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Después de la firma del Tratado de Adrian6polis de 14 de septiem-
bre de 1829, la liberacién de Grecia del yugo otomano era un hecho
inevitable que se haria realidad un afio mas tarde, cuando Francia,
Rusia y Gran Bretafia, por el Protocolo de 3 de febrero de 1830, esta-
blecian un estado griego independiente. Tras la Convencion de
Londres de 7 de mayo de1832, la nacion helena obtenia el apoyo de los
grandes estados, que por su parte habfan impuesto como soberano de
la flamante nacidn al principe aleman Otén. Espaiia establecia relacio-
nes diplomaticas con Grecia en 1834 y en 1835 era nombrado Mariano
Montalvos como Encargado de Negocios de Espafia en Grecia™.

El segundo Encargado de Negocios espaiiol en el pafs heleno, Juan
de la Concha, mientras viajaba hacia su lugar de destino en Atenas para
tomar posesion de su cargo en 1841, hacia una reflexién del estado de
la navegacion en el Mediterraneo, la cual, una vez en Atenas, exponia
al gobierno espafiol en correspondencia, llamando la atencion de la
situacion del Mediterraneo.

Debido a la inexistencia de una linea de comunicacion directa entre
Espafia y Grecia, el diplomatico espafiol para trasladarse al puerto del
Pireo en Atenas no tuvo mas remedio que seguir el rumbo de los vapo-
res que en diferentes direcciones surcaban el Mediterrdneo contribu-
yendo con su acelerada y segura navegacion a desarrollar cada dia las
relaciones mercantiles de los paises bafiados por el Mediterrdneo.
Espafia establecia relaciones mercantiles con Grecia en 1838%.

(1) MORCILLO, M.: Las relaciones diplomdticas y comerciales entre Espaiia y Grecia (1833-
1913), Servicio de Publicaciones de la Universidad de Castilla-La Mancha, Cuenca, 1997.
De la misma autora: “Aproximacion a las relaciones de Espaiia con Grecia (1833-1913)",
Coloquio sobre proyeccién atldntica y proyeccion mediterrinea de la Espafa
Contempordnea, Universidad Complutense, Madrid, 1988.

(2) MORCILLO, “Aproximacion a las relaciones mercantiles”, en Aproximacién a las relacio-
nes de Espafia con Grecia (1833-1913), Erytheia, n°. 16, Universidad Complutense, Madrid,
1995, pags. 133-141.
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El viaje le habia dado la ocasion de hacer escala en numerosos puer-
tos, visitar varias islas y ponerse en contacto con representantes de dife-
rentes naciones, lo que le habia permitido adquirir una informacién de
primera mano, que por su importancia no puedo dejar de recoger aqui.

Segiin el diplomitico, la navegacién de vapores por el Mediterra-
neo habfa adquirido un gran impulso en aquellos momentos. Siete eran
los vapores que recorrian las costas orientales. Marsella, Gibraltar y
Génova eran los puntos desde donde salfan periédicamente y donde
terminaban su trayecto, haciendo escala en Barcelona y otros puertos
espafioles intermedios.

De los siete vapores, cuatro eran franceses, uno sardo y dos espa-
fioles. Al parecer, segiin rumores, se iba a formar una nueva compaiiia
espaiiola con el objeto de establecer otros dos barcos que serian cons-
truidos en Francia y que, bajo pabellén espafiol, harfan el comercio
entre los puertos espafioles en el Mediterraneo y los de Marsella y
Gibraltar,

Al principio, el Encargado de Negocios espafiol pensé que ese
movimiento del Mediterrdneo era fruto del desarrollo de la agricultura
e industria espafiolas y que habifa llegado el momento de la regenera-
cién mercantil.

Atrds habfan quedado aquellos afios en que los inicios de la
Revolucién industrial fueron truncados por las guerras napolednicas, la
inestabilidad del sistema fernandino y la pérdida del comercio ultra-
marino. Durante el reinado de Isabel II la industria textil catalana se
hallaba plenamente mecanizada; atin asi, los productos ingleses inva-
dian los mercados catalanes.

En 1833 Espafia importaba manufacturas y exportaba minerales,
corcho, pieles y coloniales. En cuanto a las ventas, los vinos y afines
—pasas y aguardiente— ocupaban el primer lugar, seguidos por el
plomo, plata, lana, aceite, corcho y articulos coloniales. En el capitulo
de las importaciones figuraban en cabeza el algodén, productos side-
rirgicos, tejidos de lana y seda, carbén, maquinaria, etc.

