INVESTIGACIONES
de HISTORIA ECONOMICA

2007, primavera, nimero 8. Pp. 45 a 76

El comercio holandés y la integracion de espacios econOmicos
entre Cadiz y el Baltico en tiempos de guerra (1699-1723)

Dutch trade and integration of economic spaces
between Cadiz and the Baltic at war times (1699-1723)

ANA CRESPO SOLANA
Instituto de Historia
Consejo Superior de Investigaciones Cientificas (CSIC), Madrid

RESUMEN

Las relaciones entre politica y comercio han
influido directa o indirectamente en la
evolucion de la integracién de los mercados y
en las rutas maritimas durante la Edad
Moderna. Eligiendo una coyuntura bélica de
gran trascendencia en el paso del siglo XVII al
XVIII, se pretende realizar un andlisis que,
desde el punto de vista econdmico y regional,
integre factores histérico-politicos con otros de
caracter cuantitativo sobre navegacién, con el
fin de aproximarnos a las alteraciones
originadas por la guerra como factor de
desestabilizacion, especulacién y cambio de los
intereses creados en torno al mantenimiento de
las rutas maritimas que conectaban espacios y
regiones. Al mismo tiempo, se intenta ilustrar
cémo los intereses mercantiles lograron evadir
las dificultades en el mantenimiento de la
superestructura de las relaciones comerciales.
Se ha elegido la ruta entre Amsterdam y Cadiz,
eje de vital importancia para el comercio entre
el Béltico y el sur de la Peninsula Ibérica.
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ABSTRACT

Relationship between politics and trade has
directly or indirectly influenced the evolution
of market and maritime route integration in
the Modern Age. A highly momentous time of
wars between the XVII and the XVIII
centuries has been chosen, in an attempt to
carry out an analysis, from an economic and
regional point of view. Historical and political
factors combined with quantification on
navigation have been integrated, in order to
understand how that provoked a shift in
vested interests war, as a destabilising agent
and speculation, affected the maritime routes
that linked areas and spaces. At the same
time, we try to show how mercantile interests
overcame the difficulties inherent in
maintaining the superstructure of commercial
relations. The route between Amsterdam and
Céadiz is the chosen example of this, as it was
a vital commercial line between the Baltic and
the South of the Iberian Peninsula.
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1. Introduccion?

as vinculaciones existentes entre politica y comercio han sido puestas de relie-

ve para numerosos momentos histéricos. La guerra fue siempre un factor influ-

yente en el mantenimiento de las infraestructuras del comercio maritimo; una
prolongada situacién bélica podia suponer la apertura de nuevas rutas, la creacion de
nuevos sistemas de organizacién del transporte e, incluso, un cambio en la estructu-
ra del comercio por la introduccién de nuevas mercancias en areas econémicas dis-
tantes. Ello habia sucedido en el Baltico desde la decadencia de la Hansa y se habia
acentuado después, cuando dicha regién estreché vinculos con las rutas atlanticas y
con los puertos del sur de la Peninsula Ibérica y del Mediterraneo. Durante los siglos
XVI y XVII, diversos factores externos e internos influyeron y, en cierta medida,
determinaron las relaciones econémicas entre estas regiones y sus espacios vinculan-
tes. Este estudio se centra en el anélisis de como impact6 el continuo estado de gue-
rra vigente en el transito del siglo XVII al XVIII en los intercambios y en el manteni-
miento de las rutas maritimas existentes entre el Béltico y el sur de la Peninsula Ibé-
rica, a partir del ejemplo del eje Amsterdam-Cadiz, uno de los mds importantes que
relacionaban ambos espacios econdmicos. La coyuntura elegida abarca dos conflictos
bélicos de trascendencia, que suponen una brecha de gran relevancia en el cambio de
siglo: la Guerra de Sucesién a la corona espanola (1699-1714) y la denominada Gran
Guerra del Norte (1699-1723), que provocé profundas alteraciones politicas en la geo-
grafia baltica, en especial la separacién de los reinos de Suecia y Noruega. Se trata,
ademas, de un periodo de crisis general en el que se produjeron cambios dindsticos y
territoriales, al tiempo que las casas de comercio luchaban por mantener los negocios
mercantiles ya establecidos en las ciudades portuarias claves de las rutas atlanticas.
Intentaré explicar como era la dindmica de esos negocios entre el puerto holandés y
Céadiz. Previamente, haré un resumen de la evolucién de los factores que afectaron al
transcurrir del comercio del Baltico con el sur de Europa, prestando especial atenciéon
al andlisis, en ambos extremos de la ruta Amsterdam-Cadiz, de aspectos como el con-
texto histérico-politico, las posibles transformaciones de la estructura del comercio
debidas a alteraciones en la demanda y los intereses de los propios agentes comercia-
les empefiados en el mantenimiento de la ruta.

[Fecha de recepcion del original, abril de 2006. Version definitiva, noviembre de 2006]
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2. La conexidn entre el Béltico y la Peninsula Ibérica: factores inter-
nos y externos en su desarrollo histérico-econémico

Durante los siglos XVI y XVII, la articulacién de las areas de comercio estuvo condi-
cionada por la guerra como factor de desestabilizaciéon. Ello tuvo consecuencias
directas sobre las ciudades portuarias y sus hinterlands, claves en la integracién de los
espacios maritimos?. En cuanto a la relacion del Béltico con el sur de la Peninsula Ibé-
rica, el impacto de los conflictos bélicos sobre la evolucién de las estrategias espa-
ciales pudo producir, a modo de “efecto dominé”, ciertas transformaciones en otras
areas, como la mediterrdanea, tradicionalmente vinculada a las rutas norte-sur. Desde
la Edad Media, las conexiones maritimas entre los puertos hanseaticos y el sur
peninsular entroncaban casi siempre con los puertos del Levante. Por otra parte,
muchas areas del norte europeo sélo tenian salida hacia el Atlantico a través de los
puertos hanseaticos y neerlandeses; el Mar del Norte y el Canal de La Mancha for-
maban un espacio relacionado con el Estrecho del Sund. El que a esta zona viertan
sus aguas algunos grandes rios europeos explica, ademas, que amplias regiones del
interior del continente canalizaran hacia ella buena parte de sus traficos. La apertu-
ra atlantica y la decadencia de la Hansa, fenémenos casi coincidentes en el tiempo,
abrieron la gran carrera por el comercio del Baltico entre ingleses y holandeses, aun-
que sin menospreciar la presencia de otras naciones europeas en esta aguas.’®

El analisis de la ruta comercial que unia el sur de Espafia con el Baltico es un
exponente interesante para comprender los mecanismos de esta integracién mariti-
ma y espacial. En este marco, el puerto de Cadiz era un punto nodal de conexién con
el Mediterraneo y, sobre todo, con América, razén por la cual tanto las firmas del
norte de Europa como las companias de monopolio inglesas, holandesas y suecas
deseaban tener acceso a él. Ademads, la ruta entre Amsterdam y Céadiz era uno de los
ejes principales de esta conexién, por el que transitaban, relacionando regiones, mer-
cancias de alta demanda. Comprender este intercambio exige partir de unos antece-
dentes estructurales. En un clima general de conflictos, la navegacién por el Baltico
se vio alterada por la creciente presencia de ingleses y holandeses. La situacién socio-
econémica interna de las economias balticas, de tinte feudal, provocé que sus eco-
nomias exteriores dependieran de la injerencia de los navegantes y mercaderes de las
provincias neerlandesas, que durante muchos afos financiaron las exportaciones
desde estas zonas a los centros de redistribucién. La descripcién clasica de Braudel
de como las colonias mercantiles asentadas en los puertos balticos extraian benefi-
cios de las exportaciones de materias primas, sin involucrarse en su produccion,

2 Echevarria (2002), 494-511; Kahk y Tarvel (1997); Butel (1997).
3 Oakley (1993); Van Der Wee (1963); Botjar (1999); Palacio (1989).
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GRAFICO 1
NUMERO Y NACIONALIDAD DE LOS BARCOS QUE ATRAVESARON EL SUND, 1550-1800

Fuentes: Janzen (1998); Lemmink y Van Koningbrugge (1990); Gemeente Archief Amsterdam (GAA, en adelante) 5050 y 5052.

explica en parte el monopolio del comercio del grano que durante casi tres centurias
tuvieron las firmas europeas noroccidentales*. El espectacular crecimiento del
comercio baltico en el siglo XVII se debi6 a una variable més: algunas de sus regio-
nes eran abastecedoras de articulos imprescindibles para la construccién naval y de
otras riquezas naturales, lo que empuj6é a naciones expansionistas como Francia,
Inglaterra e, incluso, Rusia, a penetrar en sus mercados. Paraddjicamente, la conti-
nua situacion de guerra en los siglos XVIIL y XVIII obligé a los maritime power a acce-
der directamente a los recursos naturales escandinavos®. Otro elemento de alteracién
consistié en la introduccién de productos coloniales, llevados precisamente por
ingleses y holandeses, los cuales incentivaron su demanda a cambio de sustraer
grandes cantidades de grano y de materias primas para sus industrias. Las importa-
ciones de textiles también estuvieron aseguradas por la competencia anglo-holande-
sa, provocando un incremento del movimiento comercial en esta area®.

