Lourdes Marquez Carmona’

EL SISTEMA PORTUARIO DE LA BAHIA DE CADIZ
DURANTE EL SIGLO XVIII.

Resumen: Durante el siglo XVIII el sistema
portuario de la Bahia de Cadiz (Rota. El Puerto
de Santa Maria. Puerto Real. San Fernando y
Cadiz) tuvo su época de maximo desarrollo
durante los siglos modernos, en corresponden-
cia con el auge que adquirio la zona como cen-
tro redistribuidor de los productos procedentes
de las colonias espariolas en el continente ame-
ricano.

Palabras Claves: Bahia de Cidiz, embarcade-
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1.- Marco geografico

Abstract: The maximum development within
the modern centuries of the port system in the
Bay of Cadiz (Rota, El Puerto de Santa Marfa,
Puerto Real. San Fernando and Caidiz) took
place during the 18" Century in accordance
with the area reaching its peak as the centre of
redistribution of products from the Spanish
colonies in the American continent.

Key Words: Bay of Cadiz, wharfs, harbour
facilities, piers, port.

El marco geografico objeto de nuestro estudio es la bahia de Cadiz, inte-
grada por las poblaciones de Rota. El Puerto de Santa Maria, Puerto Real, San

Fernando y Cadiz.

En este Ambito confluyen el aporte del rio Guadalete con el mar, a través
de un canal de entrada principal, entre las poblaciones de Cadiz y Rota, y otro
secundario configurado por el cafio de Sancti Petri, un canal mareal heredero de
la paleomorfologia impuesta por un sistema fluvial actualmente desaparecido.

Para entender la disposicion del sistema portuario de este espacio, es pre-
ciso tener en cuenta los intensos cambios que experimento desde la mas remota
antigiiedad, linea en la que estan trabajando algunos equipos de investigacion al

objeto de restituir el perfil de la costa.

El origen de la bahia de Cédiz se relaciona con dos procesos antagonicos:
el erosivo y el sedimentario. La accion del mar sobre los materiales de época

* Licenciada en Geografia e Historia y Documentalista.
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pliocénica y la existencia de agentes tectdnicos en la costa' condiciond a partir
del cuaternario la formacién de un archipiélago conocido en época cldsica como
las "Islas Gadeiras”. Por su parte, los aportes sedimentarios del rfo Guadalquivir
y principalmente del rio Guadalete, como apuntara el gedlogo Gavala en 19592,
determinaron un continuo cegamiento del antiguo estuario que derivé en la
union de las islas tanto entre si como con tierra firme: favorecido por el desa-
rrollo de un sistema de flechas y contraflechas que cierran el acceso a la rada
gaditana por las zonas de Valdelagrana y Sancti Petri.

Todo este proceso y la problemdtica derivada puede rastrearse en la docu-
mentacion histérica de los dltimos trescientos afios conservada en los archivos
locales. De ello dan testimonio las continuas peticiones de trabajos de dragado
para aumentar el calado de una bahia que, poco a poco, ha ido perdiendo las con-
diciones de zona portuaria por excelencia que la caracterizaron, para transfor-
marse en una extensa superficie de marismas.

A los fenomenos naturales mencionados con anterioridad hay que afiadir el
intenso proceso de antropizacién que sufre la zona. lo cual ha provocado una
intensa alteracion del paisaje y de las dreas en las que pudieron localizarse las
infraestructuras portuarias del arco cronolégico dieciochesco, temdticas de nues-
fra investigacion.

2.- Marco historico

La bahia de Cddiz ha sido siempre un puerto natural de primer orden ya
desde las épocas mds remotas. Fenicios. griegos y romanos fueron conscientes
desde un primer momento de las posibilidades portuarias de esta magnifica
bahia, por ofrecer un seguro lugar de fondeo al abrigo de las inclemencias del
tiempo. tanto a las naves mercantes como a las naves de guerra.

Durante la ocupacion musulmana de este territorio también debieron fon-
dear en sus aguas las naves comerciales de las que contamos con algiin ejemplo
arqueolégico, como es el pecio del siglo IX sumergido en la desembocadura del
Cafo de Sancti Petri. brazo de agua que conecta el mar exterior con la zona inte-
rior de la bahia gaditana. Durante la época de la reconquista cristiana algunas
poblaciones no eran propiedades de la corona, sino de nobles, como los casos de
El Puerto de Santa Marfa y San Fernando, pertenecientes al duque de Medinaceli

|  Gutierrez Mas, I. M. p. 171
2 Gavala, J (1959)
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y al duque de Arcos, respectivamente. Posteriormente, a fines del siglo XV, los
reyes se encontraron que no posefan ningin puerto propio en esta zona. Por ello
se plantearon la fundacion de la villa de Puerto Real.

Poco después, con el descubrimiento del continente americano en 1492,
Espafa en general y Cddiz en particular, iniciarfan una época de esplendor fruto
del comercio con los territorios coloniales. Desde un primer momento los reyes
catolicos adoptaron una politica de monopolio, canalizando todas las transac-
ciones mercantiles a través de dos ciudades del Sur: Sevilla y Cddiz. En la pri-
mera se instald la institucién administradora, la Casa de la Contratacion.
[6gicamente, entre ambas ciudades surgirian rivalidades con motivo de contro-
lar toda la riqueza que generaba ese trasiego de barcos entre la metropolis y
América. Sevilla posefa un buen puerto de entrada. Sanlicar de Barrameda, sin
embargo, en la bahia Cddiz, ofrecia un magnifico resguardo para que las naves
fondeasen durante la época que las inclemencias del tiempo obligaban a mante-
ner paralizados los barcos. La competencia entre ambas poblaciones fue conti-
nua desde el principio. Pero el tiempo y los problemas demostraron que era mas
l6gico el traslado de ese organismo a Cédiz, lo cual se realizd, después de
muchas discusiones entre ambas poblaciones, en 1717, mediante un decreto fir-
mado el 12 de mayo .

El historiador Adolfo de Castro lo expresa claramente:

“Grandes razones favorecian ¢ Cddiz para obtener lo que obtuvo.
El puerto de Bonanza* era pequefio para las numerosas flotas. Tan
espesas estaban en su seno que ocasiones hubo en que la palamenta
de unas galeras tocaba con las de otras. Casi toda la flota de Roque
Centeno se perdié en la barra de Sanliicar, y muchos galeones de
otras dentro del rio (1660). Muchas veces sufrian detenciones en
Bonanza por las avenidas del Guadalquivir: armadas hubo que
noventa dias estuvieron sin poder llegar d Sevilla: casos de sesenta 'y
poco mas 0 menos dias de demora, con frecuencia se veian en la nave-
gacion del Betis™".

Los continuos desastres que sufrfa la flota intentando remontar el rio
Guadalquivir por los problemas de calado y el poco resguardo que tenia el fon-
deadero de su desembocadura, junto a los continuados naufragios producidos en

3 Garcia Baquero, A. P. (1991)
4  Puerto de Sanldcar, emplazado en el rio Guadalquivir.
5 Castro, A. (1858) V.1. pp. 483.
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la “Barra de Sanlicar”, contribuyeron a adoptar dicha decisién. Pero no hay
duda de que ambas ciudades constituyeron los pilares fundamentales sobre los
que se asentaria toda la actividad comercial con las colonias ultramarinas.
Multitud de mercancias manufacturadas, tanto espafolas como de otros paises
europeos, eran embarcadas en los navios que aguardaban anclados tanto en la
bahia de Cadiz como en el rio Guadalquivir. Esos mismos barcos, en su viaje de
vuelta, almacenaban. estibados en sus bodegas. los més variopintos productos:
metales nobles como el oro y la plata, palo de campeche, tabaco, especias, etc;
incluso transportaban como lastre, maderas como la caoba, que eran reutilizadas
en las casas de los ricos comerciantes de Indias.

Sevilla y Cadiz ejercian como centros redistribuidores de las mercancias
procedentes de América y de los productos agricolas de la zona andaluza y la
Industria artesanal espafiola. De este modo se generd un circuito de intercambio
de productos entre América y Europa en ambos sentidos. Al amparo de ese tra-
fico comercial se establecieron en las dos ciudades portuarias multitud de
comerciantes extranjeros (franceses genoveses, irlandeses®, etc), muchos de los
cuales se establecieron definitivamente en esas tierras. Ellos, a través de sus pro-
pias compafifas o como representantes de casas comerciales extranjeras, ejerci-
an de enlaces para redistribuir desde Espafia los productos americanos hacia sus
respectivos paises de origen y enviar todo tipo de productos manufacturados que
pudiesen necesitar las colonias espafiolas de ultramar.

Muchos de estos comerciantes, gracias a este negocio floreciente, vieron
enriquecidas sus arcas. La ciudad de Cadiz y toda su bahia experimenté un fuer-
te crecimiento demogréafico. Durante el siglo XVIII, marco cronolégico del que
nos ocupamos, la expansion urbana de la ciudad fue también notable. Barrios de
nueva planta cercanos al mar fueron construyéndose. Surgié un tipo de casa
caracteristico de toda la bahia de Cddiz, la “casa palacio”. Su estructura estaba
adaptada completamente a la funcién comercial, ya que el amplio patio central
con habitaciones laterales de la planta baja, se reservaba para oficina y almace-
naje de las mercancias que los comerciantes conseguian en sus negocios. En
cambio, la primera planta era dedicada a zona de hébitat de la familia. Mientras
que la zona mds alta se reservaba para el servicio doméstico. Pero si algo carac -
teriza a las “casas palacios” son las torres vigias que las coronan. Los comer-
ciantes controlaban desde ellas la entrada y salida de los barcos en los que arries-
gaban sus capitales econémicos. En la de mayor altura, la Torre de Tavira, ubi-

6 A una de cuyas familias irlandesas. los Butler, provenientes de Kilkenny y Galway, establecidos en
Cédiz en 1731, pertenece la familia de la autora de este articulo.
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cada en Céddiz, el vigia oficial controlaba y registraba por escrito’ la entrada y
salida de todos los barcos en la bahia.