El comercio se hacia en sus 3/4 partes con Europa. El resto, con
América. El trifico con los demds continentes era escaso, excepto el
realizado con Filipinas y Argel®.

Desgraciadamente, pronto pudo comprobar el diplomdtico que
aquel movimiento no era fruto del desarrollo, atreviéndose a asegurar
que el contrabando era el origen del establecimiento de los vapores
peninsulares, a través del cual se hacia el trafico ilicito con una gran
regularidad, orden y exactitud®.

(3) VILAR, J.Bta. y M.J. VILAR.: La primera revolucién industrial esparniola, Ariel, Barcelona,
1998, 155 pégs.

(4) AM.AE.: Correspondencia (Grecia), leg. 1601: Despacho dirigido por el encargado de
negocios de Espafia en Grecia, Mariano Montalvos, al ministro de Estado, Atenas, 10 de
septiembre de 1841.



En efecto, junto al comercio legal coexistia otro clandestino que
durante las guerras carlistas lleg6 a sobrepasar a aquél. Los articulos
preferidos por los contrabandistas eran los textiles britdnicos, de mejor
calidad y menor precio que los catalanes, diferentes mercancias fran-
cesas y el tabaco norteamericano.

En tanto los primeros herfan la industria catalana, el dltimo reducia
de forma dréistica los ingresos del Estado. A su vez eran exportados
vinos y plomo®.

En ninguna parte de Espafia como en el Principado de Catalufia se
sentian las fatales consecuencias del contrabando, habida cuenta que
sus industriales cuando esperaban que, tras el restablecimiento de la
paz al final de las guerras carlistas, renacerian de nuevo sus industrias
y se levantaria el estado de postracion en que los habia dejado la larga
y sangrienta lucha, veian, por el contrario, que con el contrabando, sus
intereses sufrirfan graves dafos, por la ruina que los amenazaba.

En Barcelona, decia el representante espafiol, el clamor contra el
general Espartero, al que tachaban de tibio defensor de la nacion, era
muy grande. De ello habia sido testigo el propio diplomético cuando
tuvo que permanecer durante 15 dias en el Principado, mientras espe-
raba su habilitacién para seguir su viaje, dedicindose entre tanto a visi-
tar las fabricas y a examinar el estado de la industria catalana.

Por ello, se apresuraba a poner los hechos en conocimiento del
gobierno espafiol, para que éste reaccionara, ya que como ocurria en
otros tiempos, los industriales achacaban a sus gobiernos todos los
males que las propias ciudades les acarreaban, y si tenemos en cuenta
el malestar y descontento de Cataluifia, contigua a Francia, agitada por
pasiones rencorosas y politicas, el ejecutivo debia tomar en serio esta
advertencia®.

Como se sabe, poco después, Catalufia provocaba la caida del gene-
ral Espartero, que tres afios antes lo habia colocado en el poder, ya que
sus medidas librecambistas perjudicaban a los comerciantes e indus-
triales catalanes, que no podian hacer la competencia a los productos
textiles ingleses”.

Después, el Encargado de Negocios describia con todo lujo de deta-
lles cémo se hacia el contrabando, que a decir verdad era de un modo
muy sencillo:

Los cuatro barcos franceses y el sardo, ya mencionados, tomaban
en Marsella y Génova su cargamento con destino a Gibraltar. Aunque
existian otros puertos como Bayona, Tanger, Malta, Orén, etc. que

(5) VILAR, I.Bta. “El esfuerzo industrializador”, en La Espafia liberal y romdntica (1833-
1868), vol. XIV de Historia General de Espafia y América, Rialp, Madrid, 1983, pdg. 155.

(6) AM.AE.: Corespondencia (Grecia), leg. 1601: Despacho dirigido por el encargado de nego-
cios de Espafia en Grecia al ministro de Estado, Atenas, 10 de septiembre de 1841.

(7) SECO, C.: Introduccidén a la Historia de Espana. Edad Contempordnea, Teide, Barcelona,
1982, pags. 558-559.
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ofrecian bases scguras para tan lucrativo trafico, el contrabando se
hacia entre Marsella, Génova ¥ sobre todo, Gibraltar, que, seglin J.Bta.
Vilar, seria descrita por un viajero francés de la época como “parque
de artillerfa” y “hogar del contrabando™®.

En Gibraltar recogfan su cargamento y regresaban de nuevo a
Marsella y Génova, eludiendo asi la intervencién de los cénsules.
Estos barcos solian llevar algiin cargamento para los puertos espaiio-
les, pero de escaso valor.