Braudel (1974), vol. 3, p. 139.
5 Miller (1987), pp. 167-182.
6 Steensgaard (1990), pp. 103-152; Ormrod (2003), p. 60.
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Para el transporte holandés, la complementariedad entre el Oostzee (el Baltico o
mar de Oriente) y el mar de Levantse (de Levante o Mediterraneo) era fundamental,
asi como la importancia de la escala gaditana. La mayor parte de los viajes de nego-
cios tenian continuidad con los puertos del Levante espafiol, vias de aprovisiona-
miento de vino, frutas, productos del agro (aceite de oliva, sobre todo) e, incluso,
lana espafiola.

De hecho, la travesfa del Sund (Sont u Oresund) era casi un espejo de los cam-
bios estructurales acaecidos en la economia europea. Segtin Faber, y como recoge el
Grafico 1, las flotas holandesas siempre ocuparon, al respecto, un lugar de privilegio.
La presencia neerlandesa en este espacio conocié momentos de inflexién, en la
segunda mitad del siglo XVII, asf como de relativa recuperacién que, sin recobrar el
esplendor anterior, propicié un nuevo “boom” entre las décadas de 1760 y 1780, justo
antes de la era napolednica. En términos absolutos, puede afirmarse que el trans-
porte holandés sé6lo fue superado a partir de la década de 1740 por el protagonizado
por los hanseaticos, en concreto por los convoyes hamburgueses. Pero los holande-
ses no estuvieron solos en este espacio: los ingleses empezaron a ganar importancia
precisamente en la segunda mitad del Seiscientos, en un periodo de retraccién de la
expansion holandesa; no obstante, no se sabe hasta qué punto ello sélo fue produc-
to de la decadencia neerlandesa, o bien una simple derivacién del incremento espec-
tacular del comercio béltico acaecido en esta época, sobre todo en lo relativo a la
demanda de productos coloniales’.

El papel del transporte neerlandés en la conexion entre el Baltico y el sur de la
Peninsula Ibérica no ha sido aclarado del todo por la historiografia, aunque se cuen-
ta con suficiente informaciéon como para hacer posible su descripcién y una somera
cuantificacion. Para el periodo anterior a 1700, los estudios han hecho hincapié en las
causas que pudieron influir en los altibajos experimentados por aquél, subrayando
principalmente las intervenciones militares de la Monarquia Hispdnica (sobre todo,
la serie de embargos entre 1585 y 1648), los frecuentes ataques corsarios con base en
Flandes (Dunkerque) y la penetracién inglesa en el Baltico en los lapsos de alianza
con Espafa. Estas circunstancias daharon el comercio holandés pero no lo aniquila-
ron, empledndose en él una media anual de 100 barcos durante la Tregua de los Doce
afos®. Otras cuestiones, como la creacion del Almirantazgo de los Paises Bajos sep-
tentrionales (1624) y ciertas estrategias de la politica olivarista, provocaron impactos
coyunturalmente negativos. Pese a la crisis detectada por Jonathan Israel a partir de

Las fuentes mas utilizadas han sido los llamados verhoogde last-en veilgeld, o los Paalgeld Poorteboeken (la ver-
sién neerlandesa de los Portbooks ingleses); Faber (1989); Jeanin (1964), pp. 55, 102 y 307-340; Steensgaard
(1990), p. 113; Federowicz (1980), p 72. Los datos relativos a los Nederlandse Sontregisters estan en
http:/ /www.nationaalarchief.nl.sont.

8 Israel (1988), pp. 89-105.
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1621, y en relacién a los puertos espafioles, la alternancia observada con los buques
hanseéticos hace sospechar de que muchos de los barcos con esta bandera llegados
a los puertos andaluces antes de la paz de 1648, fueran en realidad navios holande-
ses que cambiaban su pabellén para no ser interceptados por las autoridades espa-
holas. Hay que tener en cuenta, no obstante, que la navegacién desde Hamburgo
hasta el sur peninsular era ya notable en estas décadas del Seiscientos, atiin pade-
ciendo también por las guerras europeas’.

En varias ocasiones, Espafa firm¢ tratados con otras potencias europeas para
eludir la incomoda intermediacién de sus enemigos. Los acuerdos firmados en 1604
con Inglaterra y Francia, y con la propia Hansa en 1607, o el hispano-danés de 1630
(ratificado en 1632 y 1641) intentaban evitar la participacion holandesa en el comer-
cio danés y sueco con Espafia, pero sus cldusulas no fueron respetadas!?. También
otras circunstancias coadyuvaron a la permanencia de los holandeses como media-
dores en esta ruta. El acercamiento diplomatico con Espafia en los acuerdos de
Miinster y La Haya reforzo la ruta norte-sur, algo que aprovecharon las casas comer-
ciales neerlandesas para lograr fletes en los que se disefiaba un viaje més largo con
la intencién de hacer escala en puertos balticos y mediterrdneos como destino ulti-
mo de los convoyes. En concreto, para la ruta Amsterdam-Cédiz, ello se vio refleja-
do en los acuerdos para sostener la ruta y las oficinas gaditanas de la Sociedad del
Comercio de Levante de Amsterdam y Midelburgo a partir de 1630'!. La paz entre
Holanda y Suecia, negociada en abril de 1673, supuso un repentino crecimiento de la
presencia de buques holandeses en el Sund, en una época en la que la navegacién de
la Reptblica estaba decreciendo en términos generales por las crisis internas y la
competencia inglesa. Pronto volveria a menguar de modo considerable, al recrude-
cerse los conflictos bélicos en Europa a partir de finales de 1690, como puede apre-
ciarse en el perfil de este movimiento maritimo a largo plazo que permite reconstruir
los Sund Toll Registers, recogido en el Gréfico 2%

La mayor parte de los buques procedia de la provincia de Frisia, seguida de
otros puertos del norte como Harlingen, aunque de todos ellos era Amsterdam,
quizd, el mas importante en lo que a salidas atlanticas se refiere. En realidad, ello
se explica por la importancia de la conexién con otras areas que hacian los fletes
contratados en este puerto. Esta abundante navegacion se justifica en parte por el

9 Echevarria (1986), pp. 57-98; Stols (1971), Vol. 1, pp. 14-25; Israel (1988), p. 97; Ellinger (1906-1933); ljzerman (1931),
pp- 163-291; Gomez-Centurién (1988); Johansen (1987), pp. 233-249; y Pietschmann (1998), pp. 1.763-1.796.

10 Johansen (1987), p. 240.

1 Crespo (2000); Israel (1990), pp. 133-162; Herrero (2000), pp. 65 y ss.

12 Biblioteca Nacional, Madrid (BNM, en adelante), Memorial de los Sefiores Embaxadores Extraordinarios de Su
Real Majestad de Suecia, entregado a Sus Altezas los Sefiores Estados Generales de las Provincias Unidas en 18 de
Avril de este afio de 1673, La Haya.
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GRAFICO 2
NUMERO DE BUQUES HOLANDESES EN EL SUND, 1497-1783

Fuentes: Faber (1988); Jeanin (1964).

monopolio del comercio de grano que los holandeses poseyeron durante amplios
periodos, sobre todo del siglo XVII, hasta tal punto que, incluso, se ha detectado una
conexién entre dicho comercio y las fluctuaciones econémicas de la Reptblica, cuan-
do aquél comenz6 a decaer en la segunda mitad de dicha centuria'3. Los peores lap-
sos coincidieron siempre con épocas de guerra. Por ejemplo, la guerra con Dinamar-
ca de 1541 a 1547 pareci6 poner en peligro el protagonismo arrebatado a la Hansa.
Durante la revuelta holandesa contra el Imperio, entre 1574 y 1580, también se regis-
tra un descenso, pero los problemas eran especialmente graves para los convoyes
holandeses cuando tales conflictos se superponian a otras guerras paralelas, o casi
paralelas, como la de Suecia y Polonia entre 1621 y 1629, que acab6 envolviendo a
Dinamarca en la Guerra de los Treinta Afios con Alemania y con Suecia desde 1631.
Con Suecia, en concreto, las relaciones econémicas también se habian visto influidas
por el sentimiento politico conservador que mostraria el reino escandinavo durante
la guerra de las siete provincias contra los Habsburgo. A partir de 1679, ambos con-

13 Faber (1966), pp. 108-131; Van Dillen (1917), p. 93.
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tendientes se beneficiarian de una neutralidad mutua que permiti6é a Holanda seguir
comerciando con los puertos suecos durante las guerras de comienzos del siglo
XVIIL. La fuerte interdependencia econémica entre ciertas regiones balticas y la
Reptiblica se vio reforzada a finales del Seiscientos con el establecimiento de nume-
rosas colonias de mercaderes neerlandeses, como la de Estocolmo; ésta, formada por
un grupo de prominentes firmas comerciales, sélo declinaria a mediados del siglo
XVIII, coincidiendo con el colapso de la navegacion entre Holanda y Suecial%.