Hay que decir que aunque esta ciudad concentraba la mayor parte de esos
ricos comerciantes de Indias, también se afincaron en otras poblaciones de la
ribera de la rada gaditana. como Puerto Real, El Puerto de Santa Maria y San
Fernando.

Paralela a esta actividad comercial fueron surgiendo pequeinas infraestruc-
turas portuarias. pequefios embarcaderos construidos en algunas ocasiones a
titulo personal. por esos mismos negociantes, conforme la prosperidad de sus
negocios fue aumentando.

Si nos planteamos la infraestructura portuaria necesaria para efectuar todo
ese comercio de la metrépolis espanola podemos sorprendernos, ya que vemos
que ni Cadiz ni las otras poblaciones de su bahia, contaban con unos estableci-
mientos portuarios acordes con la magnitud del volumen de mercancias embar-
cadas y desembarcadas, asi como con el nlimero de barcos que llegaban a sus
aguas. Los patrones de las embarcaciones menores se encargaban de efectuar el
trasvase barco-tierra, en ambos sentidos, de mercancias procedentes de los bar-
cos de gran porte, anclados en la bahia.

Paralela a la funcion comercial de la bahia de Cadiz, hay que destacar su
importancia estratégica desde un punto de vista militar, debido a su privilegiada
situacién geografica. Ha sido puente entre el continente africano y europeo en
un eje norte-sur y pasarela entre Europa y América en un eje este-oeste.

Desde la época de las colonizaciones del sur de la Peninsula Ibérica duran-
te la Antigliedad, Cadiz se fue transformando en un nucleo poblacional con un
establecimiento portuario de primer orden, con una funcionalidad militar para-
lela a la comercial. La Gades romana debié contar, sin lugar a dudas, con estruc-
turas portuarias de cardcter militar, de cierta envergadura. Lamentablemente no
contamos con ningln testigo arqueolégico de ellas, debido al intenso proceso de
antropizacion sufrido por esta érea.

Debido a los intensos ataques que sufrié a lo largo de los siglos, en primer
lugar por los piratas berberiscos y luego por los ataques de holandeses e ingle-

7 Partes Oficiales de la Vigia de Cddiz 1797-1830. Se conservan en la Biblioteca de Temas Gaditanos
(Cadiz).
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ses, Cddiz se convirtid, con el levantamiento progresivo de murallas defensivas
en todo su reborde litoral entre los siglos XVI y XVIII, en una de las plazas
mejor fortificadas del mundo.

A finales del siglo XVII, la poca solvente economia de Espaiia se reflejaba
en el minimo numero y el estado obsoleto de las unidades navales que debian
controlar las rutas de comunicacion con las colonias. Su mantenimiento resulta-
ba complicado y eran enormes las dificultades para dotarlas de las correspon-
dientes tripulaciones, ya que pocas personas querian enrolarse como profesiona-
les en la Armada, debido a la extrema dureza que suponia la vida en el mar.

La implantacion en Espana de la dinastia borbonica después de la guerra de
sucesion supuso una reactivacion de las fuerzas navales. El rey Felipe V era
consciente de que necesitaba una armada fuerte para mantener el contacto con
los territorios ultramarinos. Para ello inicia un proceso de modernizacion de la
marina espaifiola, consistente en la sustitucién progresiva de los obsoletos galeo-
nes por los modernos y mas efectivos navios de linea. Se suprime, asimismo, el
sistema de suministros y construccion de barcos a través de los asentistas®,
encargdndose a partir de entonces el gobierno de todo el proceso y evitdndose
los gastos innecesarios con los que se lucraban dichos intermediarios privados.
Esta militarizacion se materializo en la creacidn de tres departamentos de mari-
na: Cartagena, Cadiz y El Ferrol. Ello supondrd para las tres poblaciones la
implantacion de unas infraestructuras portuarias acordes con la misién que a par-
tir de ese momento iban a desempefar.

3.- Infraestructura portuaria, navegacion y comercio en la Bahia de Cadiz
durante el siglo XVIII: una aproximacion preliminar basada en la docu-
mentacion escrita, grafica y en la evidencia arqueolégica

En la actualidad no existe ningun trabajo de sintesis sobre las estructuras
portuarias de la Bahia de Cadiz en el marco cronoldgico que nos ocupa, sola-
mente hemos encontrado referencias dispersas en diversos estudios que tratan de
manera especifica la historia de las poblaciones que se disponen en su ribera.

Con el presente trabajo pretendemos efectuar una recopilacion de estas
heterogéneas resefas, al objeto de entender el sistema portuario de la Bahia
como conjunto, intentando distinguir las estructuras portuarias principales de las

8 Azpetegui, C.
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de segundo rango, teniendo claro que ambas. contribuyeron al auge comercial
que experimentd la ciudad de Cédiz en el siglo XVIIL Las fuentes utilizadas
como estrategia de investigacion, han sido tanto las fuentes bibliograficas como
documentales, tanto manuscrita como cartografica, Rota, El Puerto de Santa
Marifa, Puerto Real, San Fernando y Cadiz son las localidades de las cuales ana-
lizaremos las posibles estructuras portuarias existentes en dicho horizonte cro-
nolégico, aunque quiz4s para entenderlas debamos remontarnos unos anos antes.
Pero hay que dejar claro que todo el conjunto de la Bahia en si mismo, sera un
complejo portuario que experimentard un fuerte desarrollo econdmico en el
espacio temporal que abarca nuestro trabajo.

En palabras del investigador José Quintero:

“Son unos aitos vitales para el Real Carenero del Puente Suazo
que se halla en pleno crecimiento; para el Arsenal de La Carraca que
inicia su construccion el dia 1 de junio de 1717 v para toda la orilla
de la Bahia gaditana q se encontraba salpicada de almacenes y otras
instalaciones al servicio de la Armada, lo que a medio plazo propi-
ciaria el desarrollo de uno de los mayores complejos navales de
Espaiia, protagonista directo en la recuperacion de la marina de gue-
rra espafiola y el notabilisimo crecimiento demogrdfico y economico
g experimentaron las poblaciones de la Bahia de Cddiz™".

3.1.- Infraestructura portuaria de Rota

El antiguo asentamiento romano de “Speculum Rotae™, en la época de
dominacién drabe pasé a denominarse “Rabeta Ruta”. Fue conquistada por el rey
Sancho IV quien la cedié en el ano 1303 en calidad de seforio con el toponimo
de Rotta, a Alonso Pérez de Guzmadn. en premio por la conquista de Tarifa.
Fallecido en 1780 el iltimo de los Ponce de Ledn, el XI Duque de Arcos, sin
dejar sucesion, pasé al Ducado de Osuna, siendo abolido este seforio en 1823.
Por consiguiente, durante todo el periodo cronolégico de nuestro interés, el siglo
XVIIIL, la poblacién de Rota y su puerto era propiedad de los duques de Arcos,
al igual que sucedidé parte del siglo con la poblacién de San Fernando.

En la cartografia consultada sélo hemos encontrado en dos ocasiones la
representacién de esta zona portuaria. Estaba situada en la zona del arrecife.

O  Quintero, J. (1998: 108)
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Fig. n" 1. Vista general de la Bahia de Cadiz en 1762, ldm. XXIX. 1, Cadiz ,London,
published by L. Lussinan, 1762 (Cat.33)
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Calderén Quijano recoge un plano firmado por Fermin Rueda, en Cadiz a 8 de
Junio de 1767, de la poblacién de Rota en el siglo XVIII. Al parecer ese muelle
fue destruido por el terrible maremoto de Lisboa que asold también a la Bahia
de Cadiz en 1755. Se trata por tanto. del proyecto de construccion de otro mue-
lle es ese mismo lugar. En €l se plantea incluso la reutilizacion de material de
diversas porciones derrumbadas del muelle antiguo para servir en la obra de
construccion del nuevo. En el plano se presenta la vista del antiguo muelle, asi
como la vista del nuevo proyectado concluido del todo, la vista considerada a
medio hacer, la vista al principio de su fundacion. los contrafuertes o cadenas,
las escalas para el embarco y desembarco, el hormigon fuerte para que haga
cuerpo con las murallas, hormigdn para formar las escalas, el terraplén de arena,
el terraplén del “piso” fabricado también en hormigon y finalmente la porcion
de muro hecho de silleria con un sistema de machihembrado para hacer mas
seguro el muelle. Por lo interesante del documento y la rica informacion que
aporta, consideramos interesante reproducirlo.

“DICTAMEN

La villa de Rota esta situada sobre una altura, o Promontorio de
Piedra, vy Barro a la Mar, que forma una Punta de la qual sale un
pequeiio Arrecife en disposicion Angular que se inunda y cubre en
todas las Mareas (a ecepcion de las grandes Penas) en el qual se
construid el Muelle que arruiné el terremoto del aiio de 1755, y sien-
do su Direccion al S. Este 8 grados al Sud de la Abuja se forman por
la precipitada punta dos ensenadas, la una que hace frente al Ovest
quarta al Sud, v la otra al Este; la primera sin contingencia alguna
por ser peita, v la otra con un conocido riesgo por ser Barro, y estar
continuamente socavado por la repeticion de las Mareas, y tiempos,
que cogiendo la mavor parte del frente de la Villa por este lado ha
imposibilitado, hasta el presente, dos Calles, derrivando todas las
mas de las Casas, que en ellas avia, lo que no se experimento mien-
fras subsistio el Muelle, pues elevdandose este lo suficiente para faci-
litar el trafico, o Comercio de dicha Villa, superaba asimismo las
corrientes de modo que no podian llegar a las inmediaciones de ella,
y aquel progreso o daiio, que podian hacer, se reconocia muy separa-
do de donde pudiera perjudicar en los términos que oy se reconoce, y
quanto mas subiesen hacia el Castillo de Santa Cathalina del Puerto,
tanto mas deshagiie encontraban por medio del Salado, que se halla
en esta ensenada.