Desde Marsella, Génova o Gibraltar, avisaban log cargadores a sus
corresponsales en Espaiia el dia de 1a salida de los vapores y si se tiene
en cuenta la seguridad que ofrecia la navegacion por aquella época, les
resultaba facil anunciar con anticipacion y puntualidad el dia e incluso
la hora en que deberfan hallarse en tal punto.

Una vez recibido el aviso, los barcos, por lo regular de pescadores,
salian de los pequefios puertos la mayor parte de las veces y en algu-
nas ocasiones de los principales, hacia las dos de la madrugada, cuan-
do el cansancio y el mareo obligan a los pasajeros a meterse en sus
camarotes, se aproximaban al vapor Y 2 poca distancia de las costas,
pero fuera generalmente de las aguas de Espafia, y se hacia el traslado
de los géneros de ilicito comercio.

Atracaban los barcos pescadores en algtin paraje de las costas de los
contrabandistas, sélo conocido y frecuentado por ellos. Allf, bien
entregaban los cargamentos en mano a los socios y participes del tri-
fico, bien los ocultaban entre piedras y en los campos. Los repartian
por toda la provincia, cosa que resultaba muy f4cil por estar la mer-
cancia prohibida distribuida en pequenos paquetes, ya preparados de
antemano con todo cuidado y esmero para eludir la vigilancia de los
agentes,

Realizado el traslado, continuaban los vapores su navegacion, repi-
tiéndose la misma operacién siempre que lo requirieren sus intereses,
burlando toda vigilancia ¥y perjudicando la economia espafiola.

A los mismos capitanes de los vapores se les ofa decir, segiin el
Encargado de Negocios, que para sus trabajos les era mds conveniente
No focar en ninguno de los puertos principales de la peninsula como
Barcelona, Tarragona, Valencia y Cartagena.

De la misma manera opinaba el representante espafiol. Pues en
medio del dolor que causaba ver cémo poblaciones enteras abandona-
ban la riqueza que les ofrecia el mar con su abundancia de pescado y
sacrificar el comercio de cabotaje y el extanjero al lucro del trifico ili-
cito, también tenia la satisfaccién de hacer la debida justicia y poner de
manifiesto el celo de las autoridades de Hacienda en los puertos de
Barcelona y Tarragona, donde segun habia visto el propio diplomético

(8) VILAR, J.Bta.: “El esfuerzo industrializador”..., pag. 155.



se cumplian rigurosamente las 6rdenes del gobierno espafiol, sin olvi-
dar las medidas adoptadas por el c6nsul de Espafa en Marsella con el
celo y delicadeza que le distinguian y que tan buenos resultados esta-
ban dando respecto de los vapores espafioles, aunque no podia dejar de
seflalar, seglin se comentaba, que tanto en Marsella como en otros
puertos de Espafia, los vapores extanjeros y especialmente el llamado
Iberia, seguian haciendo el contrabando con el mayor descaro posi-
ble®;

En efecto, el contrabando nunca pudo ser erradicado. Bravo
Murillo, durante su gobierno (1851-1854), logrd, al menos, hacer que
disminuyera con una serie de medidas: reforma arancelaria, intensifi-
cacion de la vigilancia y depuracién del cuerpo de carabineros. Se sabe
que el contrabando se realizaba por la corrupcién de los propios fun-
cionarios encargados de vigilarlo y los productos textiles extranjeros se
descargaban en las mismas costas barcelonesas con toda impunidad.

Asi se eludian visados y controles. Se llegd al extremo de que
buques despachados desde la peninsula en lastre, a su regreso, decla-
raban retornar en lastre.

En 1864 todavia existia el contrabando. Asi lo recoge un informe
consular a peticién del Ministerio de Hacienda y aunque no se ejercia
con la misma intensidad que durante las guerras carlistas, si se mantu-
vo muy activo en Ordn, en comunicacién con Gibraltar y la peninsu-
1a%%.

Entre tanto, el gobierno francés se disponia a tomar medidas que
pudieran ser de suma importancia para su comercio y de graves con-
secuencias para Gibraltar.

Antes de las guerras carlistas, Francia introducia sus géneros prohi-
bidos por las provincias vascongadas, por los Pirineos occidentales y
por Marsella y Cette, albergue de barcos contrabandistas, al paso que
Gibraltar se reservaba para si como mercado exclusivo las provincias
de Andalucia y Murcia.

Mis tarde, el establecimiento de vapores extranjeros con destino a
las costas orientales de Espafia, abrié al comercio francés un medio de
presentarse con sus productos en las provincias, abastecidas antes por
el comercio de Gibraltar, y de entrar alli en competencia con sus eter-
nos e implacables rivales.