El Gréfico 3 muestra la irregularidad de la presencia de barcos holandeses en el
Sund con destino posterior a Cadiz entre los afios inmediatamente anteriores y pos-
teriores a la Guerra de Sucesién espafola y los conflictos bélticos. Hay que indicar
que, aparte del problema sucesorio espafiol, con episodios tan relevantes en el sur
peninsular como el asedio a Cadiz en 1702 (al que se afiadi6 el hundimiento de la
flota de Nueva Espafia ese mismo afio), otros inconvenientes entorpecieron este
comercio. La proliferacién de las actividades de los piratas suecos y la prohibicién
por parte de Suecia de todo comercio neutral con sus puertos durante el recrudeci-
miento del conflicto con Rusia, lo que perduré después de 1713 debido a las inten-
ciones suecas de hacerse con las riendas de sus propias actividades econémicas con
el exterior, entraiaron que la Reptblica perdiera un facil acceso a diversos puertos
del Baltico oriental. Pero, pese a la consiguiente inflexién, la navegacion holandesa
en el Béltico se recuperaria de inmediato en términos relativos.

Respecto a la competencia inglesa, hay que indicar que los registros del Sund
muestran claramente la posicién secundaria de las flotas de ese pabellén. En cues-
tiones puramente comerciales, hay indicios de que Gran Bretafa s6lo super6 a
Holanda en la introduccién de textiles en ciertos puertos bélticos, al igual que lo hizo
en los puertos andaluces. Los comerciantes ingleses habian conocido una época
dorada en la primera mitad del siglo XVII, cuando mantenian relaciones directas con
los puertos de Dantzig y Elbing (pertenecientes a la confederacion polaca), pero se
ha observado su declive a partir de 1620, conforme se operé una fuerte penetraciéon
holandesa en esa area comercial. En los afios anteriores a 1649, aquéllos fletaron un
elevado niimero de buques con destino a las costas polacas, aprecidandose una alter-
nancia entre ambas naciones y registrdndose una activa navegacién entre puertos
bélticos y britanicos, especialmente Newcastle, Hull y Londres. Estos indicios plan-
tean la necesidad de conocer mds datos para los afios comprendidos entre 1667 y
1674, periodo cumbre en la disminucién de obstaculos legales para el comercio de
extranjeros en Espafia, teniendo en cuenta que la competencia anglo-holandesa en el
Baltico y con los puertos espafioles acaecié al mismo tiempo que una serie de alter-
nancias coyunturales en las relaciones de ambas naciones maritimas con la Monar-

4 Lindblad (1982), p. 50, y (1990), pp. 205-228.
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GRAFICO 3
NUMERO DE BUQUES HOLANDESES EN EL SUND CON DESTINO A CADIZ, 1680-1730

Fuentes: Faber (1988), pp. 19-21; GAA, Notarial Archieven, 3353/991; 3710-1/142; 3350/1316; 5879/1089; 3350/1370;
6903/313; 5287/959-1471-1479-1507; 2287/187-211-236; 5879/543-599-1118; 6903/827; 6561/569; 6562/235;
3351/1843-2035; 5881/983; 3352/1455; 3353/2273; 5288/1203; 3729/712; 2941/1613; 3729/770-772;
3354/697; 5289/249; 6594/290; 5289/325; 3354/1067; 4988/529; 3355/317; 3356/51-339; 5886/451;
6565/736; 5291/1941; 6567/115; 4200/1257; 4205/445; 4206/425; 7281/11; 7285/275; 6771/759; 6772/23,
5903/1107; 7283/285; 6774/303; 5674/777; 7286/1115; 6413/925; 5909/933; 7287/57-1251; 5910/893;
6613/371; 6614/889; 5913/923; 5116/311-318.

quia Hispanica. Mientras que entre 1630 y 1654 se estrech¢ la vinculacién de Ingla-
terra con Espafia, a partir de 1654 la Reptiblica Holandesa se convirti6 en el princi-
pal aliado politico y comercial, situaciéon que se prolong6 hasta 1667, si bien Inglate-
rra conseguiria consolidar su posicién a partir de esa fecha y en posteriores tratados,
como el de Utrecht, en 1713. Durante los afios de la Gran Guerra del Norte, y debi-
do a desentendimientos diplomaticos anglo-polacos, la colonia de mercaderes ingle-
ses en Elbing fue disminuyendo hasta casi desaparecer en 1700'°.

Pero en relacién a Espafia se puede afirmar que las incursiones de las flotas
inglesas en el Baltico, aunque abundantes, no pueden compararse con el papel que

15 Fedorowicz (1980), pp. 50-55 y 169-171; Astrom (1963); Pulido (1993), p. 175; Echevarria (1986), pp. 57-98.
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desempefiaban los buques holandeses en esta larga navegacion de escala entre puer-
tos. Y, aunque la competencia inglesa supuso un notable obstaculo, sobre todo entre
1651 y 1680, por las Actas de Navegacion y el desencadenamiento de una serie de
guerras en el oeste y norte de Europa, que pusieron en peligro este sistema, la nave-
gacion holandesa entre el Baltico y el sur de Espafia se mantuvo y consiguié remon-
tar los notables reveses que sufrié, como puede comprobarse al observar el perfil de
este comercio en la larga duracién.

También era muy importante, sobre todo para el puerto de Cadiz, la relacién con
el de Hamburgo. La conexién con este puerto era primordial, si bien sélo a partir de
mediados del siglo XVIII los hanseéticos empezaron a demostrar su protagonismo
en esta navegacién. Una de las razones estaba en el hecho de que los comerciantes
establecidos en Hamburgo, entre los cuales se encontraban muchas casas judias y de
inmigrantes de otras zonas de Europa, negociaban con productos ultramarinos pro-
cedentes de las colonias hispanas, haciéndolo normalmente por via indirecta desde
Espana y Portugal, a través del trafico maritimo con Francia e Inglaterra e, incluso,
con Dinamarca'®. No se tienen estadisticas fiables del comercio entre Hamburgo y
Cadiz, u otras ciudades espafiolas, para la época anterior a 1740 que no sea el que se
hizo con buques holandeses. Ya desde 1670, el puerto de Hamburgo se convirti6 en
un area de redistribucién de productos coloniales (especialmente aztcar, tabaco, café
e indigo), pero también de otros que presumiblemente venian de puertos andaluces
en gran parte, como vino, aguardiente, pasas o aceite de oliva. Las importaciones, en
su mayoria, consistian en productos de las plantaciones holandesas y de las Indias
Orientales. En 1678, segtin el valor de estas importaciones, eran Gran Bretafia, Espa-
ha y Holanda los principales paises abastecedores. Hamburgo, Londres y Amster-
dam eran los puertos dominantes en el movimiento comercial y portuario hacia el
Baltico y en la conexién con el Mediterraneo a través del sur de la Peninsula Ibérica.
En cuanto a los convoyes utilizados, se sabe que fletaban pequefas flotas de 6 1 8
paquebotes a otros puertos nérdicos, como Arcangel. Dado el gran crecimiento de su
flota mercante durante el siglo XVII, los buques de Hamburgo fueron utilizados en
el comercio portugués con Brasil y por algunos comerciantes de Zelanda, concreta-
mente de Midelburgo, en sus transacciones con Espafial”. Durante los afos de la
Guerra de Sucesién espafola, algunos financieros hamburgueses aportaron dinero
en los subsidios de otras ciudades bélticas. Conforme avanz¢ el siglo XVIII, el comer-
cio de Hamburgo fue ganando un protagonismo creciente en la zona'®.

16 Webber (2004), pp. 37-87; Pietschmann (1992), pp. 455-485; Jeannin (1971), pp. 41-73; Pohl (1963); Johansen
(1987), pp. 233-249; Liebel (1965), pp. 207-238.

17 Newman (1985), pp. 57-93 y 86-87.

18 Krawhel (1991), pp. 47-69; Pohl (1963); Webber (1999), pp. 93-126.
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Por ultimo, uno de los rasgos estructurales del comercio y la navegacion entre
Cadiz y Amsterdam en la segunda mitad del siglo XVII fue la paulatina pérdida de
importancia, para las flotas norte-europeas, de la conexién mediterrdnea, debida a
las continuas crisis bélicas de la zona y al creciente interés de aquéllas por los mer-
cados americanos cuya puerta de acceso era Cadiz. Hay que decir, no obstante, que
una de las principales fuentes sobre el comercio holandés con el Levante, la Directie
—o Sociéteit— van de Levantse Handel (Direccion o Sociedad del Comercio de Levante) de
Amsterdam y Midelburgo, fue menos estricta en la recopilacion de datos sobre las
mercancias embarcadas!. No existen datos fiables sobre la navegacion entre Cadiz
y Amsterdam en la segunda mitad del siglo XVII y atin quedan por realizar anali-
sis mas amplios dentro de un contexto general. Es posible, sin embargo, hacer algu-
nos comentarios sobre la presencia de buques holandeses en el Estrecho de Gibral-
tar a finales del Seiscientos gracias a la informacién recogida en los Straatvaartlijsten
(listas del Straatvaart). Segtin éstas, los convoyes, constituidos por una media de 130
a 150 buques, proseguian, pasado el estrecho, hacia diferentes ciudades mediterra-
neas, incluidas Esmirna y Alepo. En todo momento, y pese a las sucesivas crisis
bélicas de la zona, la Reptblica Holandesa quiso mantener el contacto con los puer-
tos de Asia Menor. El escenario politico era, sin embargo, muy hostil, tanto por la
dura competencia con los transportistas ingleses, como por la continua amenaza
berberisca, factores que empezaron a minar dicho comercio en las dos tltimas déca-
das del siglo XVII. Hacia 1690, los mercaderes genoveses eran de nuevo, al parecer,
los amos de la navegacion entre Espafia e Italia, habiendo aprovechado las rivali-
dades entre las potencias norte-europeas, aunque sobre esta cuestién sélo hay datos
aislados®.

