535-553.
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implementacién gradual, pasando de un escenario con faros escue-
tamente diseminados por la costa a otro de total cobertura del lito-
ral maritimo veinte afios més tarde.

Mara 1

Distribucion geogrdfica de los faros en las costas espaniolas
clasificados segiin fecha de puesta en funcionamiento

Santander g0

Vigo
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Fuente: véase nota’.

* La base de datos SIG sobre el sistema de alumbrado para la navegacién se
ha creado en funcién de cuatro fuentes principales. En primer lugar, se han iden-
tificado los faros representados en el proyecto-iniciativa «Faros de Espafia». El ci-
tado proyecto dispone de una pagina web en la que se pueden visualizar, de forma
georreferenciada, un conjunto de 188 faros. También dispone de informacion histé-
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En lo concerniente a las infraestructuras portuarias, el ministro
Seijas Lozano propuso un primer proyecto de ley sobre la adminis-
tracion y los servicios de los puertos de la peninsula e islas adyacen-
tes en 1849. En este se diagnosticaba el abandono del sistema por
parte de las autoridades, asi como los gravimenes diferenciales de
unos puertos sobre otros, lo que llevaba a distorsiones del mercado.
Para solucionarlo propuso la jerarquizacion de los puertos en interés
general para gestionar los grandes flujos comerciales, e interés parti-
cular para las necesidades locales. También proponia la racionaliza-
cién de los impuestos a pagar dependiendo de la tipologia de puerto
y la bandera del buque. Esta jerarquizacion de los puertos se forma-
liz6 con el Reglamento para la Administracion y Servicio de Cons-
truccién, Limpia y Conservacion de los Puertos Mercantes de la
Peninsula e Islas Adyacentes, aprobado el 30 de enero de 1852, con-
siderando los puertos de Barcelona, Malaga, Palma, Santander, Sevi-
lla, Valencia y Vigo como de interés general. Los puertos de Mahén,
Los Alfaques, Cadiz, Bilbao, Rosas y otro por determinar en Astu-
rias se clasificaron como de refugio. El resto de los puertos fueron

rica y complementaria, como una ficha técnica de cada elemento, y una galeria fo-
tografica. En segundo lugar, se ha utilizado el catilogo de faros con valor patrimo-
nial de Espafa. Véase Santiago SANCHEZ: Catdlogo de faros con valor patrimonial de
Espasia, Madrid, Instituto del Patrimonio Cultural de Espafa, 2017. El catilogo se
redacté para identificar aquellos faros que por sus caracteristicas arquitecténicas e
histéricas poseen un valor patrimonial. Del total de faros existentes, el documento
cataloga 130 elementos, identificando caracteristicas como la fecha de encendido, el
plan que lo circunscribié, la autoridad portuaria a la que pertenece, la localizacién,
una descripcién histérica, algunos datos técnicos de interés y determinados aspec-
tos relacionados con su preservacién patrimonial. En tercer lugar, se ha usado tam-
bién el informe The Light-Houses on the North and West Coasts of France, Spain and
Portugal, Corrected to 1848, publicado por la Oficina Hidrografica del Almirantazgo
Britanico. El informe recoge un listado de faros en funcionamiento en 1848, especifi-
cando el nombre, la ubicacién, el nimero de ldmparas y sus caracteristicas, el rango
alcanzado, la altura de la luz, la altura del edificio y el afio en que se construyé. Por
ultimo, se han registrado los faros identificados por estar en funcionamiento cuando
se redactaba el Plan General para el Alumbrado Maritimo de 1847. La base de da-
tos resultante ha sido complementada con otras fuentes externas cuando faltaban
datos relevantes, como la localizacion precisa de la infraestructura, el rango de visi-
bilidad alcanzado o el afo de construccién. Para mas informacion, véase Guillermo
EsTEBAN-OLIVER, Eduard J. ALvAREZ-PALAU y Jordi MARTI-HENNEBERG: «Infraestruc-
turas para la navegacién en la Espana moderna y liberal: puertos, faros, canales y
rios navegables», Investigaciones de Historia Econdmica, 2024, 8 pp., avance en linea.
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considerados de interés local. Esta exigua categorizacion de puertos
de interés general levanté importantes criticas a lo largo de la geo-
grafia espanola, pues quedar excluidos implicaba no poder acceder
a los presupuestos del Estado para financiar obras de mejora®’. No
fue hasta la aprobacién de la Ley de Puertos de 7 de mayo de 1880
cuando se reajustaron las categorias portuarias. Se ampli6 la catego-
rizacién de puertos de interés general de primer orden a Alicante,
Barcelona, Bilbao, Cadiz, Cartagena, Ferrol, Malaga, Palma, Santan-
der, Sevilla, Tarragona, Valencia y Vigo. Los puertos de Almeria,
Avilés, Ceuta, Coruna, Gijon, Huelva, Pasajes, San Sebastian y Santa
Cruz de Tenerife se consideraron de interés general de segundo or-
den. Los Alfaques, Algeciras, Muros, El Musel, Rosas y Santa Pola
se consideraron como puertos de refugio. El resto se declaré de in-
terés local. Esta clasificacion es la que acabé resultando determi-
nante durante las décadas posteriores, puesto que discriminé los
puertos que recibieron inversiones estatales de los que no.