Toda la Plava que forma dicha Ensenada, es mui limpia, y asimis -
mo facilita el anclaje en cualquier parte de ella, aunque sea arrima-
do al propio arrecife que es donde se encuentra el abrigo del Sud;

Revista de Historia de El Puerto, n” 36, 2006 (1= semestre), pp. 11-47, ISSN 1130-4340



Mirquez Carmona. Lourdes El sistema portuario de la Bahia de Cadiz durante el siglo XVIII

tiene suficiente fondo para estas embarcaciones menoves, guales son
las del Trafico de la Villa, quedando estas en seco en las Bajas Mares,
quando arriman a el Muelle antiguo, que lo practican solo en los
Tiempos de Imbierno al suceder las Borrascas; pero a las Pleas
Mares, ayv suficiente agua para hacer su embarco, v desembarco, con
toda comodidada.

Sin embargo de que los Muelles suelen ser el medio mas oportuno
para facilitar el Enemigo de los Desembarcos, no debe hacerse aqui
esta misma consideracion, respecto de las razones que se dexan
expuestas, como tambien el que siempre que han executado.
Desembarcos en este parage no han necesitado de Muelle, por tener
en la Costa diferentes Puertos donde poderlo efectuar mas conbe-
nientemente. En cuio supuesto es mi dictamen, ser indispensable la
reedificacion del referido Muelle, pues de no construirse, se seguird
el continuo derrumbe hasta que la Mar encuentre con la Peiia, gue no
es facil saber en donde ni que cantidad cogerd de la Villa, que aun-
qie sea la mas minima le servira de notable daiio, v resultard perjui-
cio a los Vezinos, v assi mismo a la Real Hazienda. Cddiz, 8 de Junio
de 1767.

Fermin de Rueda” (rubricado)....” "

Fig, n” 2. Plano de Rota por Gregorio Vidal en 1781,
(En: Calderén Quijano (1978). Fig.699)

10 Calderdn Quijano, J. A, (1978: 622-623, T.1.P
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Un ilustre personaje de principios del siglo XIX hace mencion de los pro-
blemas de atraque que posee el puerto de Rota dias antes del famoso combate
naval de Trafalgar, sucedido el 21 de octubre de 1805. Los restos de la escuadra
llegaron a la Bahia de Cédiz al anochecer del dia de la batalla, dando fondo cerca
de Rota, concretamente en el placer de arena de Rota. En ese lugar los maltre-
chos navios de linea aguantaron fondeados capeando el temporal que agité vio-
lentamente el mar durante varios dias. Sin anclas y cabos suficientes lucharon
para no ir a dar con sus cascos en la costa. como le sucedid a los barcos que se
fueron a la zona del litoral entre Rota y El Puerto de Santa Maria. Pero existe la
posibilidad de que si el muelle de Rota hubiese tenido unas minimas condiciones
para que los barcos que regresaron de la batalla atracasen, en lugar de anclar en
el “Placer de Rota™ y en otros lugares de la Bahfa donde estuvieron a merced del
temporal, se hubiera evitado algtin naufragio. El documento que reproducimos a
continuacion recoge las premonitorias reivindicaciones de Federico Gravina,
general al mando de la escuadra espafiola, pocos dias antes del combate, para que
se acondicionase el puerto de Rota, cuyo fondo se estaba quedando sin calado
como consecuencia de la acumulacion de dridos. El retraso de las obras por los
apuros econémicos de la Marina y por los tramites burocraticos a realizar. con-
tribuyeron a ampliar sin lugar a dudas, la cifra de navios naufragados'":

“Exmo. Sr.: Con fecha 16 del actual me dice el Comandante del
apostadero de Rota don Juan de la Puente, lo que sigue:

“En la guerra pasada tenian los buqgues de este apostadero el
recurso para abrigarse de los temporales de atracarse al muelle. En
el dia es impracticable este medio porque se ha formado un banco de
arena a su pie, de tanta extension y altura que no permite que flote
ninguna embarcacion sin a marea muy vivas. Esto me ha hecho soli-
citar anteriormente del Comandante del apostadero de Cddiz cuatro
o cinco amarras v anclotes suficientes para que a ellos se aseguren
estas embarcaciones en la mejor forma posible. He recibido dos
anclotes v dos amarras de aquéllas que no bastan para la seguridad
de todo el nitmero de buque que existen aqui hoy.

Mds para todo evento debo hacer a V.E. presente, atendiendo a la
calidad de este amarradero v al grado de fuerza con que pueden venir
los temporales en invierno, que los auxilios de las amarras podrdn no
ser suficientes para librar del riesgo de que se pierdan estas embar-
caciones. En este concepto me parece salvo el dictamen de V.E. que

11 Marquez Carmona. L. (2005: 64 y 65)
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seria conveniente limpiar este banco, que aiin es posible, para dejar
libre el uso de este muelle en aquellas necesidades.

Y lo hubiera intentado con mi gente si no supiera extrajudicial-
mente que hay fondos bastantes para haber concluido éstas y otras
obras precisas en él con la anticipacion y oportunidad necesarias;
pero como no veo efecto alguno a pesar de las instancias que tengo
hechas al intento al ayudante de este distrito, como la estacion vy la
necesidad de precaver estas fuerzas urge va por precision, y como
este banco crece tan notablemente por dias hace mds impracticable el
acercarse al muelle, debe manifestdrselo a V.E. con el objeto de que,
o bien se le inste al encargado de estos fondos a verificar esta obra
con la prontitud que va es indispensable, o bien se me concedan a mi
las facultades y auxilios necesarios para emprenderla.”

Y lo traslado a V.E. para que se sirva dar sus providencias a fin de
quie se libren de los fondos que se citan en este oficio al ayudante del
distrito o al comandante del apostadero, las cantidades necesarias
para la limpieza de dicho banco y dejar libre el uso del muelle para
el atracadero de las embarcaciones, que es de mucha necesidad en la
estacion presente.

Dios guarde a V.E. muchos aiios. Navio Principe de Asturias, en la
Bahia de Cadiz, a 18 de octubre de 1805. Federico Gravina (rubrica-

3

do). Excrmmo. Sr. D. Juan Joaquin Moreno” ~.

Hay que decir que este problema denunciado hace doscientos afios por
Gravina subsiste, ya que actualmente es continua la ejecucion de obras mariti-
mas por parte de las autoridades competentes en las instalaciones portuarias de
la Bahia de C4diz, encaminadas a la extraccién de dridos con el fin de mantener
el calado necesario para que las embarcaciones puedan acceder a sus puntos de
atragque sin problemas.

3.2.- Infraestructura portuaria de El Puerto de Santa Maria

El Puerto de Santa Maria en el siglo XVIII habia dejado de ser seforio de
los duques de Medinaceli, para pasar a ser propiedad de la corona espanola. En

12 Gonzalez Aller-Hierro, 1. 1. (2004: 1002 y 1003)
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el orden geografico, se halla situada al otro lado de la Bahia y su principal via
de acceso era por via maritima a través del rio Guadalete. Su cercania a Cadiz
representaba una ventaja para la burguesia inversionista de la capital del comer-
cio ultramarino. Contaba con buenas comunicaciones maritimas y terrestres y de
un estrato de poblacion formada por una burguesia mercantil. verdadero motor
que impulsaba la economia de la villa. Ademas, el problema de la carencia de
agua en la capital gaditana favorecia a El Puerto de Santa Maria y a otras pobla-
ciones cercanas que se encargaban del abastecimiento de este preciado liquido a
Cddiz por via marftima, en pequefias embarcaciones que lo transportaban en
barriles.

[Las dificultades del transporte por via terrestre hacia Cadiz favorecid nota-
blemente el desarrollo de la villa. Esta situacion hacia del rio Guadalete, un
punto de obligado embarque y desembarque de las mercancias que se dirigian a
Cadiz desde el interior y viceversa. El traslado de la Casa de la Contratacion
también favorecio a esta ciudad enormemente ya que su economia experimento
un fuerte impulso paralelo al incremento del trafico comercial con América.

Al igual que en Cddiz. un alto ntimero de comerciantes fordneos (vascos,
navarros. irlandeses, franceses y flamencos) se establecieron en la ciudad . La
gran cantidad de productos extranjeros (manufacturas textiles, hilo, lana, papel,
pieles, bacalao, manteca, carne salada. arencones, cerveza, aguardiente, duelas
para la industria tonelera portuense, frijoles, castafias, especias orientales. etc...)
que se recibia tenia como principal destino no el consumo interno, sino su
embarque en los navios que los trasladarian al mercado americano. Al mismo
tiempo, de las colonias llegaban en las bodegas de los barcos productos ameri-
canos como oro, plata, grana, aiiil, cacao, aztcar, cueros, palo de campeche, jala-
pa, hierbas y raices medicinales, piel de vicuna, esmeraldas. tabaco, vainilla, etc.

A fines del siglo XVII. el afno 1668, el gobierno determino el traslado de la
escuadra de galeras con base en El Puerto de Santa Marfa desde el siglo XI1II, al
puerto de Cartagena, debido a los problemas de cegamiento que comenzaba a
tener el rio Guadalete, cuyos constantes trabajos de limpieza del fondo, resulta-
ban muy costosos.