3. El contexto politico de comienzos del siglo XVIlI

La Guerra de Sucesion espanola (1699-1714) y la Gran Guerra del Norte (1699-1723)
produjeron diversas alteraciones en la evolucion de este comercio. En general, es
posible atisbar el afdn holandés por evitar que ambos conflictos se relacionaran y
lograr asi una via diplomética que salvaguardase su navegacion hacia el sur. La
diplomacia anglo-holandesa, ahora unida por una causa comin (la lucha contra la

19 De 1590 a 1625 la informacién fue recogida por los Estados Generales (Staten Generaal). Desde 1625, la

Directie van de Levantse Handel, creada en ese ano, con sedes en Amsterdam, Rotterdam, Hoorn y Midel-
burgo, recopil6 datos sobre los barcos salientes en direccion a Cadiz. Heeringa (1917).
20 Heeringa (1917); Vries y Van der Woude (1995); Braudel (2005), y Sanchez Belén (2005), pp. 163-201.
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casa de Borbon), se decant6 por esta via, tratando de aislar los intereses de los paises
balticos de los del bloque atlantico. Durante las dos guerras iniciadas hacia 1700, la
Reptblica asistié econdmicamente a la guerra de Suecia con Dinamarca y se mantu-
vo al margen del conflicto suscitado tras el asesinato de Carlos XII y la rendicién de
las provincias balticas a Rusia. Pero la capitulacién de la armada sueca en la campa-
fa rusa, al fallecer el rey, supuso el inicio de un cambio en la constelacién de poder
en el Baltico y en la Europa nororiental que si interesaba a las potencias occidenta-
les?™.

Las alteraciones politicas en el Béltico también afectaron a las relaciones con
Espafia y la Reptblica Holandesa y, por ende, a la evolucion de las rutas comercia-
les. La gran inestabilidad de los paises escandinavos hacia peligrar el acceso a los
mercados bélticos, algo que era condicién sine qua non para la continuidad de la
conexion holandesa con el sur. Las pérdidas de territorios, el deterioro de la hege-
monia sueca, sobre todo tras el Tratado de Nystad (1721), y la aparicién de Rusia
como gran potencia, produjeron cambios de importancia. Suecia perdi6 Bremen y
Verden, que pasaron a la casa de Hannover. El advenimiento de dicha casa al trono
de Gran Bretafia increment6 el interés de este pais por los problemas del norte de
Europa; no en vano, los ingleses extraian de Suecia gran parte de las maderas y los
pertrechos que precisaba su creciente flota. Al mismo tiempo, una delicada situacién
politica interna imposibilité la proyeccién sueca hacia el exterior durante los prime-
ros cuarenta afios del siglo XVIII. Tanto la dificil situacién de Suecia, como los inte-
reses holandeses en la labor de mediacion entre los diversos bloques de alianzas que
se sucedieron por el temor ante una gran ofensiva rusa, dificultaron durante algin
tiempo las relaciones con Espafia. El acoso de Rusia a los principales centros de avi-
tuallamiento de maderas y trigo (y otros productos que solfan embarcarse rumbo a
los puertos del sur peninsular) ponia en peligro el comercio holandés en Europa.
Aunque el éxito ruso se vio oscurecido en 1711 por la amenaza turca, Rusia volvié a
declarar la guerra a Suecia, que cont6 en esta ocasion con el apoyo de Inglaterra (tras
la firma del Tratado de Altona en 1709), interesada ahora en lograr suplantar a los
transportistas holandeses en el acceso a los puertos suecos. Empero, aunque Inglate-
rra necesitaba equipamiento para su industria naval, las compafiias suecas rehusaron
cargar sus mercancias en buques de ese pabellon por la carestia de los fletes ingleses;
este problema no se resolvi6 hasta 1715 y 1727, cuando Inglaterra volvié a enviar flo-
tas (unas diez) con el objeto de defender sus extracciones de materias primas®2.

2 Nacional Archief, La Haya (NA, en adelante), Archief van de Gezanten en consuls in het buitenland tot

1813. Inventaris Zweden, Pruisen, Polen, Saksen. Gezantes van de Staten Generaal in Zweden in de perio-
de 1674-1806. Van Koningsbrugge (1990), pp. 141-159.
2 Lindblad (1982).



El comercio holandés y la integracién de espacios econémicos
entre Cadiz y el Béltico en tiempos de guerra (1699-1723) 57

Otro de los peligros que amenazaron temporalmente al comercio entre el Balti-
co y Cédiz fue el cambio de dinastia en Espana (al que las potencias balticas habian
mostrado su oposiciéon en afios anteriores), que afect6 a las relaciones politicas y
comerciales de Espafia con las naciones bélticas. Un ejemplo fue el enfriamiento de
las relaciones hispano-danesas desde 1702. Empero, Dinamarca no veia a Espafia
como una enemiga para sus intereses politicos, por lo que menudearon los esfuerzos
para negociar una serie de acuerdos comerciales que facilitasen el intercambio de
ciertos productos demandados en las regiones septentrionales y en el Mediterrdneo
En realidad, el verdadero problema de Dinamarca era Rusia. A Dinamarca afluyeron
gran cantidad de capitales y numerosos técnicos extranjeros, entre los que se encon-
traban muchos holandeses interesados en invertir en el comercio con algunas ciuda-
des espariolas, sobre todo en el de pertrechos navales?.

En este contexto, otra cuestion afectd a las relaciones comerciales entre Espana
y Holanda. Las relaciones anglo-holandesas pasaron en estos afios de una activa coo-
peracion, a tono con la alianza anglo-Orange, a un distanciamiento en los intereses
comerciales por razones de competencia en el dominio de ciertas 4reas econdmicas.
El punto de friccién se centré principalmente en el Atlantico y en el comercio con las
colonias americanas, en el cual los ingleses estarian mds interesados a partir de la
firma de los tratados con Espafia en 1713. Entre 1701 y 1721, los Almirantazgos de la
Reptiblica enviaron diversos escuadrones al Sund para proteger el comercio holan-
dés que, en ocasiones, fue interceptado debido a la rivalidad con Dinamarca y al
apoyo prestado a Suecia. En los primeros afios del Setecientos se registré una com-
plicidad anglo-holandesa derivada de la alianza politica de dichas naciones y de la
necesidad de que, en algunos viajes, los convoyes de ambas escoltaran a los navios
mercantes en sus rutas hacia Dantzig, Riga o San Petersburgo. Por otra parte, los pro-
blemas financieros de los Estados Generales, que en ese momento se estaban esfor-
zando en sostener el ejército confederado de Guillermo III de Orange en sus preten-
siones dindasticas contra Francia, provocaron la merma de su flota; ésta se vio drasti-
camente disminuida y solo superaria la crisis a partir de 1713, gracias a las oportunas
inversiones de las companias privadas holandesas®*.

Al contrario de lo sucedido en la zona atldntica, Gran Bretafia no consiguié des-
bancar completamente a los holandeses en el comercio con ciertas areas europeas, y
especialmente en la conexion entre el Baltico, el Mar del Norte y el Mediterraneo. A
Inglaterra le costé mucho esta competencia y la razon era, en gran medida, su inca-
pacidad para acceder, con verdadero dominio de los mercados, a los amplios circui-
tos comerciales a los que los holandeses concurrian?®. Con todo, gracias al buen

2 Alegre (1978), pp. 18 y 29-43.
2 Bruijn (1970); Lemmink (1990), pp. 161-204 y 200.
% Ormrod (2003), p. 60.
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hacer de las propias comunidades mercantiles neerlandesas en puertos como Esto-
colmo o Arcangel y a su intervencién en los conflictos balticos, la Reptiblica Holan-
desa consigui6 superar la fuerte inflexién que sufrié su conexion entre el Baltico y el
sur de la Peninsula Ibérica en los primeros afios del siglo XVIII. Ademaés de estos fac-
tores de naturaleza politica y diplomatica principalmente, otra cuestién relevante es
la de la crisis del Mediterraneo. Es conocido el interés secundario que tenia el Medi-
terraneo para las potencias atlanticas, sobre todo a partir de comienzos del Setecien-
tos; sin embargo, ello sélo afecté en cierta medida al comercio gaditano, ya que
Céadiz se habia convertido, ya en la década de 1670, en el centro de distribucién de
plata hacia los paises mediterraneos. Para el comercio holandés, las vinculaciones
atlantica y mediterrdnea se convirtieron en dos focos de actividad complementaria,
si bien éste es un tema atin pendiente de un estudio méas detallado.

4. Amsterdam y Cadiz: dos puertos en tiempos de guerra

Gracias a las fuentes conservadas es posible ofrecer informacién sobre la regularidad
de la navegacion efectuada por los convoyes holandeses entre los puertos balticos y
Cadiz en el contexto bélico de comienzos del siglo. No obstante, las lagunas biblio-
graficas y los problemas que plantean las fuentes hacen necesario profundizar atin
mas en temas interrelacionados como, por ejemplo, el estudio del vasto espacio
terrestre que estas rutas conectaban. En el caso del Baltico ello es de gran importan-
cia pues, debido al enorme hinterland de ciertas ciudades portuarias, muchas de las
mercancias llegadas a ellas iban destinadas, en tltima instancia, a la redistribucién
hacia otras regiones. Asi ocurria, por ejemplo, con los textiles ingleses que desde
Hamburgo eran conducidos por tierra a Polonia. Por tanto, otro capitulo pendiente
en el estudio de este comercio maritimo es averiguar hasta qué punto estaban rela-
cionados qué puertos con qué regiones, y si hubo cambios en el transcurso del tiem-
po, relacionando rutas maritimas, ciudades portuarias y territorios?®.