El mapa 2 presenta la distribucién geogrifica de los puertos
espanoles. En el mapa se clasifican los puertos segiin la jerarquia
emanada de la Ley de Puertos de 1880, denotando el elevado nu-
mero de puertos declarados de interés local.

Todo lo anterior fue clave para la estructuracién del sistema
portuario, y tuvo consecuencias directas en el desarrollo de sus in-
fraestructuras. Por ejemplo, el Estado, a través de la Junta General
de Puertos, canalizo el rio Nervion entre 1877 y 1904, y construy6
un puerto exterior en Bilbao. Ademas, en 1887 se instalé el muelle
eléctrico de Portugalete. Estos avances permitieron aumentar con-
siderablemente la capacidad de las operaciones para el comercio de
mineral de hierro y carbén con Inglaterra. Las mejoras en el puerto
de Barcelona se iniciaron en 1859 y perduraron hasta 1875, si bien
pronto se demostraron insuficientes y en 1900 se tuvieron que vol-
ver a ejecutar grandes inversiones. Es resefable, por ejemplo, la
instalacién de graas hidraulicas en 1882. En el caso de Huelva,
con gran importancia para la exportacién minera, la Tharsis Shul-
phur-Rio Tinto Company acometié obras en 1873 para la insta-
lacién de embarcaderos que permitian dar salida a las materias pri-
mas extraidas en las minas de la provincia. Ademis, se sucedieron

' Marc Ferrt: El ejército de la paz: los ingenieros de caminos en la instaura-
cion del liberalismo en Espasia (1833-1868), Valencia, Universitat de Valéncia, 2015.
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Mapa 2

Puertos histéricos identificados para el periodo reciente (1860-1910),
categorizados segiin interés general —primer orden, segundo orden
y refugio— e interés local
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Fuente: véase nota®.

’2 La base de datos de puertos est4 construida principalmente a partir de cua-
tro fuentes histéricas principales. Hemos utilizado el Atlas del Rey Planeta de 1634,
la Ley de Puertos de 1880, las Estadisticas de Comercio Exterior de Espana y las
Estadisticas de Comercio de Cabotaje (ambas para los afios 1860, 1870, 1880, 1890
y 1910). La base de datos resultante incluye 449 entradas que representan puertos
y otros lugares de desembarque en Espafia para el periodo 1634-1910. Cada una de
las fuentes utilizadas nos proporciona informacién de diferente indole sobre la acti-
vidad del puerto en cuestion. El Atlas del Rey Planeta nos permite diferenciar aque-
llos puertos que contaban con infraestructura portuaria (un total de 22), aquellos
que podemos considerar puertos activos por disponer de barcos atracados en sus
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ampliaciones del muelle sur en 1888 y del muelle norte en 1908.
Otro puerto cuya ampliacién estuvo muy ligada a los intereses mi-
neros fue el de Gijon. En 1873 se realizaron obras de mejora en el
muelle antiguo con el objetivo de facilitar la salida del carbén astu-
riano. No obstante, fue con la creacién del nuevo puerto de El Mu-
sel en 1891 y con la construccion de los nuevos diques cuando la
infraestructura experimenté sus mayores cambios. Por tdltimo, hay
que destacar también el caso de Valencia. Su puerto experimentd
obras para la construccién de un nuevo muelle de abrigo, prolon-
gando el de Levante, entre los afios 1856 y 1880. Dichas obras no
resultaron suficientes, y se optd por construir y mejorar el male-
c6n, crear nuevos diques de contencién y canalizar el rio Turia en-
tre 1896 y 1931.