Se requeria una serie de exigencias: creacion de una infraestructura portua-
ria y mantenimiento adecuado del calado del rio Guadalete, para que las embar-
caciones pudieran realizar sus tareas normales de embarque y desembarque de

13 Iglesias Rodriguez. 1. 1. (2004)
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mercancias que harian el trayecto colonias americanas-metropolis en ambos sen-
tido. Esos comerciantes debian poseer también depdsitos adecuados para alma-
cenar correctamente esos productos.

Al igual que en las otras poblaciones de la Bahia, esta burguesia mercantil
que formaba el tejido comercial portuense, se embarco en una serie de proyec-
tos de obras piiblicas necesarias para sus propios intereses comerciales. A través
de un rastreo en la documentacion existente en el Archivo Municipal de El
Puerto de Santa Maria, vemos como el sistema portuario de esta poblacién iba
germinando. Se recogen diversos proyectos de creacion de infraestructuras por-
tuarias, entre ellas la representacion y disefio del sindico el 22 de diciembre de
1735 “para la fabrica del muelle y composicion de la barra del rio™ * y las diver-
sas solicitudes por parte de esos comerciantes de Indias al Cabildo municipal,
para la construccién de muelles propios junto a sus casas palacios, en la ribera

del rio Guadalete.

En 1736 el Marques de la Cafnada, don Guillermo Tirry solicita licencia
para construir un muelle tras su casa del Paseo de Guia”. Dos afios después, el
8 de mayo de 1738, se le concede licencia para construir un muelle al Conde de
Cumere. Los ejemplos contindan, ya que el 30 de enero de 1759, se menciona el
muelle de Juan Esteban de Goyena, que debia ser otro miembro de la burguesia
mercantil portuense.

La solicitud de obras piblicas continia a lo largo del siglo. En mayo de
1775 se recoge un oficio del Gobernador sobre los planos y construccion de una
aduana y muelle de madera. En junio de 1778 el ayuntamiento concedia permi-
so a Franca Perlas y Juan Bandagal, para construir en las casas que eran de su
propiedad y que estaban situadas en el paseo de Guia, a la ribera del rio
Guadalete, un adoquinado de la calle y la construccién de un muelle, teniendo
en cuenta que supondria un beneficio para la ciudad *.

Un mes después, el 29 de agosto de 1778 Juan Vanderpoel solicita licencia
para “construir un muelle a espaldas de su casa”, que daba asimismo, a la ribe-
ra del rio. Otra muestra es la concesion de un permiso en 1785 “a Don Gaspar
Aguado para la construccion del muelle a espaldas de su casa a la vera del rio.
Plaza del Polvorista”.

14 Toda la documentacion referente a los embarcaderos privados proceden de las Actas Capitulares
conservadas en el Archivo Histérico Municipal de El Puerto de Santa Maria.

15 Archivo Historico Municipal de El Puerto de Santa Maria (en adelante AHMEPSM), Actas Cabildo
de 1736, f. 43v.

16 AHMEPSM, Actas de Cabildo 1775, f. 116 V.
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Ya casi a finales de la centuria, el 16 de enero de 1798, se presentd un pro-
yecto para construir fuera ya de la ciudad una dirsena en la ensenada del Castillo
de Santa Catalina. una de las fortalezas que defendian con fuego cruzado junto
al Castillo de San Felipe de Cadiz, la entrada de la Bahia de Cédiz.

El problema del calado del rio Guadalete, junto con el decaimiento del
comercio con América fue una de las causas de la decadencia de la economia
portuense a fines del siglo XVIII. La Barra de El Puerto de Santa Maria era un
obstaculo constante que los barcos debian salvar para acceder a la ciudad a tra-
vés del rio Guadalete. El proceso de aterramiento dificultaba cada vez mas a lo
largo del siglo XVIII, el acceso a naves de gran porte, porque podian quedarse
varadas. Recientemente se ha publicado un libro sobre las memorias de José
Miguel Bernal, uno de estos comerciantes de Indias que habitaron en el Puerto
de Santa Maria en la centuria dieciochesca, en pleno apogeo de la economia de
la ciudad y en el siguiente texto podemos leer:

Carta n” 20. (4 agosto de 1750). Al padre Fray Martin Sarmiento:

“...Don Pedro de Arriaga, que llevé a la Corte el proyecto de care-
nar en este rio navios grandes, hizo la experiencia con uno suyo
comanddndolo él mismo, en compaiiia de sus amigos; a cuva funcion
por mds que me insto, no quise concurrir. Entro felizmente en el rio.
Se hicieron grandes salvas v regocijos. Se puso una escalera suntuo-
sa para que las damas subiesen y bajasen como en su casa, de gue se
siguieron insignes concurrencias y diversiones. Pero al salir el navio
lleno de gallardetes vy aplausos, varé y se hizo lastimosamente peda-
zos a tiro de pistola de la multitud del pueblo, a quien causé la ldsti-
ma v confusion que se deja considerar” ".

Este comerciante aporta algunas referencias sobre las obras publicas reali-
zadas en El Puerto de Santa Maria a lo largo de 1733 y 1757, entre ellas la cons-
truccion de edificios publicos o la planificacion de la ribera del rio Guadalete, en
la que se construyeron los muelles de las Galeras y la Pescaderia.

El manuscrito de Bernal describe también la visita del rey Felipe V y su
familia a la ciudad de El Puerto de Santa Maria el afio 1729, y a través de sus
lineas podemos entresacar alguna informacién de como era el sistema portuario
del rio Guadalete:

17 Pacheco Albalate, M. (2004: 250)
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“El martes 14 fueron los reves a pescar. Los principes e infantes a
las huertas del Palmar y Sidonia. Este dia se hizo un puente de firme
en la callejuela de Vizarron, desde la pleamar hasta la bajamar esco-
rada, para que Sus Majestades tuviesen el embarcadero mds inme-
diato, porque hasta ahora se embarcaban de una v otra banda frente
de los barcos de las rentas, por unos puentes movibles sobre cuatro
riedas, para que segiin estuviese baja o alta la marea, pudiesen arri-
marse a las faliias™ "

Como vemos, el motivo de la visita real supuso la construccion de un puen-
te solido en la ribera del rio Guadalete, desde la zona de la pleamar hasta la baja-
mar escorada, para facilitar el acceso de la familia real a una galeota. embarca-
cion puesta a su disposicion.

El muelle de la Galera finalizd su obra en 1734, Afios antes, en 1728 se rea-
liz6 una obra de conduccidn de agua subterranea iniciada por Tomds de Ididquez,
Capitdn General de las Costas del Mar Océano. El 27 de junio de 1735 comien-
za a funcionar la fuente del muelle de las Galeras, ya que aunque no estaba com-
pletamente terminada, ese mismo dia comenzaron a cargar agua algunos navios
en las salidas de la fuente que daban al rio. Desde esta fecha se convirtié en una
actividad habitual llenar las pipas o barriles de agua en el muelle de las Galeras,

para aprovisionar tanto a la ciudad de Cadiz como a los navios anclados en la
Bahia.

El muelle de la Pescaderia comenzo6 a construirse en julio de 17353, finali-
zando en diciembre de ese mismo ano la construccion de la muralla y terraple-
nes, muro que se continuaria hasta el Muelle de las Galeras, lo cual se conclui-
ria en mayo del ano 1754.

El 26 de agosto de 1755 comenzé la construccion de la fuente de la pesca-
deria, empezando a correr el agua en 7 de septiembre .

Si acudimos a la informacion cartografica, un mapa conservado en la
Biblioteca Nacional de Espaiia y reproducido por Calderon Quijano en su hibro
sobre el sistema defensivo de Cddiz. muestra la imagen del sistema portuario de
El Puerto de Santa Maria en esta época: el muelle y embarcadero, con dos esca-
lerillas a ambos lados, y una muralla a lo largo de la ribera del rio, que segura-
mente seria el muro de conexién del muelle de las Galeras con el de la

Pescaderia.

18 lglesias Rodriguez. J. J. (2004: 139)
19 Iglesias Rodriguez. J. J. (2004: 209)
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Fig. n” 3: Vista de El Puerto de Santa Maria probablemente del siglo XVIII
(En: Calderén Quijano, J. A. Fig. 685)

Pero el problema del rio Guadalete era la barra de arena que se formaba en
su desembocadura. Ello conllevaba consecuencias importantes para el comercio
de la ciudad. En las Relaciones de don Tomds Ldpez se dice:

“Este que sigue el curso anteriormente expresado en foda la exten-
sion que baiia la ciudad y aun mucho mds arriba, tiene un suficiente
fondo para recibir embarcaciones aun de mas porte que el de 300
toneladas pero en su desembocadura hay el obstaculo de una Barra
sumamente peligrosa en el Imbierno que impide el ingreso, y regreso,
aun de menores en la baxa marea, vy aun en la alta si conducen carga
competente a su porte, y este es el origen de la decadencia del comer-
cio, que estd reducido, d lo que en embarcaciones menores puede coi-
ducirse, ¢ transportarse de esta Ciudad d la Bahia de Cddiz ¢ de esta
a ella, lo que limita en lo respectivo d la introduccién de géneros, d
los pocos de linos, y lanas, que pueden consumirse en ellas y en los
Pueblos, interiores comarcanos, v por lo que mira a los frutos y gene-
ros comestibles al Bacalao, v algunas legumbres secas de que no
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abundan estas Provincias y por lo que dize respecto d la extraccion d
algunas cortas cantidades de vino..."

Se hacia necesaria la eliminacién de este obstdculo para favorecer el
comercio portuense. En 1779 se dicté un decreto con el fin de la manera de obte-
ner financiacion para ejecutar la obra. M4s tarde, en 1809 al conseguirse la habi-
litaci6n de El Puerto de Santa Maria como puerto para el trafico comercial con
América, el ayuntamiento pretendid iniciar los trabajos de eliminacién de la
barra, pero la guerra de la independencia los abort6. Con lo cual llegamos a
mediados del siglo XIX y todavia no se habia efectuado la eliminacién de este
obstaculo natural.