El marco institucional del comercio hispano-holandés en relacién con el Baltico
registr6 un hecho clave en 1625, con la creacién de la Sociéteit van de Levantse Handel,
quedando la ruta vinculada a las normas que el Almirantazgo de Amsterdam fue
produciendo tanto para el Mediterraneo como para el Baltico. El establecimiento de
una comptoir u oficina de la sociedad en Céadiz pretendia controlar la llegada a este
puerto de los convoyes que, en la mayor parte de los casos, procedian directamente
de los puertos balticos. La idea braudeliana de que ambos mares constituian un

2% PFedorowicz (1980), pp. 73-120.
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“double-sea-space” imbuia ya el espiritu de las sucesivas legislaciones que basaban
este comercio en el intercambio de mercancias producidas en 4reas tan distantes,
complementado por la gran demanda de coloniales y de materiales navales, nego-
cios de los que, quiz4, las firmas neerlandesas extrafan la mayor parte de sus benefi-
cios, a juzgar por el notable tonelaje de tales productos transportado por sus
buques?. A partir de 1695, los directores de otra de las compaiias de monopolio
organizadas, la Sociedad para el Comercio y las Compaiiias dedicadas al Bdltico (Directie
van de Oostersche Handel en Reederijen, DOHR), trataron también de regular la orga-
nizacién de estos convoyes y la practica de los fletamentos contratados en Amster-
dam con destino a puertos a un lado y otro de la ruta?®. Para el siglo XVIII, las fuen-
tes generadas por la organizacién interna de estas companias ofrecen informacién
atinente, sobre todo, a las rutas completas llevadas a cabo por estos viajes de nego-
cios. La proliferacién de companias comerciales en la Reptblica Holandesa hizo
posible la existencia de registros de salidas y entradas de buques, los Galjootsgeldre-
gisters. Entre 1709 y 1825, estos registros fueron anotados por la Directie van de Oos-
tersche Handel en Reederijen. También son importantes los recogidos, a partir de 1716,
por la Directie van de Moscovische Handel, especialmente para el analisis de las cone-
xiones con los puertos rusos y aquellos otros situados mas alla de la Peninsula Escan-
dinava?®. Estas fuentes son complementarias de los contratos de fletamentos realiza-
dos en Amsterdam y, por supuesto, de los verhoogde last-en veilgeld cobrados en el
Almirantazgo de Amsterdam. Hay que sefalar que la mayor parte de los fletamen-
tos con destino a Cadiz se realizaba en puertos neerlandeses, por lo que apenas se
han localizado contratos en los documentos notariales gaditanos®.

A comienzos del siglo XVIII, las mercancias conducidas por esta ruta no experi-
mentaron, en su mayoria, un cambio dréstico respecto de los acaecidos durante el
siglo XVIIL. Si hay indicios, no obstante, de alteraciones en las cantidades de ciertas
mercancias y, sobre todo, en el almacenamiento y redistribucién de coloniales desde
Amsterdam y Cadiz, como centros de provisién principales. En este sentido, Cadiz
sirvi6 de escala complementaria a Amsterdam en lo que se refiere a los stocks de pro-
ductos coloniales, entre los que se inclufan también los asidticos, debido al atraque

7 Braudel (1972), I, p. 276; Ormrod (2003), p. 60, Crespo (2000), pp. 32-90.

28 GAA, Archief van de Directie van de Oostersche Handel en Reederijen, 1: Memoriaal, Verslag van de hande-
lingen van de gecommitteerden uit de kooplieden handelende op de Oostzee, 1 deel 1702-1706; Brakel (1910); Tiel-
hof (1999); Daalder (1998).

2 Van Eeghen (1951).

30 GAA, Archief Oostersche Handel en Reederijen. Para los Galjootsgeld (afios 1705 y 1715), legs. 94, 95, 96 y
97. Buck y Lindblad (1990), pp. 27-48. Estos testimonios complementan la informacion de los documentos
notariales que estdn en el mismo archivo (véanse las fuentes del Gréfico 3). Se ha hecho una critica de estas
fuentes en términos comparativos en Crespo (2000), p. 18. Welling (1998) los ha usado a partir de la déca-
da de 1740. GAA, Archief van Burgemeesters, legs. 164-171 (afos 1702-1711).
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cada vez mas frecuente en este puerto de los buques de la Compaiia de las Indias
Orientales holandesa (VOC)*L. El trafico seguia basandose en el transporte de aren-
ques, pescados diversos (sobre todo los de tipo haring, o en salazén), grano y cerea-
les, asi como madera y metales, con destino a puertos andaluces. También se intro-
dujeron textiles y pafios, procedentes casi todos de firmas flamencas de Gante o
Amberes. Las firmas de Amsterdam hallaron un negocio préspero al convertirse en
los principales mediadores en la salida atlantica de una buena parte de la produccién
de Flandes y Brabante. En cuanto a estos productos, sélo se registraron altibajos e
inflexiones regulares segtin las coyunturas. Junto al incremento de las reexportacio-
nes de coloniales, también conocié una gran alza el transporte de materias primas
para la industria, sobre todo naval, incluyendo ciertos productos metaltrgicos, como
el hierro. La navegacién holandesa fue una activa mediadora de estas importaciones,
que compensaron, en buena parte, la disminucién del capitulo de grano y cereales.
En la primera mitad del siglo XVIII se increment6 también el comercio de importa-
cién de maderas de centros como Viborg y de hierro de Suecia. Desde los puertos
suecos, por ejemplo, el hierro habia sido el producto més comercializado por los
holandeses, segtin Lindblad, entre 1694 y 1695, y atin conoci6 cierto auge durante la
primera mitad del XVIII*2. Los negocios de reexportacion de coloniales conocieron
un alza moderada pero evidente entre 1681 y 1731, segun las cifras recogidas por
Posthumus, antesala del otro gran periodo de crecimiento situado a partir de 1730.
En este grupo se encontraban, sobre todo, el aztcar, el café, el tabaco y la pimienta33.
Paralelamente, desde finales del siglo XVII se habia producido un gran aumento del
negocio exportador, que incluia también remesas de capitales para sostener el comer-
cio de las companias en los diversos puertos situados a lo largo de la ruta.

De ahi que, durante los criticos afios de comienzos del Setecientos, resultase més
rentable que nunca para las casas comerciales de Amsterdam establecer un disefio
que vinculara las dos partes del viaje: primero, los buques de la flota se dirigian a
diversos puertos bélticos, especificindose en los contratos de fletamentos la priori-
dad del flete con destino a los mismos; después, desde ellos, se dirigian normal-
mente a puertos de la cornisa atldntica europea, franceses sobre todo, y a los del sur
de la Peninsula Ibérica y del Mediterraneo. Al ser las reederijen medianas y pequefias
firmas de negociantes y duefios de navios, que en muchos casos también actuaban
como capitanes a bordo de los mismos, la existencia de estos fletamentos concerta-
dos, previa comprobacién por el Almirantazgo y la Directie, daba libertad para que,
una vez que los barcos atravesaban el Sund, la flota se dividiese hacia distintos des-

31 Steensgaard (1990), p. 105; Crespo (1998), pp. 145-154.
%2 Lindblad (1994), pp. 205-228; Schokkenbroek (1994), pp. 11-14.
33 Posthumus (1943), vol. 1.
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tinos. Era una ruta larga en la que se practicaba el “port d port” (cabotaje), que tenia
al Sund danés y a la isla de Texel (al norte de la provincia de Noord-Holland) como
escalas de descanso y reorganizacién antes de tomar la ruta atlantica al regreso del
Baltico. Los contratos de fletamentos hechos para puertos balticos estaban plantea-
dos para conectar con los puertos meridionales, teniendo a C4diz como escala prin-
cipal para otras conexiones, el Mediterraneo e, incluso, las colonias espafiolas de
América’.

Con el tiempo, quiza la razén principal de las ventajas del transporte neerlandés
radicaba en la oferta que las firmas ponian a disposicién de sus clientes y socios. La
forma en la que se organizaba el transporte ponia a disposicién de los exportadores
una especie de oferta multiple, un “paquete” de fletes baratos, seguro para el viaje y
capital para comprar mercancias en las ciudades portuarias que tocaba la ruta. Esto
era primordial para unas economias regionales como las de las provincias bélticas,
con gran riqueza de recursos naturales pero con pocos medios para exportarlos. En
este punto, la labor de las firmas comerciales fordneas asentadas en ciudades como
Estocolmo, Dantzig, Riga o Arcangel hizo que estos puertos se convirtieran en autén-
ticos centros de almacenamiento y distribucién, casi sucursales del entrepot de
Amsterdam®. Tradicionalmente, se ha considerado que ésta era la razén de que los
barcos holandeses fueran mas rentables que los buques hanseéticos o ingleses. De
hecho, hay indicios de que algunas casas de comercio britanicas y de Hamburgo pre-
ferian los fletes y seguros baratos que proporcionaban sus socios de Amsterdam.
Este auténtico “paquete” de negocios hacia rentable el viaje de comercio tanto a los
fletadores como a las compaifiias de comercio. Esta realidad sélo era cuestionada por
problemas de disponibilidad de buques en ciertas coyunturas bélicas.