En el ambito de la tecnologia, durante el periodo de estudio se
produjo la mayor transformacion acontecida en la historia de la na-
vegacion: los barcos de vapor. Los primeros prototipos surgieron a
finales del siglo xvi, pero no se mostraron viables hasta mediados
del siglo x1x. Los primeros vapores eran poco eficientes y requerian
de grandes voltiimenes de carbon para operar. Diversas innovaciones
ayudaron a perfeccionar la tecnologia naviera, siendo las mas nota-
bles los cascos metélicos, la propulsion mediante hélices, el conden-
sador de agua destilada y los motores compuesto y de triple expan-
sion”. Con la puesta en funcionamiento de estas mejoras, se inicid
un proceso de sustitucién progresiva de la flota que acabé compor-
tando la desaparicion del barco de vela para viajes con finalidad co-

inmediaciones (72), localidades costeras cuyo nombre incluye la palabra puerto de
forma especifica (12), como por ejemplo O Porto de Bares en Galicia, y otras loca-
lidades relacionadas. Las Estadisticas de Comercio listan un total de 167 aduanas,
de las que 162 han podido ser vinculadas a puertos y georreferenciadas. Cruzando
los puertos listados en las estadisticas con aquellos categorizados en la Ley de Puer-
tos de 1880 como de interés general, se obtiene un total de 13 puertos de primer
orden, 9 de segundo orden y 6 de refugio durante el periodo. El resto, 134 puertos
con actividad comercial, se considera de interés local. Para més informacion, véase
Guillermo EsTeBaN-OLIVER, Eduard J. ALvAREZ-PALAU y Jordi MARTI-HENNEBERG:
«Infraestructuras para la navegacion...»..

» Aunque resulta de gran interés para comprender la transformacion del sis-
tema de navegacién maritima, este aspecto ya ha sido tratado por otros autores vy,
por tanto, se aborda de forma sintética en este trabajo. Véase Jestis M. VALDALISO:
«La transicién de la vela al vapor en la flota mercante espafiola», Revista de Histo-
ria Econdmica, 10(1) (1992), pp. 63-98.
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mercial. Para el caso espafol, en 1883 el tonelaje transportado en va-
pores superd por vez primera al transportado en veleros®.

Fomento de la actividad econdmica y comercial

A lo largo del siglo x1X, se crearon la estructura institucional y
el marco juridico que permitieron desarrollar infraestructuras por-
tuarias y sistemas de navegacion modernos en Espana. Estas inicia-
tivas tuvieron una fuerte repercusién sobre el desarrollo del sector.
No obstante, es preciso entenderlas dentro de un contexto de cam-
bio mucho mas profundo.

De igual modo que evolucioné el transporte maritimo lo hicie-
ron también otros métodos de transporte. El ferrocarril comportd
una auténtica revolucién en el transporte terrestre y permitio la in-
tegracion del mercado interior. En este sentido, la Ley General de
Ferrocatriles, de 3 de junio de 1855, condicion6 no solo al sector
ferroviario, sino también el devenir del sistema portuario. Debido a
la dificil orografia peninsular, antes de la llegada de esta tecnologia
las conexiones terrestres eran muy costosas”. Esto dificultaba cana-
lizar los excedentes agricolas y de materias primas desde el interior
hacia los ntcleos productivos y de consumo, que en su mayoria se
encontraban en la costa. Los puertos espafoles tenian, por tanto,
un hinterland relativamente reducido.

El Estado, consciente de esta situacion, designé los puertos
como nodos clave para el desarrollo de la red férrea: «entre las li-
neas de servicio general, se clasificaran como de Primer Orden las
que, partiendo de Madrid, terminen en la costa o fronteras del
reino»’®. Por tanto, se dio prioridad a aquellas lineas que conec-
taban el interior con los puertos méds importantes: Madrid-Bilbao-
IrGn, Madrid-Santander, Madrid-Barcelona, Madrid-Cartagena,
Madrid-Valencia, Madrid-Sevilla-Cadiz, etc.’” El razonamiento sub-

4 Ibid.

» Santos MADRAZO: El sistema de transportes...

’¢ Extraido de la Ley General de Ferrocarriles, de 3 de junio de 1855 (Diario
de Sesiones de las Cortes Constituyentes, 21 de mayo de 1855, apéndice segundo al
n.° 171).

7 Guillermo EsTEBAN-OLIVER y Jordi MARTI-HENNEBERG: «The Expansion of
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yacente era que con ello se conseguia un método de explotacion
optimo para el sistema infraestructural, obteniendo mayor rentabi-
lidad social y empresarial a menor coste’®.