Estos problemas de la subida de los barcos a través del rio Guadalete hacia
El Puerto de Santa Marfa, junto con el paulatino decaimiento del comercio con
las colonias de ultramar, irdn haciendo decaer las actividades mercantiles y por
tanto la actividad portuaria de esta poblacidn.

3.3.- Infraestructura portuaria de San Fernando (Real Isla de Leén)

La Isla de Le6n o actual ciudad de San Fernando, fue un antiguo concejo
sefiorial, el Lugar de la Puente, perteneciente primero a la familias nobles de los
Zuazo y a partir de 1490 a los Ponce de Ledn, duques de Arcos. Los reyes rein-
tegraron en las propiedades de la corona el sefiorio, en el siglo XVIII, concreta-
mente en ¢l afio 1729. De modo que cuando se cred a principios de ese siglo el
Arsenal de La Carraca, San Fernando era todavia un sefiorio dependiente del
ducado de Arcos.

La poblacién era muy escasa, 300 vecinos en 1686, y “entre ellos michos
comerciantes de la ciudad de Cddiz y los regidores y ricos hombres de la dicha
ciudad que formaron caserios vy sitios de recreo” ™, Pero el cambio de centuria
supondra para San Fernando una espectacular transformacién a varios niveles,
econdmica, politica y demogréfica. Todo ello debido al aumento de la actividad
naval en la Bahia de Cadiz impulsado en la era borbdnica. La creacién del
Arsenal de La Carraca supondrd una increible modernizacion ya que el antiguo
sefiorio pasa a ser de la corona por su estratégica posicion. San Fernando con el
auge de la actividad naval sufrird un crecimiento demogréfico: en 1750 se dobla

20 N.N. ms. 7294, fol. 171 v,
21 Molina Martinez, J. M, (1992: 29)
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la poblacion, 650 vecinos. A partir de 1766 se convertird en villa independiente
y en 1766 celebra su primer cabildo.

Es en este contexto politico, en el que analizaremos la infraestructura por-
tuaria de todo el reborde maritimo de la ciudad de San Fernando en el horizon-
te cronologico del s. XVIIL.

La construccién de nuevas edificaciones estaba prohibida en el sefiorio, por
ello sélo unas pocas casas, denominadas “caserios” se levantaban en este terri-
torio. Muchas de esas edificaciones pertenecian a la burguesia gaditana que
pasaban temporadas en esas casas de recreo. Pero no sélo poseian esta funcio-
nalidad. Estos ricos comerciantes, algunos de cuyos conocidos apellidos son:
Colarte, Ossio , Ricardo, Saporito, etc, tenfan junto a sus casas almacenes que
utilizaban para guardar las mercancias con las que efectuaban sus negocios.
Ellos contribuyeron a crear unas minimas infraestructuras portuarias en la zona,
al 1gual que sucedera en El Puerto de Santa Maria y en Puerto Real y por supues-
to Cadiz.

A continuacion efectuaremos un breve recorrido por las estructuras portua-
rias que jalonaban el espacio islefio y que hasta ahora no se les ha prestado aten-
cion suficiente. S6lo hemos encontrado breves referencias en la documentacién
y casi siempre de manera secundaria.

Dos son los espacios maritimos de la 1sla de San Fernando. Una zona bana-
da por el saco interior de la Bahia de Cadiz y la otra zona, la que da al Cafo de
Sancti Petri.

El Cano de Sancti Petri con una longitud de 18 kilometros se extiende
desde el saco interior de la Bahia de Cadiz, lugar donde se ubica el historico
Arsenal de la Carraca, hasta su desembocadura en mar abierto, entre la Punta del
Boquerdn y la Punta de Piedras. A su curso se conectan una extensa red de
pequenos canos que aportan agua a la extensa zona de marismas existente entre
los términos municipales de San Fernando y Chiclana de la Frontera. Es un canal
secundario de aporte de agua a la Bahia, a la cual conecta con mar abierto. En
los diversos tramos de su curso han existido distintas infraestructuras portuarias:
el Real Carenero junto al Puente Zuazo, el Arsenal de La Carraca en la desem-
bocadura del cafio hacia la Bahia y los muelles del Cano de Zaporito y
Gallineras, en su zona intermedia.

La Real Armada del Mar Océano y la Real Armada de la Guardia de la
Carrera de Indias, tenfan como puerto base la Bahia de Cadiz. A principios de
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siglo contaba con pocos efectivos y a ello se unia la escasez de infraestructura
terrestre, hasta que se cred el Arsenal de La Carraca. La Armada Espafiola no
poseia instalaciones propias para reparar y mantener los buques en el invierno.
Solo tenian en propiedad unos pocos almacenes y un hospital. Los barcos pasa-
ban el invierno fondeados en los cafios del interior de la Bahia como se puede
apreciar en multitud de cartas nduticas de la época. Utilizaban los careneros y
varaderos de los cafios como hacian los buques mercantes particulares. Uno de
las instalaciones para reparar y pertrechar los barcos era El Real Carenero, situa-
do junto al Puente Zuazo.
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Fig. n° 4 Real Carenero del Puente Zuazo. (San Fernando XVIII. “Vista y plano del Puente
Suazo en Cadiz con el fuerte que existia en su entrada. 5. XVIIL AGS. . G.A. 1697"
(En: Calder6én Quijano. J.A. Fig. 602)

Unos autores remontan sus origenes al afio 1562, mientras que otros, apo-
yandose en la cartografia histérica, piensan que comienza a funcionar a princi-
pios del s. XVII. Lo cierto es que se efectuaban trabajos de reparacién de naves
y que su época de mayor esplendor seran las primeras décadas del siglo XVIIL
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Probablemente se utilizd como astillero para construir naves de pequefio cala-
do*.

Si analizamos la cartografia que reproduce las instalaciones del Real
Carenero del Puente Zuazo. vemos como ademads de los almacenes para los dis-
tintos efectos navales, existia un muelle 0 embarcadero en 1717, segin un plano
francés elaborado por Dessouille. Afios después, en 1739, segtin otro plano con-
servado en el Archivo General de Simancas™ ya contaba al parecer con dos mue-
lles, uno de mayor dimensién que el otro. En el plano de Dessouille se aprecian
las distintas instalaciones con las que constaba este complejo naval: cuatro depo-
sitos destinados a la artilleria. almacenes o “tinglados™ destinados a aprestos de
embarcaciones, explanada para trabajar las velas, cobertizo para guardar la esto-
pa, dos dependencias para la fabrica de lonas y seis para la fabricacion de forjas,
toneleria. En la parte que daba al cano frente al almacén general, se disponia el
embarcadero que habfamos mencionado con anterioridad.

La historia del Real Carenero y del Arsenal de La Carraca discurren en para-
lelo un primer momento, ya que el Carenero desempefid inicialmente un papel
complementario del nuevo complejo naval, aunque paulatinamente, La Carraca
pasard a un primer plano, relevando al ya caduco emplazamiento del Puente
Zuazo. La realidad de sus posibilidades era clara: un espacio limitado para con-
centrar y construir un gran nimero de naves, ademas del problema de calado que
experimentaba el Cafio de Sancti Petri, entre otros motivos por la barrera que
suponia el puente y la acumulacién de sedimentos entre sus arquerias.

Pero a pesar de ello, el Real Carenero sirvid de instalacion de apoyo a La
Carraca para el almacenaje de efectos navales, asi como para el depdsito y con-
servacion de maderas. Su historia acabard en 1773 cuando un incendio provoco
el traslado de la fabrica de tejidos al nuevo arsenal =,

La Carraca se fue convirtiendo en el mayor complejo naval de la Bahia de
Cddiz. El investigador José Quintero fecha sus origenes en el afio 1717. Al cre-
arse el Departamento de Marina de Cadiz, hubo que decidir la localizacion de
las nuevas instalaciones para la Marina, decidiéndose la Bahia de Cadiz y en
concreto el lugar de San Fernando por varias razones: espacio para el fondeo de
gran niimero de barcos, vientos favorables para facilitar la entrada y salida a
puerto, espacio virgen de los terrenos de la Carraca y la capacidad de abasteci-
miento de productos primarios de poblaciones cercanas de Chiclana.

22 Quintero, J. (2003: 33)
23 A.G.S. secc. M.P. y D. XXXIII-27 y Guerra Moederna. leg. 3263. Rodeyville a Ustanz.
24 Quintero Gonzalez, . (200: 35-45)
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En un plano de 1724 se describe la infraestructura de que disponia el Arsenal y
entre ellas aparece “una porcion de muelle de ciento cuarenta varas sin las tra-
bazones de los extremos para su continuacion, con sus contrafuertes y terraplén,
sut escalera frente a la Puerta Principal v las argollas para amarrar las embar-

q'

caciones .

A lo largo del siglo XVIII las instalaciones fueron creciendo, se crearon
varios diques para carenar los barcos y conforme iba afianzandose el Arsenal de
La Carraca, el Real Carenero fue disminuyendo su importancia.

Junto al Arsenal. en el reborde maritimo de la parte de la isla de Leén que
da a la parte interna de la Bahia, existian asimismo otras estructuras portuarias
de caracter secundario. Estaban ubicadas en la zona de Fadricas y La Caseria de
Infante.