Las exorbitantes ganancias que habia tenido en los dltimos afios el
comercio de Marsella despert6 la atencién del gobierno francés, a cuya
sagacidad no se podrian ocultar las ventajas que reportarian los depar-
tamentos del mediodia de Francia, si los vapores peninsulares, en vez
de llevar sus cargamentos a Gibraltar, fuesen directamente a un puerto

(90 AM.AE.: Correspondencia (Grecia), leg. 1601: Despacho dirigido por el encargado de
negocios de Espafia en Grecia al ministro de Estado, Atenas, 10 de septiembre de 1841.
(10) VILAR,. J.Bta.: “El esfuerzo industrializador”..., pig. 156.
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suyo, situado directamente cerca de las costas de Espaiia, y que sirvie-
se de depdsito a su géneros, a los de Suiza, tan avanzada en su indus-
tria, y a las producciones de otros paises, que en aquel momento envia-
ban al puerto franco de Génova los efectos destinados a la penisula
Ibérica y a Africa. Or4n era el puerto que para tal objeto reunia las cir-
cunstancias favorables para poder rivalizar con Gibraltar.

Las leyes que regian alli encarecian los géneros, recargados con
derechos de importacién, y ello suponia un obstdculo para el desarro-
llo econémico de su comercio con el interior de Africa y el Imperio de
Marruecos, donde se podian encontrar mas baratos los géneros expor-
tados del puerto libre de Gibraltar.

La posicién geogrifica de Orén, situado frente a las costas meri-
dionales de Espafia, contiguo a Argel y cerca de Marruecos, debia
hacerle dafio al comercio de Gibraltar, cuyos comerciantes estaban
alarmados, segiin se rumoreaba en Malta, por varios ingleses de afa-
mada reputacion, que tanto en esta medida como en toda la linea de
contienda politica seguida en el Mediterrineo por el gobierno francés
veian con sobrada razén la actividad, la constancia y decisién con que
procuraba fomentar su comercio y socavar la preponderancia mercan-
til de Gran Bretaiia,

Quizds el gobierno francés debié tener presente esto, cuando en
1832 solicitd y consiguié de las C4maras la suma de 40.000.000 de
reales para construir 10 vapores que debfan mantener las comunica-
ciones entre Francia y los dem4s dominios del sultdn, Egipto y Grecia.

Asi pues, desde 1837, 10 vapores de 160 caballos cada uno, man-
dados por oficiales de la Marina Real y armados en guerra, salian regu-
larmente de Marsella para Malta, Alejandria, Beyrut, Esmirna,
Constantinopla y Atenas, haciendo escala en varios puertos de las cos-
tas de Italia, llevando a bordo pasajeros y la correspondencia piiblica.

Ademds de estos vapores, el gobierno francés habia construido
otros 10 que mantenian las comunicaciones entre Francia y Argel.

El comercio de Marsella tenfa 5 barcos que hacian la navegacién
entre el puerto francés y los puertos de Italia, aunque el trayecto lo rea-
lizaban también 4 vapores napolitanos, 5 toscanos y 4 sardos.

Segiin todos estos datos, el diplomético espaiiol aseguraba que en
1839 llegaron al puerto de Marsella 144 vapores y en el mismo afio
entraron en todos los puertos franceses del Mediterréneo 222 vapores
y salieron 179, Io cual puede dar una idea del movimiento de la nave-
gacion en el Mediterrdneo.

El comercio austriaco contaba con 6 vapores, los cuales salian de
Trieste tres veces al mes, llevando a bordo pasajeros y la correspon-
dencia piiblica para Aucona, Corfi, Patras, Atenas y Syra. En este ulti-
mo puerto se encontraban otros vapores combinados con los otros yel
mismo dia de la llegada de los austriacos, salian para Constantinopla,
Esmirna y Alejandria.



Los ingleses, por su lado, habian hecho de Malta el centro de sus
comunicaciones. Dos veces al mes salia de Falmouth un vapor para
Malta, y a las 24 horas de su llegada, salia otro con la correspondencia
ptiblica y pasajeros hacia Corfi.

Por otro lado, un vapor de guerra inglés partia una vez al mes de
Malta para Marsella y llevaba generalmente la correspondencia de la
India. Por ultimo, entre Malta por una parte y Gibraltar, Egipto, Corfi
y Grecia por otra habia dos vapores mensuales".

En definitiva, éste era, a grandes rasgos, el estado de la navegacion
en el Mediterraneo, visto por el diplomadtico espaiiol.