La llegada de la red a los puertos supuso una mejora sin prece-
dentes en la conexién del interior con la costa y con los mercados
exteriores. El mapa 3 muestra la evolucion del proceso de construc-
cion de la red férrea en contraposicion a la localizaciéon de los puer-
tos del periodo. En 1860 el ferrocarril daba ya servicio a los de San-
tander, Gijon, Sevilla, Alicante, Valencia y Barcelona, mientras que
una década mas tarde practicamente todos los puertos de interés ge-
neral estaban conectados®. De hecho, la relacion puerto-ferroca-
rril fue de tal magnitud que alteré considerablemente la morfologia
infraestructural, con vias y muelles de carga dentro de los propios
puertos. Esto facilité las exportaciones, las importaciones y el co-
mercio interior, todo ello canalizado a través de los puertos. En este
sentido, cabe destacar la importancia de las exportaciones de mine-
rales (por ejemplo, hierro, cobre o mercurio) y productos agricolas
(vino, citricos, etc.) que se transportaban en ferrocarril para su pos-
terior embarque®. En definitiva, el desarrollo de la red férrea su-
puso una mejor integracion del mercado interior y la posibilidad de
que los puertos pudiesen explotar sus ventajas comparativas: un me-
jor acceso a los mercados internacionales, mayor generacién de em-
pleo y un mecanismo progresivo de acumulacién de capital para
consolidarse como los grandes niicleos productivos del periodo*’.

No obstante, la llegada del ferrocarril no fue el tnico gran cam-
bio sucedido durante estos afios. En el contexto internacional, los

the Spanish Railway Network (1848-1941): An Analysis through the Evolution of
its Companies», Revista de Historia Industrial, 31(85) (2022), pp. 87-144.

** Miguel ARTOLA et al.: Los ferrocarriles en Espania, 1844-1943. El Estado y
los ferrocarriles, Madrid, Servicio de Estudios del Banco de Espana, 1978, y Jaume
MarTi-ROMERO, Adria SAN-JOSE y Jordi MarTi-HENNEBERG: «The Radiality of the
Railway Network in Spain during its Early Stages (1830-1867): An Assessment of
its Territorial Coherence», Soczal Science History, 45(2) (2021), pp. 363-389.

% Para mas informacién, en la tabla A1 del anexo se listan las fechas de llegada
del ferrocarril a cada uno de los puertos incluidos en la base de datos.

# Rafael ANEs: «Relaciones entre el ferrocarril y la economia espafiola (1865-
1935)», en Miguel ARTOLA et al.: Los ferrocarriles en Esparia...

1 El mejor ejemplo fue el caso de Barcelona, que gracias a los factores ya
mencionados convirtié su hinterland en el mayor nicleo productivo de la Espana
del periodo.
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Mapa 3

Aiio de llegada del ferrocarril a los diferentes puertos de interés general

Ferrol

Cartagena

16}
Ao de llegada del ferrocarril a los diferentes puertos A
(fuente: elaboracién propia)
Entrada en funcionamiento FFCC Clasificacion portuaria de 1880 N
———— Antes de 1860 Entre 1870y 1880  []  Airorden (nombre) A Refugio 100
Entre 1860 y 1870 Después de 1880 @ 2° orden . Interés local IZIK"'

Fuente: Base de datos procedente de Guillermo ESTEBAN-OLIVER: «On the Right
Track? Railways and Population Dynamics in Spain, 1860-1930», European Review
of Economic History, 27(4) (2023), pp. 606-633, y de Guillermo ESTEBAN-OLIVER y
Jordi MarTi-HENNEBERG: «The Expansion of Spanish Railway Network...».

cambios socioeconémicos de la Revolucion industrial provocaron
un aumento notable de la actividad comercial por via maritima, lle-
gandose a bautizar esta etapa como la «edad dorada de la primera
globalizacién»*. Durante este proceso, el volumen y la diversidad