Gracias al analisis combinado de las fuentes antes citadas puede observarse que
las economias regionales vinculadas a las rutas de los convoyes holandeses experi-
mentaron diversas fluctuaciones a partir de 1700, coincidiendo (como se aprecia en el
Gréfico 4) con el trasiego de los conflictos bélicos. Segun los datos comparativos reco-
gidos por Ormrod, entre 1702 y 1713 el comercio holandés del Béltico sufrié una
regresion, parecida a la experimentada por Inglaterra®. Al parecer, las economias
regionales balticas se vincularon crecientemente al Atlantico en términos mercantiles,
sobre todo debido a la introduccién de productos coloniales, en aumento durante las
ultimas décadas del siglo XVII, punto éste que provocé las mayores fricciones entre
Gran Bretafia y Holanda, sobre todo después de 1700. Pese a ello, el gran crecimiento
del movimiento portuario de productos coloniales en Amsterdam hace dudar, al

3 Crespo (2000), pp. 116-135.
% Lesger y Noordegraaf (1995); Crespo (2002), 1L, pp. 443-469.
% Ormrod (2003), pp. 60 y ss.
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GRAFICO 4
NUMERO DE NAVIOS EN LA RUTA AMSTERDAM-CADIZ, 1700-1710

Fuentes: GAA, Notarial Archieven, 6677B/415-429; 6678A/331; 5889/1785-1777; 2943/21; 5905/521; 7214/1009;
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5879/543-599-1118; 3351/623-1075; 6903/827; 6561/569; 6562/235; 3351/1843-2035; 5881/983; 3352/1455;
3353/2273; 5288/1203; 3353/1359-1171; 3729/712; 2941/1613; 3729/770-772; 3354/697; 5289/249;
6594/290; 5289/325; 3354/1067; 4988/529; 3355/317; 3356/51-339; 5886/451; 6565/736; 5291/1941;
6567/115; 4200/1257; 6409/731; 4205/445; 4206/425; 5900/817-953; 7281/11; 7285/275; 6771/759; 6772/23;
5903/1107; 7283/285; 6774/303; 5674/777; 7286/1115; 6413/925; 5909/933; 7287/57-1251; 5910/893;
6613/371; 6614/889; 5913/923; 5116/311-318. Y GAA, “Brieven met Cadiz” 6676B; 5111, 1579; 4192/579;
5879/837; 5391/361; 2941/333 y 1129; 6031/143; 2941/577; 6561/1277; 5391/1035; 4621/865; 6455/1558.
Crespo (2000), p. 143.

respecto, del éxito britanico: habia muchas firmas asentadas en la ciudad, una buena
parte de ellas judias, que controlaban la redistribucion de tales productos®.

Aparte de los datos sobre navegacion, las fuentes notariales ofrecen informacién
sobre la naturaleza de este comercio y la actitud de las firmas comerciales ante la cri-
sis y la guerra. Aligual que sucedi6 en otras ciudades donde se asentaron, una de las
razones de esta decadencia en tiempos de guerra fue la marcha precipitada de algu-

%7 Steensgaard (1990), pp. 103-152.
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nas firmas notables de C4adiz.3® Uno de los negocios mas boyantes, el de importacién
de madera para la industria naval, se vio gravemente perjudicado por los asedios
rusos a algunos puertos del norte. Eran varias las firmas holandesas que mantenian
negocios de aprovisionamientos navales en Cadiz, incluso con asientos firmados con
la Casa de la Contratacion o con la Intendencia de Marina. Una de ellas, la casa de la
Viuda Wittebol & Co., se vio negativamente afectada por el inicio de la guerra en 1700.
En 1699, su socio en Cadiz, Laurenzo Overbeecq & Co., se marché a la Reptblica ante
la incertidumbre provocada por el dificil acceso a los almacenes de mercancias ubi-
cados en algunas ciudades portuarias balticas y el consiguiente descenso de la nave-
gacion®. Otras casas, sin embargo, continuaron enviando pertrechos a la armada
durante toda la década siguiente®’. A pesar de las dificultades de la guerra, en
Amsterdam se formaron algunas compafiias para comerciar con Cadiz, cuyos con-
tratos contemplaban la posibilidad de un viaje de negocios. En abril de 1702 se firmé
una compania (la segunda en su caso) entre Jacob Smit, ya residente en Cadiz, y Jan
Wesseling. En ese afio también se firmé compafiia entre Jan Lijnslager y Cornelis
Rost?. Otros, no obstante, regresaron a su patria, como Pieter de Yperen y Jacobus
Cramer, tras una corta estancia en Cadiz*2.

Pese a los problemas bélicos, el papel de las comunidades en estos puertos fue
primordial para mantener el negocio y permitir la sobrevivencia del comercio luego
de 1710. La actuacién de las casas comerciales neerlandesas, y la de aquéllas de otras
nacionalidades nortefias vinculadas a su red familiar y empresarial (como las suecas
o las hanseéticas, principalmente), explican el mantenimiento y el posterior remonte
de este comercio en tiempos de guerra. Estas firmas contaban con redes muy exten-
didas por ciudades balticas y escandinavas, siendo Cadiz uno de sus principales
emporios por ser un puerto al que arribaba el metal precioso. Las casas comerciales
repetian casi las mismas coordenadas: el asentamiento de una colonia de mercade-
res, la extraccién de un producto que daba mds beneficio y el transporte en navios
holandeses entre distintas escalas. Su estrategia se basaba principalmente en la finan-
ciacién, en un afio determinado, de una gran operacién de cuya suerte dependia el
curso de los negocios posteriores. Los miembros de estas familias viajaban y se asen-
taban, en ocasiones, en otros puertos. Las compaiiias no basadas en lazos familiares
eran menos frecuentes, pero era normal el uso del factor que residia en el puerto

3 Sobre las comunidades mercantiles extranjeras de Cadiz hay recientes aportaciones que, ademas de ofrecer

una nueva visién desde el punto de vista metodologico, aportan informacién novedosa sobre el protagonis-
mo de aquéllas, lo que ha permitido superar algunos de los supuestos teéricos impuestos por obras clasicas
como la de Girard (1932). Véanse, Bustos (2005), Garcia Fernandez (2005), Weber (2004) y Crespo (2001).
NA, Archief Nederlandse Gezanten en consuls, leg. 26.

40 Crespo (1996), p. 199; Sanz Ayan (1992), pp. 915-945.

4 GAA, Notarial Archieven, 7190/85-87,y 3356/1457.

42 GAA, Notarial Archieven, 5291/1589.
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base, desde donde se hacian las extracciones, que estaba sujeto por un contrato con
la compaifiia matriz. En este caso, se firmaba también un dienscontract (contrato de
oficina), como sucedia en Cadiz en los afios posteriores a 1713%,

En el caso gaditano, la cercania del mercado americano proporcionaba, pese al
inicio de la guerra, muchas perspectivas de beneficios. Aunque el ataque y hundi-
miento de la flota de Nueva Espana en Vigo, en 1702, produjo un gran desasosiego
entre las firmas y una inflexién total en la ruta, el comercio que nos ocupa experi-
mentd un leve, pero creciente, repunte a partir de 1705 y 1706. La navegacién entre
Amsterdam y Cadiz, muy buena en 1700 y 1701, conocié un colapso total en 1702,
caracterizado por la salida de los negociantes holandeses de la ciudad andaluza. Ello
fue paralelo a una crisis generalizada que se produjo en la misma, incluyendo el asal-
to y saqueo que sufrié en ese mismo afio, la ruptura del comercio con las Indias e,
incluso, un ciclo epidémico que mermo su poblacién. Pero, por decaido que queda-
se el comercio, firmas de Amsterdam, como las de Hendrik Koop (que aparece como
hoofdreder o principal cargador o fletador), Adriaen van Aldewereld, Raphael Luberto
& Abraham e Isaac Da Rocha, con sus correspondientes en Cadiz como Hertog Creug &
Moéller, Carlo Panhuys & Co., siguieron fletando pequefias flotas con destino a Cadiz
en los afos de mayor virulencia bélica. Naturalmente, en los contratos de fletamen-
tos firmados en Amsterdam se consigné que las mercancias se cargaban “corriendo
riesgo”, y los seguros maritimos registraron una clara subida**.

Aunque el eje Amsterdam-Cadiz habia servido tradicionalmente para acceder al
drea mediterrdnea, las colonias espafolas se perfilaron cada vez mas como destino
primordial de los negocios de las firmas de Amsterdam a partir de la década de 1660.
Ante la paulatina decadencia del Mediterraneo, la mayor parte de las casas de
comercio de la ciudad holandesa parecian vivir pendientes del comercio de Cadiz y
la llegada de las flotas. En estos afos eran las flotas de Nueva Espafia y los buques
de Buenos Aires los que acaparaban la mayor atencién, pues muchas firmas tenfan
dinero embarcado en tales naves. Algunas de ellas eran judias, como la firma de Vio-
lante Curiel y su esposo Francisco Nunes da Costa, fallecido poco después®. Se ha
comprobado que estas casas de comercio colaboraban, en sus actividades, también
con firmas britanicas y con familias flamencas de Cadiz. En mayo de 1701, una firma
de Bruselas (la de Maria Agatha Baeles) remitié unas pacas con textiles (brocados)
por mediaciéon de Antonio de Prados y Jacob Roeters, cargadores en Amsterdam. El
cargamento se envio a los consignatarios Edward Gardner & Thomas Martin Co., y con-
sistia en 1.445,5 varas espafiolas (repartidas en 9 cajones o stukken) a 14 pesos la vara.