Cuestion aparte merece sefialar los intentos del sefior Andersen,
socio del sefior Wilcox. Ambos habian prestado muy buenos servicios
a la causa de la Corona espafiola en otro tiempo. Los dos venian de
regreso de Constantinopla, a donde habfan ido para concertar los
medios de establecer en todo el Mediterrdneo una vasta linea de vapo-
res ingleses con varias ramificaciones.

Al parecer, el viaje no habia dado todos los frutos esperados, debi-
do a los obstdculos de los agentes francés y ruso en Constantinopla a
la realizacién de dicho plan, que por otro lado no era de extrafiar la
postura de dichos agentes, habida cuenta que ni Francia ni Rusia ni
ninguna potencia maritima podian consentir un proyecto que, bajo el
pretexto de facilitar las comunicaciones entre los estados situados
sobre el Mediterraneo, encubriesen el dominio y la preponderancia de
Inglaterra, pues no se pasaria mucho tiempo antes de que sus vapores
mercantes cubriesen aquel mar y diesen al traste con los demds esta-
dos, incapaces de sostener la competencia inglesa, por la superioridad
de éstos en maquinaria, carbén y capitales.

A pesar de todo, los sefiores Anderson y Wilcox, agentes de la com-
pafifa de vapores peninsulares no desistian de su empresa y esperaban
llevarla a cabo, para lo que contarian con la colaboracién del gobierno
inglés, y se esperaba que éste adoptase para el Mediterrdneo, el plan
que seguia en el Atlantico y en las Antillas.

Se sabia que el gobierno britdnico concederfa a la compafiia penin-
sular 50.000 libras por via de indemnizaciones y 150.000 a la nueva
compafiia de vapores para las Antillas, con la condicién de que aqué-
1la tuviese 8 vapores y ésta 14 vapores y que todos debian de ser cons-
truidos con las dimensiones y fuerzas que se estipulasen de antemano
y de modo que pudieran ser armados en guerra, y en caso de que esta-
llase la contienda, dichos vapores deberian ser cedidos al gobierno bri-
tanico por un precio convenido.

De ese modo, pensaba el diplomatico espaifiol, Inglaterra conseguia
adormecer a sus enemigos, ocultar sus recelos y preparativos, mante-

(11) AM.A.E.: Correspondencia (Grecia), leg. 1601: Despacho dirigido por el encargado de
negocios de Espaiia en Grecia al ministro de Estado, Atenas, 10 de septiembre de 1841.
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ner sin gran dispendio la paz armada y si llegase el caso de romperse
las hostilidades, podrfa inundar el Mediterrdneo de sus vapores, pre-
sentando a la vez e inopinadamente una fuerza que causarfa asombro
al mundo entero, y llevaria a todas partes y en los primeros momentos
de la guerra el espanto y la destruccion.

En todo esto se basaba el diplomatico espafiol para asegurar al
gobierno de Espafia que no seria de extrafiar que el ejecutivo inglés
apoyara los planes de Anderson y compaiifa, concebidos sin duda algu-
na con un objeto puramente comercial, pero que favorecia eficazmen-
te las miras del gabinete brit4nico y robustecerfa su poder en un mar,
que tarde o temprano, habria de ser teatro de sangrientas luchas.

No se equivocaba el representante espafiol, pues como se sabe, la
rivalidad de intereses en el Mediterréneo desembocaria a principios del
siglo XX en la Primera Guerra Mundial®®. Pero ya en la segunda mitad
del siglo XIX, por hacerse con el dominio en el Mediterraneo,
Inglaterra y Francia (aliadas de Espaiia) se hacian secreta y mudamen-
te la guerra en Egipto, Berberia, Syra y Constantinopla, y en definiti-
va, en todas las partes del mundo.

Por todo ello, el representante espafiol exponia al gobiermno de
Madrid 1a situacién de la navegacion en el Mediterraneo, llamando la
atencién de las intenciones de Inglaterra para proteger sus intereses en
el Mediterraneo, amenazados por Francia. No en vano era la garante
del mantenimiento del equilibrio europeo, mientras Espafia permane-
cia distraida por las luchas partidistas entre progresistas y moderados
que ya estaban preparando el advenimiento al trono espaiiol de la prin-
cesa Isabel.

(12) RENOUVIN, P.: La Primera Guerra Mundial, Orbis, S.A. Barcelona, 1987, 124 pig.
(13) AM.AE. Correspondencia (Grecia), leg. 1601: Despacho dirigido por el encargado de
negocios de Espafia en Grecia al ministro de Estado, Atenas, 10 de septiembre de 1841,