2 Existe un debate vigente al respecto. Kevin O’ROURKE y Jeffrey WiLLIAM-
soN: «When Did Globalisation Begin?», European Review of Economic History,
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de mercancias transportadas crecié exponencialmente, lo que a su
vez acelerd los cambios tecnoldgicos en el sector naval®. El prin-
cipal beneficiario de estas transformaciones fue el Reino Unido, en
donde se construian la mayor parte de los vapores mas avanzados.
Por tanto, aquellos paises cuya industria naval seguia centrada en la
vela empezaron a perder fuelle. En Espana, el principal lastre a su
integracion en dicho proceso era que los barcos de matricula ex-
tranjera, en su mayoria mas modernos y de mayor calado, no podian
operar en igualdad de condiciones. Era, por tanto, necesario adaptar
el sector a los nuevos tiempos. Para ello se implementaron diversos
cambios legislativos, con gran relevancia para el sector. A finales de
la década de 1860 se eliminé el derecho diferencial de bandera para
el transporte internacional de mercancias, aunque se mantuvo el ca-
botaje y el comercio con las colonias reservado a la flota nacional *.
Posteriormente, se autorizé la importacién de buques, se liberalizé
el nimero de marineros requeridos por barco y se simplificé nota-
blemente la estructura impositiva. Con todo, se produjo un aumento
gradual de la presencia de buques extranjeros en los puertos®. La
tabla 1 permite visualizar este cambio de tendencia en el nimero de
barcos de nacionalidad extranjera a partir de 1870 que pas6 de re-
presentar menos del 50 por 100 del total a superar el 60 por 100.

6(1) (2002), pp. 23-50, sostienen que solo comienza a observarse una convergencia
significativa en precios a nivel global desde 1870 y hasta 1914. Por tanto, conside-
ran que el término «primera globalizacién» debe referirse a estas décadas. No obs-
tante, estudios mas recientes sefialan que este proceso de integracion global de los
mercados probablemente se inici6 mucho antes. Asi, abogan por distinguir entre
lo acontecido en el periodo 1870-1914 y lo sucedido con anterioridad. Véase Pim
DE ZWART y Jan Luiten VAN ZANDEN: The Origins of Globalization: World Trade in
the Making of the Global Econonzy, 1500-1800, Cambridge, Cambridge University
Press, 2018. En este texto, hacemos uso de la expresién «edad dorada de la primera
globalizacién» para referirnos al periodo 1870-1914.

# La literatura sefiala que las mejoras tecnoldgicas implementadas en la nave-
gacién durante el periodo tuvieron una enorme importancia para explicar el fuerte
incremento del comercio internacional que se dio entre 1870 y 1914, Véase Luigi
PascaLn: «The Wind of Change: Maritime Technology, Trade, and Economic Deve-
lopment», American Economic Review, 107(9) (2017), pp. 2821-2854.

# Por ejemplo, Decreto de 2 de junio de 1869, de Reforma del Arancel de
Aduanas para la Isla de Cuba.

# Jestus M. VALDALISO: «Entre el mercado y el Estado: la marina mercante y el
transporte maritimo en Espafa en los siglos XIX y Xx», TST: Transportes, Servicios y
Telecomunicaciones, 1 (2001), pp. 55-79.
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TaBLA 1

Nacionalidad y arqueo medio de los buques
que realizaban trdfico internacional

Nacionalidad de los buques (en porcentaje)

1860 1865 1870 1875 1880
Bandera nacional 51 53 51 45 38
Bandera extranjera 49 47 49 55 62

Arqueo medio de los buques (Tm)

1860 1865 1870 1875 1880
Bandera nacional 95 125 96 221 372
Bandera extranjera | 183 212 183 290 445

Fuente: Estadisticas de Comercio Internacional de Espafia (1860-1880).

Armonizacion del mercado

Complementariamente, el Estado liberal sigui6 trabajando para
conseguir una mayor armonizacién de los diferentes sistemas de
pago y de medida. La instauracién del sistema internacional de
unidades permitié empezar a medir todas las magnitudes de forma
andloga. En Espana esta transicion se hizo de la mano de la Ley
de Pesos y Medidas, de 19 de julio de 1849, estableciéndose el sis-
tema métrico decimal en detrimento de la vara o el paso, el litro
por la cantara o la arroba y el kilogramo por la libra o la fanega.
Para mayor complejidad, ademas, nétese que cada region utilizaba
valores distintos para cada una de las unidades de medida anterio-
res, lo que dificultaba atin més los intercambios comerciales. En
todo caso, incluso con las medidas legislativas y de divulgacién to-
madas, lo cierto es que no fue hasta 1892 cuando por imposicion
empez6 a generalizarse el uso de estas nuevas unidades*. En tér-
minos monetarios, en 1847 se hizo el primer intento de racionali-
zacién, con el isabelin de oro, los reales de plata y los maravedis y
calderillas de cobre. En 1864 se reordené la unidad monetaria pa-