En este lugar existian antes de construirse el Arsenal, en el siglo XVI y
XVII diversos almacenes que pertenecian a familias burguesas de Cadiz, con un
alto poder adquisitivo. Ademas de la zona de almacenes poseian casas de recreo.
En esos almacenes se depositaban distintos productos con los que se abastecian
a la Marina. Eran asentistas que surtian a la Armada de los pertrechos navales y
viveres que necesitasen, debido a que la Armada a principios del s. XVIII tenfa
pocos medios propios en la Bahia. Pero el principal inconveniente de este siste-
ma es que al gobierno le resultaba tremendamente caro, mientras que por el con-
trario, los asentistas se veian en la mayoria de los casos enriquecidos.

Analizando diversas referencias bibliogréficas y documentacion cartografi-
ca, podemos discernir las distintas estructuras portuarias presentes en esta parte
de San Fernando, que ofrecia entre otras ventajas un seguro lugar de fondeo,
ademas de un lugar para el aprovisionamiento de viveres, agua y zona de alma-
cenamiento de pertrechos navales.

De las estructuras portuarias que existian en el siglo XVIII, en la actuali-
dad permanecen casi intactas algunas de ellas. El embarcadero donde se carga-
ba las mercancias y el agua que se trafa desde un pozo cercano, situado en la
“Maison Blanche” o Casa Blanca, como aparece en la documentacién cartogra-
fica, se conservan al dia de hoy. En cuanto al embarcadero, hay que decir que
evidentemente debido al progresivo aumento del aterramiento experimentado
por esta parte del litoral, su actual estado es de casi un total cegamiento por

25 Quintero Gonzilez, J. (2000: 79)
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causa del lodo acumulado. Se trata de un embarcadero de canteria, construido
con sillares de piedras ostioneras (extraidas del zocalo pliocénico), materia
prima utilizada en toda la Bahia de Cédiz para la construccion. En su atracade-
ro se aprovisionaban buques comerciales y de guerra fondeados en la Bahia. Los
almacenes servian para guardar los pertrechos y viveres para la Armada. El
embarcadero se usaba también para trasladar enfermos por via maritima al
Lazareto y al Hospital de las Anclas que se creo en la Caseria de Infante. El
siguiente escrito dirigido por la Secretaria de Marina al ingeniero Ignacio Salas
el afio 1736 sobre la idoneidad para construir un hospital en la Isla de Leon es
bastante ilustrativo:

“..pues aunque considero que el parage mds a proposito, puede
ser en la Isla de Leon, en la parte que mira a la ensenada de Puntales,
a la misma orilla v cercanias de la Caserta de Osio o fdbricas donde
a costa de un pequeiio canal v muelle, pueda haver el fondo necesa-
rio para que en las bajas mareas, puedan entrar los botes y lanchas
de los navios v inmediatamente entrar los enfermos en el hospital, el
cual alli podia gozar de la pureza de los ayres y encontrarse agua
buena y abundante para la provision de él..." *’.

Por tanto, la costa oeste de San Fernando como se detecta en la cartografia
consultada, por los miltiples barcos que se haya representados en esta zona,
debia de experimentar un intenso trafico maritimo, centralizindose en el
Embarcadero de Fadricas. Esta zona se convirtié a lo largo del XVIII, en polvo-
rin de la Armada, trasladandose las instalaciones desde Cadiz a San Fernando.
Ademds de construirse varios almacenes para guardar la pélvora con seguridad,
se vio la necesidad de construir un espigén para las tareas de embarcar la p6l-
vora en los barcos. El motivo fue la pérdida de tiempo y material, a causa de
tener que esperar para cargar el barco, las pleamares, o cargar los barcos en baja-
mar, con la consiguiente pérdida de pdlvora debido a las continuas caidas a causa
del fango, lo cual provocaba que este explosivo se mojara y quedara inservible.
Su construccién y la de las murallas de Punta Cantera data del periodo com-
prendido entre 1777 y 1789 %.

Otra zona portuaria de segundo orden era el molino de marea de Cafio
Herrera, que también poseia un embarcadero para las actividades de carga y des-
carga y dependencias para las mercancias. En la actualidad se conserva parte de
su estructura, aunque completamente cegada.

26 Clavijo, S. (1961: 13)
27 Loépez Moreno, M. A. (2003: 89)
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El siglo XVIII fue un continuo trasiego de barcos que iban y venfan de otras
zonas de la Bahia como Puntales para efectuar sus labores de aprovisionamien-
to. Cuando el Arsenal de La Carraca ya pasa a realizar esos trabajos de abaste-
cimiento, toda la zona de Fadricas pasard a dedicarse con exclusividad a los
navios comerciales. Pero San Fernando al igual que Cédiz y toda la Bahfa, pade-
¢i6 las consecuencias de las pérdidas de los territorios coloniales, con lo cual
esta franja del litoral de la Isla de Leén fue olvidando su vinculacién al mar, Las
actividades maritimas decayeron enormemente, a causa también de los graves
problemas de cegamiento y correspondiente pérdida de calado que padece la
zona, aun en la actualidad *.

A mediados del siglo XIX, Madoz, autor de un diccionario geografico, des-
cribe como esta franja de litoral estaba ya obstruida por los lodos que impedian,
entre otros dafios generales en la Bahia, la utilizacién del atracadero del molino
de Cafio Herrera para el transporte de viajeros .

Para terminar con el andlisis de San Fernando, nos falta el drea portuaria
del Cafio de Sancti Petri, situado en la franja del cafio al lado opuesto del Arsenal
y del Puente Zuazo. En esta parte encontramos dos modestos embarcaderos o
muelles. Uno de ellos fue levantado por un comerciante natural de Génova,
Domingo Saporito. Este consigue conectar su caserfa con el Cafio de Sancti
Petri, abriendo un canal artificial, el Cafio de Zaporito, contratado el 14 de
noviembre de 1711. Este cafio y su embarcadero facilitarian al igual que a los
comerciantes del Rio Guadalete, el transporte y almacenaje de las mercancias
con las que hacian sus transacciones.

En la escritura de compra-venta que firma este genovés en 1717, se dice en
que consistia la caseria que vendia, entre ellas: “...vivienda principal, cochera,
pozo, noria andén, paseo, calles, pilares, caifierias, conductos, riesgos, drboles
Jrutales, bodegas con tinajas y sin ellas. Canio. Muelle...” *.

El Cano de Sancti Petri sirvié como via de intercambio comercial con
Chiclana, siendo la puerta de entrada a la Bahia de mucho de los productos de
la campina chiclanera y de Medina.

Pero existia otro puerto por el que también se descargaron las mercancias
procedentes de Chiclana, el Muelle de Gallineras. Es la zona portuaria situada

28 Ldpez Moreno, M. A. (2003: 89)
20 Madoz, P. (1881-1887: 146)
30 Martinez Chamorro. P. y Martinez Rodriguez de Lema. M* E. (1992: 63)
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mas a la desembocadura del Cafo de Sancti Petri, hacia el mar abierto y por ello
es la zona donde desembarcaban los pescadores su fresca mercancia o bien la
trasladaban navegando por el cafio hasta el muelle de Zaporito para ser redistri-
buirla por la ciudad. Una reproduccién de un plano de la Isla de Ledn de 1690,
hecha por el historiador islefio Eduardo Quintana en 1917 representa la cabecra
del embarcadero en la zona de Gallineras* . Con esta tltima drea hemos finali-
zado el andlisis de las estructuras portuarias de la ciudad de San Fernando.
pasando a continuacion al area de Puerto Real.

3.4.- Infraestructura portuaria de Puerto Real

sComo bien indica su nombre, Puerto Real debe su fundacion como villa a
la necesidad por parte de la corona de contar con un puerto en la Bahia de Cadiz,
que en parte se hallaba dominada por nobles, como es el caso de El Puerto de
Santa Maria y la Isla de Ledn, ya que como dijimos con anterioridad, perteneci -
an respectivamente a las Casa de Medinaceli y el Duque de Arcos.

Por ello se plantearon la creacion de un drea portuaria donde fondear y
organizar parte del comercio. Y ese fue el motivo de la creacién por parte de los
Reyes Catolicos de la villa de Puerto Real, en la margen de la Bahia opuesta a
Cédiz. Este pequeiio fragmento de la carta puebla de creacion en 1483 lo refle-
ja bastante bien:

“porque somos ciertos que alli hay buen puerto, grande y seguro
para los navios...” =

Dos fueron las dreas portuarias de Puerto Real, de un lado el Cafio del
Trocadero y de otro el muelle situado en el drea urbana de la villa.

Leodn de Tapia y Vasconcelos nos transmite la visién de la villa en el siglo
XVIII:

“En la circunferencia de la Bahia de Cddiz y a orillas de sus aguas
estdn situadas en tierra firme la ciudad del Puerto de Santa Maria y
la villa de Puerto Real (...), que estd al interior de la Bahia, a la
misma linea de sus aguas, y proxima al cafio que llaman del
Trocadero, en donde se carenan v aprontan los bajeles del comercio...

31 Martinez Chamorro, P. y Martinez Rodriguez de Lema, M* E. (1992: 67)
32 Quintero Gonzalez, J. (1998: 104)
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..JPuerto Real estd cuasi naturalmente defendido de invasion de
enemigos, porque destruidos los puentes del rio Guadalete vy San
Pedro en cualguier lance critico de desembarco de enemigos por la
costa de Rota v Puerto de Santa Maria por una parte; por otras con
las fuerzas del puente Suazo y castillo de San Pedro que estd situado
a la embocadura del rio del mismo nombre por la parte de Chiclana
v la Isla. Por la Bahia con la plaza de Cddiz, castillo del Puntal,
Matagorda y Fuerte Luis, gueda muy regularmente defendido de ata-

b

ques imprevistos ™.