4 Lindblad (1982), p. 21; Crespo (2000), p. 42; Miiller (1998).
4“4 GAA, Notarial Archieven, 6676B, y 4129, exp. 579.
45 GAA, Notarial Archieven, 6677B/415.
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Es s6lo un caso ilustrativo*. Debido a la creciente crisis de los convoyes de Ostende,
muchas firmas de Amberes redirigian sus encargos a Amsterdam y, desde alli, hacia
los mercados espafioles, con la esperanza de enlazar con las flotas americanas pero
también inducidas por la creciente demanda de manufacturas textiles de la Baja
Andalucia. Estas operaciones afectaban principalmente a los textiles, quiza por la pre-
ferencia flamenca por las ciudades de los Paises Bajos septentrionales y no por Fran-
cia, que intentaba, por su parte, controlar el comercio de los negociantes flamencos?’.

Los buques holandeses acostumbraban a dejar almacenadas en Cadiz mercancias
procedentes de puertos como Dantzig o San Petersburgo. En contrapartida, solian com-
prar productos espafioles para introducirlos en los puertos bélticos. En 1703, Harmen
Warsinck, vendedor de vino de Amsterdam, dio poder en blanco a Paulus Nieman, de
Dantzig, para vender las mercancias que habia vuelto a recoger en Cadiz y enviarlas al
puerto béltico junto con un cargamento de vinos espafioles. Nieman debia al de
Amsterdam la cantidad de 253 “carolusgulders” (sic) por la compra de estos productos*.

En general, entre 1702 y 1708, los negocios holandeses con Cadiz conocieron afios
aciagos. Solo para el ultimo afio citado vuelven a tenerse noticias de la reapertura de
la firma de compaiiias interesadas en el comercio gaditano. En julio de ese afio, se
abri6 la oficina (Kaantoor) entre Melchior de Ruuscher y Rodrigo Mels, en el Puerto de
Santa Maria®’. Sin embargo, ya en 1707, se hizo un viaje de negocios a Sanlticar de
Barrameda en un buque de guerra comandado por el capitan Floriszoon Cruijtman y
que fue cargado con mercancias a su vuelta a Amsterdam, con productos consigna-
dos a Pieter de Clercq®. En noviembre de 1708, también firmaron compania Christian
Duisberg y Gilberto de Bruijn, que luego serian activos comerciantes de Cadiz’.

La reactivacién de la conexién con el Sund se hizo mas evidente en 1709 y ello a
pesar de los problemas de la guerra en los dos flancos: En este afio, varios comer-
ciantes de Amsterdam con intereses en el cargamento del navio De Graef Wachtmes-
ter, del capitdin Hans Holm, que se perdid en ruta entre Amsterdam y Cadiz, tuvie-
ron que rendir cuentas del siniestro ante Paulus Sijbrantsz de Copenhague y otros
ciudadanos de puertos del Sund, como Riga, Goteborg o Reval®2. Por ultimo, hay que
destacar que la ruta recobro cierta regularidad tras finalizar las dos guerras, en espe-
cial en 1717 y 1718. Ya entrada la década de 1720, el interés holandés en mantener la
ruta hacia C4diz se centré en nuevos motivos. Mientras que los enlaces con los puer-

46 GAA, Notarial Archieven, 6031/143.
47 Crespo (2002), pp. 454-467.

48 GAA, Notarial Archiven, 6678/331.
49 GAA, Notarial Archiven, 5905/521.
50 GAA, Notarial Archiven, 7214/1009.
51 La firma de esta compania se hizo justo cuando ambos embarcaron en direccién a Cadiz para establecerse
alli. GAA, Notarial Archiven, 5000/1223.

52 GAA, Notarial Archiven, 6684/658.
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tos mediterrdneos habian decrecido considerablemente (31,5 por 100), los viajes
hacia América empezaron a hacerse cada vez mas importantes, aprovechando una
serie de estrategias legales llevadas a cabo gracias a la connivencia de intereses con
la nacién flamenca de Céadiz (62,3 por 100). Esta seria la pauta durante el resto de la
centuria, registrandose desde entonces importantes altibajos al compas de los ritmos
del monopolio gaditano®.

5. Ventajas del “port & port” y la interrelacion con otros puertos

No era la primera vez que las crisis bélicas producian un tremendo desasosiego en
las firmas comerciales que operaban con los puertos del sur peninsular, a lo que se
unia la crisis estructural del Mediterraneo. Durante estos afios criticos se produjeron
algunos cambios en las distintas escalas entre puertos. El recrudecimiento de la gue-
rra en el Baltico a partir de 1700 supuso la reduccién del flujo comercial con algunos
puertos, como Estocolmo y Krondstadt (que bajaron al 1 por 100 y al 3 por 100, res-
pectivamente, en relacién al total de las conexiones). Otros descensos importantes se
registraron en Goteborg y Narvik, tradicional centro éste tltimo del aprovisiona-
miento naval. Tras la recuperacion de estas conexiones a partir de 1713, Viborg, San
Petersburgo (gracias a las operaciones de la comunidad neerlandesa de Arcangel),
Dantzig, Konigsberg, Narva y Riga se convirtieron en los principales puertos de
conexion antes de la salida de las flotas neerlandesas hacia el sur peninsular.
Respecto a los principales puertos conectados, hay que indicar que existia una
tradicional relacion econdémica y social entre las provincias neerlandesas y algunas
naciones balticas. Por ejemplo, con Suecia, a la que las unia un activo trafico mariti-
mo desde el siglo XVII. Algunas firmas holandesas lograron acceder al control de
ciertos recursos naturales suecos, como la madera, que era redirigida hacia diversas
ciudades de la fachada atlantica, entre ellas Cadiz. Algunas firmas, como la casa de
la familia Marcus, Pieter y Abraham Pels, llegaron incluso a ejercer un monopolio
real sobre las exportaciones de madera, pese a verse afectadas por el ascenso de la
economia sueca en la segunda mitad del siglo XVII>*. Pero fue s6lo mas adelante, con
la creacién en 1731 de la Compania de las Indias Orientales sueca, cuando las firmas
de este pais empezaron a pugnar por tomar las riendas de sus propios negocios con
el sur peninsular. No obstante, esta compania de monopolio, que registré un trafi-
co regular en direccién a Cadiz desde esa fecha, se habia inspirado para el disefio
de su ruta en la que los buques de la Compafiia holandesa de las Indias Orientales

5 Crespo (2004); Klooster (1995), pp. 41-58.
5 Lindblad (1982), p. 21; Lesger y Noordegraaf (1995), pp. 77-85, 85-101, y 147.
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(Vereenigde Oostindische Compagnie) hacian en sus viajes a Oriente®. No obstante, los
acuerdos diplomaticos entre suecos y rusos favorecieron un nuevo aumento de la pre-
sencia holandesa en el Baltico a partir de 1730. En Estocolmo continué asentada una
pequeiia colonia de prominentes negociantes de origen holandés, que sélo decliné en
la segunda mitad del siglo XVIII. También en Dantzig una elite de mercaderes holan-
deses monopolizaba maés del 50 por 100 del grano que se concentraba en este puerto
para la exportacién. Entre el 60 al 90 por 100 de los buques que partian cargados con
grano desde esta ciudad, eran neerlandeses en la década final del siglo XVIII 56,

La regularidad del cabotaje propici6é que las flotas neerlandesas ampliaran su
radio de accién a otros puertos cercanos, algo que, sin duda, se increment6 a partir
de la década de 1720. La necesidad de algunas zonas de tener una salida al mar, en
un territorio climatolégicamente hostil pudo ser una razén por la que esta vincula-
cién fue incentivada por algunos centros mercantiles. Por ejemplo, entre Moscu y
Arcéngel, que era también un centro de construccién naval. Este puerto fue el tinico
eslabon de Rusia con Occidente hasta 1700. Otro puerto interesante fue Krondstadt,
construido por los suecos hacia 1703 al objeto de controlar, durante la guerra ruso-
sueca, el tinico pasaje existente hacia el centro mercantil de San Petersburgo, razén
por la que fue atacado por los rusos. Por su parte, San Petersburgo era un centro mer-
cantil cuya gran prosperidad se basaba en la construccién naval, una industria emer-
gente alrededor del Ladoga que, al parecer, recibié mucha influencia neerlandesa®.
El clima de esta zona era un factor a considerar. El mar y los rios estaban helados
durante buena parte del afio y, en muchas ocasiones, los convoyes que luego partirian
hacia la Peninsula Ibérica se veian forzados a invernar en los puertos de Riga, Reval,
San Petersburgo o Arcangel. No se sabe hasta qué punto ello influy6 en un aumento
espectacular de esta conexion a partir de 1715. Asi, el mapa de puertos involucrados
en esta conexion baltica se amplié entre 1718 y 1765, provocando el posterior creci-
miento del acceso a estos puertos de los convoyes que luego relacionarian Cadiz con
algunos puertos balticos y del norte de Europa.