* Miguel Evelio PicApo: La introduccion del sistema métrico decimal en Esparia

y su incidencia en los libros de texto para la enseiianza de las matemadticas (1849-
1892), Madrid, Centro Espafiol de Metrologia, 2020.
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sando a doblones de oro; escudos, pesetas y reales de plata, y cuar-
tillos y décimas de cobre. Finalmente, y siguiendo las directrices de
la Unién Monetaria Latina, en 1868 se adopt6 el sistema francés
y se establecié la peseta de forma generalizada®. En términos ho-
rarios, y siguiendo las medidas iniciadas en otros paises a media-
dos del siglo x1x; en 1900 se decreté que los servicios de ferroca-
rriles, correos, telégrafos, teléfonos y lineas de vapores se guiasen
segin el tiempo solar medio del meridiano de Greenwich. Ade-
mas, se designd una serie continua de veinticuatro horas que abar-
case todo el dia*®. Todos estos cambios fueron fundamentales para
garantizar la armonizacion de sistemas, y con ello una mayor inte-
gracion de los mercados regionales, cosa que sin duda facilité la
navegacion comercial.

Repercusiones sobre la actividad comercial

Visto todo lo anterior, es evidente que la construccion del Es-
tado en Espana trajo consigo una revolucién del sistema portuario
y de navegacion preexistente. Se doté de un corpus técnico y juri-
dico especifico, se habilité un cuerpo de ingenieros civiles, se crea-
ron organizaciones con competencias en la materia, se mejoraron
las técnicas y los instrumentos disponibles para la navegacion, se
fomenté la intermodalidad con otras redes de transporte y se ar-
monizaron los diferentes sistemas de pago y medida. Todas estas
medidas tuvieron lugar desde el primer tercio del siglo x1x hasta la
primera década del siglo xx. No obstante, la pregunta que queda
por responder es: ¢como afectaron estas medidas a los traficos ma-
ritimos? Con la finalidad de dar respuesta a dicha cuestion, acudi-
mos a las Estadisticas de Comercio Exterior de Espana y las Esta-
disticas de Comercio de Cabotaje. En concreto reconstruimos una
serie temporal de datos de tonelaje transportado en trafico exterior
(importaciones y exportaciones) y en cabotaje (entradas y salidas),

4 José Miguel SANTACREU: «La revolucién monetaria espafola de 1868», Ana-
les de Historia Contemporinea, 10 (1994), pp. 511-523.

# Pere PLANESAS: «La hora oficial en Espana y sus cambios», Anuario del Ob-
servatorio Astronémico de Madrid, 1 (2013), pp. 373-402.
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con observaciones cada década entre 1860 y 1910, y para cada uno
de los puertos peninsulares®.

Los datos de trafico portuario muestran que se produjo un cam-
bio de tendencia claro a partir de la década de 1870 (grafico 1).
Este se explica por un fuerte aumento de las exportaciones, espe-
cialmente de materias primas y productos agricolas. En cuanto a las
causas, creemos que la mas significativa fue el aumento de la de-
manda exterior como consecuencia de la edad dorada de la primera
globalizacion (1870-1914) y sustentada por la reconversion gradual
de la flota hacia el barco de vapor’. No obstante, es evidente que,
sin todo el trabajo previo realizado desde el primer tercio del si-
glo x1x, dicha evolucién hubiese sido mucho mas lenta. Un incre-
mento subito de la demanda de transporte sin una oferta infraes-
tructural, una capacitacién técnica y un marco juridico adecuado
no hubiese podido traducirse en dicho crecimiento.

Con todo, no parece descabellado pensar que las medidas es-
tatales que acabaron resultando determinantes fueron aquellas re-
lacionadas con la mejora infraestructural y con la liberalizacion de
la actividad mercantil. La movilizacién de inversiones para la cons-
truccion de faros y puertos modernos agiliz6 los sistemas de nave-
gacion y permitié abaratar el proceso de carga/descarga de buques.
La intermodalidad puerto-ferrocarril mejoré la integraciéon del mer-
cado interior peninsular y resulté crucial para el transporte de ma-
terias primas y productos manufacturados™. Y todo ello se vio be-
neficiado por la supresion del derecho diferencial de bandera, que
facilité la entrada de vapores extranjeros, dando respuesta a la cre-
ciente demanda internacional de transporte.

Asimismo, también es cierto que dicho cambio de tendencia
no repercutié de igual manera en todos los puertos de la geogra-

# Es importante remarcar que el nimero de puertos con flujos comerciales re-
flejados en las estadisticas del periodo oscilé entre los 104 y los 124.