Puerto Real al igual que otras poblaciones de la Bahia experimenta un fuer-
te incremento demogréfico en el s. XVIIL E] censo del afio 1715 registra 600
vecinos, mientras que el del aio 1773 marca 2.000 almas. El reinado de Carlos III
supuso para Puerto Real un periodo de bonanza. Se acometieron varias obras civi-
les. una de ellas, la traida de agua a la villa. El objetivo era no sélo abastecer de
agua a la poblacion puertorrealena, sino que por medio del depdsito o arca exis-
tente en el puerto se proporcionaba agua a los barcos fondeados en ese lugar™®.

El ilustrado marino Jorge Juan y el ingeniero militar Josep Barnola realiza-
ron en 1753, un plano de la villa de Puerto Real, conservado en el Servicio
Geografico del ejército. Uno de los objetivos era el ordenamiento de la ribera del
mar. Se planteaba un proyecto de construcciéon de un conjunto de edificaciones
para la Marina espafnola. Ademds de cuarteles, pabellones y un hospital, este
recinto naval estaba circundado en todo su reborde maritimo por un largo mue-
lle que facilitaba el embarque y desembarque, incluyendo una darsena cuadra-
da para atracar los barcos. Sin embargo este ambicioso proyecto nunca fue lle-
vado a cabo, pero s1 nos consta que en esta zona de la villa existia un muelle.

El historiador local Antonio Muro * recoge la noticia de como en enero de
1752, se manda hacer un muelle municipal, que se esta construyendo todavia en
1755. Fue arreglado el afio 1772 segtin consta en las actas capitulares, durante el
mandato del alcalde mayor Juan Sdnchez Tordesillas*. Ya en los anos 1763 y
1764 se efectiia la construccion de otro muelle situado entre las calles de la
Palma y Cruz Verde. Informa ademds de que existen, al igual que en otras pobla-
ciones de la Bahia de Cadiz, otros muelles de particulares, y el Concejo otorga

33 Anarte Avila, R.; Cruz Beltran, J. M. y Ruiz Gallardo (1991: 123)
34 Muro Orejon. A. (1983: 73)
35 Muro Orejon. A. (1991: 80)
36 Muro Orején, A. (1991: 80)

Revista de Historia de El Puerto, n” 36, 2006 (17 semestre), pp. 11-47, ISSN 1130-4340



Mirquez Carmona, Lourdes El sistema portoano de la Bahia de Cadiz durante el siglo XVIII

las correspondientes licencias para hacerlos, asi el que en 1738 manda construir
el Marqués de la Casa de Madrid su propio muelle para realizar sus negocios.

En la actualidad se conservan algunos restos del muelle de la ciudad. Esta
construido con gruesos sillares de piedra y posee dos escalinatas al mar.

Pero sin lugar a dudas el drea portuaria mas relevante de Puerto Real, fue
la zona del Trocadero. Pascual Madoz describe en su Diccionario Geografico el
Caiio del Trocadero de la siguiente manera “Al SE 1/4 S de Matagorda vy d una
dist. De 1.200 varas, se halla el indicado Cast. De Fort Luis, d cuya inmedia-
cion y hdcia el O. principia el Caiio del Trocadero, donde desarmaban y care-
naban en tiempos mds felices multitud de embarcaciones mercante v de guerra,
pues habia v aun existen, aunque obstriidos por el fango, los diques, fosas y
demds necesario al objeto: los grandiosos v solidos edificios que habia a ambos
lados, de la nacion v de particulares™ " .

El Caiio del Trocadero jugd un papel muy importante con el comercio colo-
nial. Poseia una serie de instalaciones, almacenes de pertrechos navales, alma-
cenes de mercancias, diques, etc. que los comerciantes gaditanos utilizaban
segtin sus necesidades.

En el plano de Francisco de Autran fechado en 1786, se describe las insta-
laciones que se disponian en el cafio: una serie de casas almacenes cuyos pro-
pietarios era por un lado, la corona y por otros particulares (apellidos como
Gautier, Almenara, Crespi) o sociedades como la Compaiiia de Filipinas y de la
Habana. Disponian de una serie de servicios de apoyo: herreria, deposito para el
calafateado del barco. Incluso existia una capilla propiedad del Consulado. En el
plano figura también el dique del Trocadero con su casa de bombas y en el extre-
mo meridional de la isla, el muelle del fuerte de San Luis?*.

Madoz enumera las instalaciones que aun existian a mediados del siglo
XIX: Sitio del Consulado, Sitio de la Compania de la Havana, Molino de Don
Francisco, Guerra, Dique del Rey, Herrerias y tiendas, Fuerte de San José,
Calderas ™.

Durante décadas Puerto Real ofrecera refugio y reparaciones a las embar-
caciones, ya fuera en el Caiio del Trocadero. Pero el principal problema del Caiio

37 Madoz, P. (1881-1887: 138)
38 Muro Orejon, A. (1983: 78)
39 Madoz, P. (1881-1887: 138)
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era el progresivo cegamiento que sufria, lo cual gravaba enormemente los cos-
tes de los trabajos para mantenerlo limpio y poco a poco, con el inexorable paso
del tiempo. las instalaciones portuarias alli situadas y testigos de una intensa
actividad naval y mercantil, ha quedado al igual que otras partes de la Bahia
inutilizadas, debido a los fangos acumulados y a la pérdida de calado. Contamos
con un ejemplo muy ilustrativo encontrado por el investigador José Quintero ¥,
de los problemas que el cegamiento de la Bahia suponia para los comerciantes
establecidos en la zona. En 1717 el “asentista” Pedro de Goyeneche solicita se
le adjudique debido al cegamiento del cano de la Angorrilla, un solar para edifi-
car la infraestructura necesaria para dos asientos del suministro de viveres y
otros géneros para la armada. El acuerdo se firmaria en 27 de mayo 1718: el
cabildo ordend hacer las mediciones del terreno a dos maestros alarifes: “para
labrar casa, muelle y almacenes.. Desde la esquina de la almona de jabon...”
quedando su ubicacion dentro de los limites de la villa.

La pérdida de calado y el gasto econémico que suponfa mantener limpio el
cafio del Trocadero mediante continuos trabajos de dragado, hizo que progresi-
vamente se fuera abandonando esta importante zona portuaria que habia sido uti-
lizada por los comerciantes gaditanos ininterrumpidamente, desde el siglo XVI
hasta mediados del siglo XIX.

3.5.-Infraestructura portuaria de Cadiz

El desarrollo de las actividades comerciales de Cadiz, fue paralelo a un des-
arrollo urbanistico de la ciudad. Pero ello suponia el abandono de la zona medie-
val protegida por el castillo. Debido a ello fueron continuos los ataques de los
piratas berberiscos a todo lo largo de la costa gaditana. Por ello el emperador
Carlos V encargo al ingeniero militar italiano Juan Bautista Calvi levantar las
defensas de un gran nimero de plazas espafiolas, entre ellas Cadiz.

Comienza asi el proceso de fortificacion de la ciudad, construyéndose cada
tramo de muralla una serie de baluartes. En junio de 1557 se habian puesto los
cimientos de los tres baluartes del puerto y el de la banda del Vendaval. El
baluarte que estaba en la boca del puerto era denominado San Felipe. Los ata-
ques a la ciudad cada vez serdn menores conforme la ciudad se va fortificando.
En dos siglos Céadiz queda rodeado totalmente de murallas convirtiéndose en el
siglo XVIII, en una de las plazas mejor fortificadas de Europa. De este modo se

40 Quintero Gonzélez, J. (1998: 103-109)
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intentaba proteger las actividades mercantiles que se efectuaban por via mariti-
ma con los colonias y el efecto disuasorio de las fortificaciones, se reflejaba en
los pocos asaltos que sufrid la ciudad y su Bahia en el siglo XVIII y en el tras-
lado de la Casa de Contratacion.

La mecénica de las transacciones comerciales es similar para toda la Bahia
de Cadiz, los grandes mercantes permanecerian al ancla en medio de la Bahia,
en los puntos marcados en las cartas nduticas de la época, como buenas zonas de
fondeo, mientras que embarcaciones de menor envergadura efectuarian el tras-
lado de las mercancias a tierra.

Si analizamos la cartografia histdrica de este periodo, vemos como los bar-
cos mercantes fondeaban a lo largo de toda la Bahia, en la cual existian muchos
emplazamientos portuarios de caracter secundario. Los comerciantes gaditanos
carenaban sus barcos en zonas como el Trocadero o Puntales y poseian algunos
de ellos almacenes para sus mercancias ademds de en la parte del Trocadero, en
la costa oeste de San Fernando.

Respecto a la zona portuaria de Cadiz, hay que decir que dos eran las zonas
que albergaban estructuras, una la parte nororiental de la ciudad, en el area del
recinto amurallado junto al Baluarte de San Felipe, y la otra, fuera de extramu-
ros, en la zona de Puntales, donde se ubicaba el Casillo de San Lorenzo del
Puntal.

En la zona del Puntal, existia ya desde el siglo XVI un astillero y carenero,
ademds de almacenes donde los comerciantes guardaban tanto los pertrechos
navales como las mercancias de sus barcos. Alli efectuaban también la prepara-
cion de las naves, en cuanto a carenado se refiere, para que hiciesen el viaje tran-
soceanico. El carmelita Isidoro de la Asuncién en 1763 escribe en su “Itinerario
a Indias™ la siguiente referencia:

“...Estd la ciudad casi aislada, a la forma de erradura cercada del
océano; la mar entra a la Bahia primera en entrando hacia el Puerto
de Santa Maria que es el Norte y la segunda hacia Puerto Real, que
es Oriente; la tercera hacia la puente Suazo y luego es el Puntal, que
es el mejor puerto de todos y el mds capaz...”

La cartograffa asf lo confirma, ya que en los diversos mapas consultados es
evidente la concentracién de barcos junto al castillo ubicados en esta zona,
donde se indica mediante el simbolo de un ancla, que era un lugar de fondeo.
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En un plano de la ciudad de 1609 vemos un muelle en la parte amurallada
de la ciudad, cerca del Baluarte del Bonete y de la Puerta del Mar. En la parte
del Baluarte de San Felipe el muelle anexo no estaba construido todavia.