Otra conexion relevante que se sumo a las escalas del “port 4 port” neerlandés fue
la mantenida con Hamburgo, que se convirtié en puerto de entrada del vino y las
lanas espafiolas que luego se redistribuian por otros puertos bélticos. En el caso de la
lana, C4diz compiti6 con Bilbao como puerto de salida, aunque los ejemplos del papel
desempeiiado por la capital andaluza son escasos. En julio de 1703, la firma Conraed
Block e Hijos, declar6 que habia ordenado el cargamento de 12 balas de lana espafiola,
compradas en abril en Cadiz por medio de su socio Gaspar Tames, y enviadas a
Hamburgo a su hermano Simén Tames, en el navio holandés De Croon. Los Block

% Koninckx (1980), p. 26; Miiller (2004), pp. 75 y ss.
% Lindblad (1982), pp. 26 y 50.
57 Hughes (2000).
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GRAFICO 5
LA CONEXION BALTICA EN 1718 Y 1765 EN RELACION A LA RUTA AMSTERDAM-CADIZ

(nimero de buques y puertos de escala)

Fuentes: GAA, Archief Oostersche Handel en Reederijen, 1694-1823 (Archief 78): 178. Crespo (2000), p. 100.

declararon que eran propietarios de la lana y que esta habia sido pagada “van uitsta-
ande rekeningen in Spanje” (“por cuentas salientes en Espafa”); es decir, a través del
dinero depositado en manos de sus consignatarios en el puerto gaditano y manteni-
do por la propia firma para el envio de productos a otras ciudades en donde estaban
sus socios®®. Por desgracia, este buque fue interceptado por piratas de Zelanda
(“Zeeuwse”) y llevado a un puerto de esta provincia®. Hay viajes a Hamburgo regis-
trados entre 1703 y 1706, al igual que a Estocolmo, también en 1706%. Respecto al
comercio de Suecia con Cadiz, importa destacar que, pese a que las flotas holandesas

58 GAA, Notarial Archiven, 5889/1785.

% Conraed Block habfa efectuado en Cadiz una firma con Gilberto de Bruijn para cargar lana en direccién a
Hamburgo, pero este negocio tropez6 con muchas dificultades. GAA, Notarial Archiven, 5889/1777.

60 Caso del capitan Eric Hooien, que lleg6 a Cadiz para cargar aceite y lana. GAA, Notarial Archiven,
7281/11.
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siguieron realizando esta conexién, los propios mercaderes suecos tomaron las rien-
das de su comercio con el sur de Europa, una de las razones quiza de que la conexién
holandesa con Estocolmo y Céadiz disminuyera, registrandose un aumento del
comercio directo sueco con Cadiz, sobre todo a partir de 1730. Varias firmas comer-
ciales suecas negociaban con Cadiz, pero buena parte de ellas eran de origen holan-
dés, como en el caso de Cornelio Cocq, que tenia una commissiehandel (comision para
comerciar) de junio de 1701. Este Cocq pertenecia a una familia de comerciantes
neerlandeses que habia viajado a Suecia para recoger algunos envios que la familia
tenfa encargados desde puertos suecos para transportar al sur de Espana®!.,

6. Reflexiones finales

El continuo estado bélico influy6 en las relaciones comerciales del Baltico con otras
areas europeas y pudo suponer, con el tiempo, la apertura de rutas alternativas, el
planteamiento de un nuevo sistema en la organizacién del transporte e, incluso, un
cambio, en la larga duracién, en la estructura del comercio, debido al crecimiento de
la demanda de ciertos productos. Desde la decadencia de la Hansa, diversas naciones
habian competido por el papel de transportistas entre el Baltico y los puertos ibéricos
y mediterraneos. Holandeses, ingleses y, en menor medida, naturales de los propios
paises bdlticos, en especial suecos y ciudadanos de la urbe hanseatica de Hamburgo,
compitieron entre si, aunque la primacia correspondi6 a los navegantes holandeses.
En la segunda mitad del siglo XVII, Suecia sélo logré convertirse en exportadora de
sus propios productos en algunos momentos claves en los que la Reptiblica Holan-
desa resulté gravemente perjudicada por las guerras. En el transito del siglo XVII al
XVIII, coincidiendo con el estallido de dos conflictos bélicos de gran envergadura,
estas naciones se vieron envueltas en lo que iba a ser casi una guerra total. Las gue-
rras balticas y el conflicto sucesorio espafiol indujeron grandes cambios en el equili-
brio de fuerzas politicas en Europa, pero también afectaron de forma notable a los
vaivenes de la navegacién. La estructura del intercambio comercial, sin embargo, no
se vio profundamente alterada, aunque existen indicios de cambio en el mapa de los
puertos de introduccién de algunas mercancias, orientados por la demanda de cier-
tos productos en amplias areas geograficas. Los buques holandeses transportaban
trigo, maderas y otros articulos de amplio consumo. Su papel mediador crecié con el
aumento de la demanda de productos coloniales en los paises balticos, y de frutos del
Mediterraneo y de la Peninsula Ibérica, como naranjas, vino, lana y otros.

61 GAA, Notarial Archiven, 5391/1035.
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A pesar de la guerra y de las fluctuantes relaciones politicas, una serie de cir-
cunstancias favoreci6 el predominio del transporte holandés y el mantenimiento de
la ruta entre Amsterdam y Cédiz. Una era la propia estructura del comercio, fortale-
cida por el aumento de la demanda y el interés por mantenerse en plazas mercanti-
les que, como Cadiz, servian de enlace de conexién al comercio entre diversas regio-
nes. Otra tenia que ver con las propias técnicas comerciales aplicadas por las comu-
nidades mercantiles, que garantizaban que los negocios pudieran mantenerse
durante periodos largos. El “paquete” de fletes baratos y la forma en la que estaban
organizadas las propias compaiiias o rederijen, con factor u oficina en Cadiz, consti-
tufan una manera de garantizar el mantenimiento de la ruta maritima. Esta sobrevi-
vi6 a duras penas durante los afios de guerra, entre 1699 y 1720. Aparte de verse afec-
tada por las tensiones que hicieron cambiar el mapa politico del Baltico, también
experimento alteraciones en la interconexion entre puertos, debidas a los diversos
asedios que sufrieron algunas ciudades portuarias y a la cambiante jerarquia de las
escalas entre éstas. El peligro que corri6 la conexién de dos espacios econémicos tan
complementarios e interconectados de forma secular, a través de un eje maritimo
principal, s6lo logrd superarse por el afan de las casas de comercio extranjeras de
Cadiz por mantener una ruta de la que dependia, en buena medida, su razén de ser
y su propia supervivencia.
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4654/367-368; 4656/464; 4217/651; 7355/704; 4620/257; 7355/423; 7948A/23;
6593/1091; 6594/;?; 3353/991; 3710-1/142; 3350/1316; 5879/1089; 3350/1370;
5287/667-1583-1639; 6903/313; 5287/959-1471-1479-1507; 2287/187-211-236;
5879 /543-599-1118; 3351/623-1075; 6903/827; 6561/569; 6562/235; 3351/1843-
2035; 5881/983; 3352/1455; 3353/2273; 5288/1203; 3353/1359-1171; 3729/712;
2941/1613; 3729/770-772; 3354/697; 5289 /249; 6594 /290; 5289 /325; 3354/1067;
4988/529; 3355/317; 3356/51-339; 5886/451; 6565/736; 5291/1941; 6567/115;
4200/1257; 6409/731; 4205/445; 4206/425; 5900/817-953; 7281/11; 7285/275;
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6771/759; 6772/23; 5903/1107; 7283/285; 6774/303; 5674/777;, 7286/1115;
6413/925; 5909/933; 7287/57-1251; 5910/893; 6613/371; 6614/889; 5913/923;
5116/311-318.

¢) Notarial Archief-Bestand Brieven met Cadiz, (Correspondencia con Cadiz),
6676B; 5111, 1579; 4192/579; 5879/837; 5391/361; 2941/333 y 1129; 6031/143;
2941/577; 6561/1277; 5391/1035; 4621/865;, 6455/1558. 7190/85-87,
3356/1457, 12 ; 5291/1589; 6676B; 4129, exp. 579; 6031/143, 6678/331,
5889/1785, 5889/1777, 7281 /11, 5391/1035, 5905/521, 7214/1009, 5000/1223,
6684 /658.

Nationaal Archief, La Haya
Archief van de Gezanten en consuls in het buitenland tot 1813. Inventaris Zwe-
den, Pruisen, Polen, Saksen. Gezantes van de Staten Generaal in Zweden in de
periode 1674-1806.
a) Stukken bettreffende de grote Noordsee oorlog, 1699-1700, leg. 25 y 26.
b) Stukken bettreffende de Spaanse Successie oorlog, 1701-1704, leg. 27.

Biblioteca Nacional, Madrid
Memorial de los Sefiores Embaxadores Extraordinarios de Su Real Majestad de Suecia,
entregado a Sus Altezas los Sefiores Estados Generales de las Provincias Unidas en 18
de Avril de este afio de 1673, La Haya.
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