0 Véase Luigi PascaLr: «The Wind of Change...», para conocer los factores
que explican este proceso globalizador.

°! De no haber existido una red terrestre que conectara los puertos con los
centros productivos y de consumo del interior, los efectos de las politicas estatales
en materia de puertos habrian sido mucho menos inmediatos e inferiores en los tra-
ficos portuarios. Mas atin, creemos que para las infraestructuras preindustriales hu-
biera sido imposible transportar los millones de toneladas adicionales que desde la
década de 1870 se movilizaron hacia y desde los puertos.
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fia espanola. En el grafico 1 podemos observar que los mayores in-
crementos de trafico se concentraron en un conjunto reducido de
puertos, en concreto en aquellos que fueron categorizados como
de interés general de primer y segundo orden, y que por tanto re-
cibieron mayores inversiones del Estado. El trafico transportado
desde el resto de los puertos tuvo un crecimiento mucho mads
moderado”?.

GRAFICO 1

Trdfico categorizado segiin la jerarquizacion portuaria
de la Ley General de Puertos de 1880 (columnas) y trifico internacional
y de cabotaje de los puertos peninsulares de Esparia (lineas)
entre 1860 y 1910 (en miles de Tm)

25.000

20.000

15.000

10.000

5.000

1860 1870 1880 1890 1900 1910
Puertos de primer y segundo orden Resto de los puertos
—— Importacion = = = Exportacion
"""" Cabotaje Total

Fuente: Estadisticas de Comercio Exterior y de Cabotaje del Reino (1860-1910).

*2 Para conocer la evolucién de los traficos en los cinco mayores puertos de la
peninsula, véase el grafico Al en el anexo.
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Conclusiones

En este articulo hemos compilado la legislacion en materia de
navegacion e infraestructura de transporte maritimo mas relevante
de la Espafia decimonénica y hacemos uso de cuatro nuevas bases
de datos: 1) de puertos historicos, 2) de faros histéricos, 3) de co-
nexiones puerto-ferrocarril y 4) de traficos comerciales, para expo-
ner cémo la llegada del ideario liberal al poder revolucioné el sis-
tema de navegacion y portuario nacional.

En términos maritimos, el siglo XIX arrancé con un sistema
de navegacién obsoleto, una infraestructura portuaria precaria
y una gran fragmentaciéon de la operativa. La Corona habia op-
tado por priorizar un conjunto reducido de puertos, desde los
cuales libraba las conexiones internacionales de comercio y di-
rigia las armadas. Para la adecuacién del sector a las necesida-
des de una nueva era fue necesario poner en practica un conjunto
de transformaciones de diferente indole. En primer lugar, el Es-
tado liberal modernizé y homogeneizé la legislacion portuaria y
de navegacién. Entre otras medidas, se doté al Estado de nuevas
competencias en materia de obras publicas y se creé un cuerpo
técnico especializado. En segunda instancia, se empezaron a pla-
nificar y construir infraestructuras portuarias y de alumbrado para
impulsar la navegacion nacional siguiendo los estindares interna-
cionales. En tercer lugar, se impulsaron medidas complementarias
para integrar el mercado nacional, como la reorganizacion territo-
rial, el despliegue de la red férrea y la modernizacion del sistema
de navegacion para facilitar las operaciones de los buques. Final-
mente, se armonizaron los sistemas de pago y de medida.

En definitiva, todo apunta a que las iniciativas estatales fueron
clave en la configuracién del sistema portuario y de navegacion, y
facilitaron la canalizacién de los crecientes traficos maritimos, esen-
cialmente ligados a la demanda internacional, en la Espana contem-
poranea. No obstante, es importante remarcar que parte de estas
politicas fueron tomadas para adecuar el sistema a la presion ejer-
cida por la demanda internacional de transporte consecuencia de la
edad dorada de la primera globalizacién. Es decir, el Estado libe-
ral, consciente de las limitaciones del sistema, y regido por la ten-
dencia internacional, dispuso distintas medidas para modernizar el
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sector. La evolucién del comercio internacional y los traficos mari-
timos a partir de 1870 demuestra que estas disposiciones facilitaron
un cambio de tendencia en los puertos espafioles.