A continuacion describiremos con mas detalle el sistema de fortificacion de
la zona nororiental de Cadiz, objeto de nuestro estudio. Esta parte quedaba
defendida por el baluarte de Santa Cruz, anterior al de San Felipe. En 1739 tenia
diez cafiones para el sistema de defensa. El baluarte de San Felipe tenia como
doble objetivo defender la Bahia y la entrada a la parte del puerto. La parte de la
Bahia quedaba defendida por diez caiiones y la que vigilaba la entrada con seis
canones y dos morteros. La direccion del proyecto fue encomendada al ingenie -
ro Ignacio Salas desde el afio 1731. En 1741 fueron paralizadas las obras que no
serian reiniciadas hasta 1760.

Pero este muelle presentaba el inconveniente de no poderse descargar las
mercancias en todas las mareas. El proyecto al que 1ba anadido la construccion
de tres edificios presentaba tambi€n problemas econdmicos. De este modo, se
decidio redactar un nuevo proyecto por el ingeniero Silvestre Abarca en el cual
se contemplaba la construccién de un canal artificial, por el que seria posible
descargar las mercancias en las distintas mareas, canal que se construiria delan-
te de los edificios de la Casa de la Contratacion, Consulado y Aduana. Pero hubo
detractores que argumentaban que el canal podia cegarse con las arenas, sobre
todo por la aportacion de aridos por el viento de levante. Por el contrario, el inge-
niero alegod que el canal no se cegaria porque el agua en la marea vaciante arras-
traria la arena, dejando de este modo limpio el canal. Ademads, Abarca preciso
que las causas de cegamiento del muelle de San Felipe que provocaba la apari-
cion de algin bajo que dificultaba la entrada a la zona de desembarco, se debia
al poco cuidado que se tenia en los lastres de los navios, que de noche los des-
cargaban en el mismo canal, advirtiendo incluso del peligro de que podia cerrar-
se la zona de paso de los barcos hacia el saco interior de la Bahia. A mediados
del siglo XIX estas actuaciones eran segtin diversos autores la causa del proble-
ma de progresivo cegamiento que sufria la Bahia de Cadiz. Como podemos
deducir de las conclusiones de este ingeniero, el 4rea de San Felipe ha sido punto
de carga y descarga de mercancias de multitud de navios en diversas épocas®'.

Posteriormente se realizaron diversos proyectos para construir varios
baluartes que defendieran el nuevo muelle, como la ampliacion de los baluartes
de San Antonio y Santa Cruz para construir los edificios de la Aduana y la Casa
de la Contratacion.

Revista de Histona de El Puerto. n® 36, 2006 (1 semestre), pp. 11-47, ISSN 1130-4340



El sistema portuario de la Bahia de Cadiz durante el siglo XVIII

I Miirquez Carmona, Lourdes

..:H_._ _.Tq u._h _._...

.,
..___u.-_

...._”.._._.. -2t __ Sl __; ___ﬁs.%.r_ﬁ_wi..__:_
WA - RN .:%ﬂ.f..&:{
5 - § gﬂn_ﬁ*_—. _.____.

R Lv

q .__ ._. .m ..uul..
._.Jra..__- H .‘.r ..LLhAm.._- .P__.._..v _.._ ..._wv “u___

“:

'_—_.... bl

1 1

ijano

&

del Muells de San Felipe ¥ Fuerte de la Cruz

en la Plaza de Cadiz en 1731. (S. H. M., N, M, 9, 25, 1.a. Foto J. A. Calderén Qui

Figura 55.— Plano y Peirfil de la Fortificacio

Calderén Quijano. Fig. 345).

Fig. n” 5. Plano de la porcidn de Fortificacion donde se construye el Muelle de San Felipe y

Fuerte de la Cruz en Cadiz en 1731. (S.H., N, M, 9, 25, 1). (En
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La construccion de los nuevos edificios mencionados anteriormente, acele-
raria las descargas de las mercancias de los barcos, que en ocasiones tenian que
esperar hasta tres meses para efectuar la descarga con el consiguiente aumento
del riesgo de accidente. La entrada de la darsena, de 20 metros de ancho y unos
10 pies de agua en bajamar, que habia de cerrar el muelle con el fin de evitar el
avance de las arenas aportadas por el viento de levante, seria defendida por la
Bateria de San Bartolomé. Mientras que otro nuevo baluarte, el de San Carlos
seria construido para apoyar la defensa del nuevo muelle. Posteriormente se rea-
lizaron otros proyectos en el que se modificaban los baluartes de San Antonio y
Santa Cruz, dotdndolos de més espacio para de este modo poder construir los
edificios de la Aduana y de la Casa de la Contratacion.

Sin embargo, este proyecto nunca llegd a realizarse, ni fue construido el
edificio de la Casa de la Contratacién. Aunque si se construyd el muelle que
rodeaba al Baluarte de San Antonio.

El siglo XVIII vio como Cédiz perdid la situacién privilegiada de mono-
polio con el continente americano. El 12 de octubre de 1778 se elimina la cen-
tralizacién del trafico con América del puerto gaditano. Pero esta nueva situa-
cién en vez de perjudicar a Cédiz la favorecid, ya que la ciudad siguié concen-
trando de manera no oficial el mayor volumen de las transacciones comerciales
efectuadas con América. Cadiz se convirtid en una gran metrépolis que vivird su
época dorada.

La interaccion ciudad-puerto continué durante todo el siglo XVIII. Cadiz
experimentd un fuerte desarrollo urbanistico paralelo a la actividad mercantil.

4.- Conclusiones

Para concluir este trabajo hemos extraido de la leyenda del Plano de la
Bahia de Cadiz realizado por Vicente Tofifio en el afio 1789, las diversas estruc-
turas portuarias que aparecen representadas en las distintas poblaciones que con-
forman el marco geogréfico de la Bahia de Cédiz a fines del siglo XVIII.

Plano de Tofino (1789)*
*Plaza de Cadiz:
-Muelle principal
-Muelle de puerto escondido

41 Femdndez Cano, V. (1973: 15-58).
42 Calderén Quijano, J. A. (1978 86),
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*Isla de Ledn
-Aguada
-Cafio de Saporito
-Casa de las Anclas
-Caseria o provision de viveres
-Molino y Cafio de Herrera
*Poblacion de San Carlos Proyectada
-Dérsena y cafios, empezados
-Muelles
*Arsenal de La Carraca
-Muelle y Puerta Principal
-Gradas y diques
*Puerto Real
-Muelle Principal
-Muelle de Galvez
#Caifio del Trocadero
-Sitio del Consulado
-Sitio de la Compaiiia de la Havana
-Molino de Don Francisco Guerra
-Dique del Rey
*El Puerto de Santa Maria
-Puente de Barcas
-Muelle
-Fuente de aguada para Cadiz
*Rota
-Muelle

Por 1ltimo, para finalizar este andlisis del sistema portuario de la Bahia de
C4diz durante la centuria dieciochesca hay que decir que a partir de este siglo
todo este entramado de pequefas infraestructuras portuarias va sufriendo una
progresiva crisis. Ello se debe principalmente a dos factores, de un lado la per-
dida por parte de la ciudad de C4diz del monopolio comercial con las colonias
de ultramar, y per otro, el progresivo cegamiento y por tanto la consecuente per-
dida de calado de los distintos puntos de fondeo y atraque de los barcos.

Uno tras otro van cayendo en desuso todos esos recintos portuarios, siendo
ejemplo bastante ilustrativo el cafio del Trocadero, en el cual se visualiza actual-
mente, desde la carretera nacional que une las poblaciones de Cédiz y Puerto
Real, el Digue del Rey, lugar donde se carenaban los navios y que se encuentra
hoy en dia completamente cegado.
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Por tanto, las condiciones de la Bahia gaditana como zona ideal para el res-
guardo de los barcos durante los temporales y lugar inmejorable para el embar-
que y desembarque de las mercancias procedentes de los territorios de ultramar
fueron perdiéndose. Asi, es notorio como el saco interior de la Bahia ha sufrido
una importante pérdida de profundidad. excepto el canal de entrada a La
Carraca, la fosa de Santa Isabel, necesaria para que las embarcaciones de gran
porte fondeasen en sus aguas. Los buques dejaron de atracar cerca del reborde
maritimo de la parte norte de San Fernando y los géneros dejaron de descargar-
se en los distintos embarcaderos. De este modo la cartografia de la época dejé
de representar fondeados a los navios de linea en esta parte de la Bahfa

Como ya vimos con anterioridad, lo mismo sucedid en otras zonas de la
Bahia gaditana como el caso del rio Guadalete. Hay que decir que los trabajos
de dragados fueron continuos para evitar esta pérdida de calado. Y aun hoy en
dia, la Autoridad Portuaria de la Bahia de Cddiz ejecuta periédicamente este
tipo de obras de extraccién de dridos y fangos por parte de equipos de dragados
para mantener la profundidad necesaria para el acceso de los barcos.

Para finalizar diremos que a comienzos del siglo XIX el volumen de entra-
das y salidas de embarcaciones se redujo dristicamente y con ello las activida-
des comerciales. La economia gaditana sufrirfa una paulatina decadencia. La
burguesia comercial, surgida al amparo de este comercio fue desapareciendo y
con ella su memoria histérica, ya que muchos gaditanos con apellidos extranje-
ros olvidaron la verdadera razon de su llegada al puerto gaditano. Y la época
dorada de Cadiz comenz6 un progresivo eclipse, finalizando la etapa de lujo y
prosperidad desmesurada.
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