En este sentido, seria de gran interés plantear futuras lineas
de investigacién que persiguiesen realizar un analisis internacional
comparado. Esto permitiria dar a conocer coémo actuaron otros Es-
tados que se encontraban en circunstancias similares y cémo sus
decisiones afectaron al sector naval y a los traficos maritimos. Asi-
mismo, también serfa interesante cuantificar en qué medida y qué
factores explican los aumentos de los trificos portuarios. Obten-
driamos asi evidencia cuantitativa del impacto de las diferentes me-
didas adoptadas durante el periodo.

Anexo

TasLa Al

Ao de conexién al ferrocarril de los puertos peninsulares con aduana

Puerto c[t;lif:xzi; Notas Puerto cfj:xféiz Notas

Adra - Muros -

Aguilas 1890 Mutviedro 1862

Alburiol - Navia 1972

Algeciras 1890 Nerja -

Alicante 1858 Noya -

Almeria 1895 Ortigueira 1966

Almufiécar - Padrén 1873

Altea 1914 Palafrugell 1887

Arenys de Mar 1859 Palamés 1887 | Via estrecha
Ares 1913 Pasajes 1864

Avilés 1894 Plencia 1893

Ayamonte 1935 Pontevedra 1884

Badalona 1848 Portman 1874

Barcelona 1848 Povefia 1926

Bayona 1926 I;;f%?p‘ifén 1968

Benicarlé 1865 Puebla del Dean -

Benidorm 1914 gzjﬁéi Cesures- | 175
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Puerto Ao de Notas Puerto Ao de Notas
conexion conexion

Bermeo 1955 Puente Mayorga- _
San Roque

Betanzos 1913 Puenteceso -

Bilbao 1863 Puentedeume 1913
Puerto de

Blanes - Santa Marfa 1856

Bonanza 1898 Ramallosa 1926

Burriana 1907 Requejada 1895

Cadaqués - Rivadeo 1968

Cadiz 1861 Rivadesella 1905

Camarifias - Riveira -

Cambrils 1865 Rosas -

Camposancos - Rota 1892

Cap y Corp 1865 Sagunto 1862

Carril 1873 Salobrefia -

Cartagena 1863 Salou 1865
San Carlos

Cartaya 1935 de la Rapita 1865

Castellén 1888 San Esteban 1904

Castropol 1968 San Feliu de 1892
Guixols

Castrourdiales 1899 San Fernando 1861

Cedeira - Sanlicar de 1877
Barrameda

- San Miguel de

Chipiona 1892 Cabo de Gata -
San Pedro

Colombres 1905 del Pinatar -

Corcubién - San Sebastian 1864

Corufia 1875 San Vicente de | g5
la Barquera

Cudillero 1962 Sanlicar de -
Guadiana

Cullera 1878 lsi?m?‘ Eugenia- -

veiro

Dénia 1884 Santa Pola -

Deva 1893 Santander 1858

Estepona - Santiago de Foz | 1968

Ferrol 1913 Santona 1896
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Puerto ij;;f; Notas Puerto Efj:xi; Notas
Fuengirola 1916 Santurce 1926
Fuenterrabia 1913 Selva de Mar -
Gandia 1864 Sevilla 1860
Gijon 1874 Sitges 1882
Huelva 1880 Suances -
Isla Cristina 1935 Tapia 1972
Javea 1915 Tarifa -
La Escala - Tarragona 1865
La Garrucha - Torre del Mar 1908
La Guardia - Torredembarra 1865
La Linea - Torrevieja 1884
Lastres - Torrox -
Lepe 1935 Tortosa 1868
Lequeito - Tossa -
Llanes 1905 Valencia 1852
Lloret de Mar - Vega de Ribadeu | 1968
Luanco 1910 }\!re(j) irti: la -
Luarca 1972 Vélez-Malaga 1908
Malaga 1863 Vendrell 1865
Malgrat 1859 Vigo 1898
Marbella - Villagarcia 1873
Marin 1884 Villajoyosa 1914
Masnou 1848 ;hgfft‘;ﬁva 1882
Matar6 1848 Villaviciosa -

Via
Mazarrén 1886 |estrecha | Vinaroz 1865
a mina
Moguer 1875 Vivero 1968
Motril-Calahonda - Zumaya 1901
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Grarico Al

Evolucién del trifico en los cinco mayores puertos
del periodo 1860-1910 (en miles de Tr)
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2.000
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1860 1870 1880 1890 1900 1910
M Barcelona [ Bilbao [] Cartagena [l Grao deValencia [ | Huelva

Fuente: elaboracién propia segin Estadisticas de Comercio Exterior y de Ca-
botaje del Reino (1860-1910).
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