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El traslado a Cadiz de la capitalidad y las instituciones rectoras de la Carrera
de Indias, la intensidad del comercio europeo registrado por la ciudad y la eleccién
de su Bahia como sede de uno de los tres departamentos maritimos creados por el
gobierno de Felipe V representaron la necesidad de contar con instalaciones
portuarias suficientes para acoger el notable incremento de la navegacién en la
zona. La Bahia de C4diz actu6 como un complejo portuario integrado, que desarrollé
una estructura funcional relativamente eficaz. En este trabajo se analiza la
realidad de ese complejo portuario en el siglo XVIII, prestando especial atencién al
arsenal naval de la Carrera de Indias puesto en marcha por el Consulado
de Mercaderesy que estuvo algjado el cafio del Trocadero.

Le transfert & Cadix de la capitale et des institutions centrales de la Carrera
de Indias, l'intensité du commerce européen enregistré par cette ville et la
désignation de la Baie comme le chef-lieu de lun des trois départements maritimes
créés par le gouvernement de Philippe V expliquent la nécessité de disposer
d’installations portuaires suffisantes pour accueillir 'ample développement de la
navigation dans la zone. La Baie de Cadix a constitué un complexe portuaire
intégré, qui a développé une structure fonctionnelle relativement efficace. Notre
travail se propose d’analyser la réalité de ce site portuaire au XVIII® siécle ; nous
nous attacherons plus particuliérement a 'arsenal maritime de la Carrera de Indias
mis en place par le Consulat des Marchands, dont les installations occupérent le
Canal du Trocadéro.
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culturales (siglos XVI-XVIID)”, referencia HAR2013-41342-P, financiado por el
Ministerio de Economia y Competitividad del Gobierno de Espaifia.

Texto completo

Cadiz y el litoral gaditano en las
rutas maritimas modernas

Desde la Baja Edad Media, Cidiz y su Bahia representaron un punto de
referencia obligado en las rutas maritimas que unian el Mediterraneo con el
Atlantico, y a Europa con el norte de Africa. Cadiz jugd un papel destacado en
el comercio norteafricano’, mientras que El Puerto de Santa Maria era el
centro de importantes pesquerias atlanticas y la base de abastecimiento de los
presidios portugueses en Africa® y Sanlicar de Barrameda desempefiaba un
papel de cierta relevancia en el comercio europeo. La presencia de colonias
mercantiles extranjeras en estos lugares habla a las claras de la funcion que
asumieron como puntos de referencia de las rutas comerciales de su tiempo.
Asi, la inquieta colonia genovesa de Cadiz, los factores portugueses en
El Puerto o los comerciantes ingleses y bretones en Sanlicar representan una
clara muestra de la efervescencia de estas ciudades y villas atlanticas
andaluzas3.

El peso especifico de estos activos centros urbanos litorales no puede
reducirse a la funcién de simples antepuertos de Sevilla, como han apuntado
algunos autores®. Es cierto que la capital hispalense, uno de los maés
importantes puertos fluviales de la Europa de época, concentro gran parte de
los negocios y que sus mercaderes, llegados de todas procedencias,
organizaron en gran medida desde ella las redes del comercio practicado en
esta importante area. Pero los puertos litorales del litoral gaditano y onubense
tuvieron indudablemente una razén de ser por si mismos y una historia que
les es propia y no meramente vicaria de la metrépoli sevillana.

El descubrimiento y la colonizacién de América, sin embargo, vinieron a
realzar el protagonismo de Sevilla. El monopolio legal castellano del comercio
americano se basé por razones de eficiencia fiscal y administrativa en un
sistema de puerto tinico, y la ciudad del Guadalquivir resulté elegida como
capital de la Carrera de Indias y como sede de las instituciones encargadas de
la organizacion del trafico colonial. Este hecho si comporté una subordinacién
activa de los puertos litorales a Sevilla y a su Casa de la Contratacion, fundada
en 1503. La Bahia de CAdiz v, sobre todo, Sanliicar de Barrameda y su puerto
de Bonanza, situado en la desembocadura del Guadalquivir, jugaron no
obstante un papel de importancia en el esquema funcional de la Carrera como
lugares de carga y descarga de mercancias®>. Un papel que se vio
progresivamente incrementado en el caso de Cadiz a lo largo del siglo XVII,
cuando el aumento del tonelaje de los buques, las dificultades técnicas para la
navegacion del rio y las mayores posibilidades para el contrabando que
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ofrecia la bahia gaditana se aliaron como factores que activaron un proceso de
desplazamiento del trafico desde Sevilla hacia Cadiz, consagrado mediante el
traslado oficial a esta ultima ciudad de la cabecera de flotas a Indias, primero,
y de la Casa de la Contratacién, algo mas tarde®.

El comercio colonial supuso para Cadiz una era de esplendor?’. De ella fueron
testigos excepcionales muchos de nuestros viajeros®. Un francés anénimo,
escribia de Cadiz a fines del siglo XVII que era “un famosisimo y rico puerto
maritimo”, donde el dinero corria més que en ningiin sitio de Europa®. La
misma opinién mantuvo Etienne Silhouette, quien escribié sobre Cadiz que
era una ciudad “muy mercantil”, y afirmé categoricamente: “no hay sitio en
Europa donde el dinero sea mas abundante y corra mas”. El autor anénimo de
un Estado politico, histérico y moral de Espafia, escrito hacia 1765, sostenia
que Cadiz era la ciudad mas considerable de Andalucia después de Sevilla,
incluso més rica que esta capital, cuyo comercio y esplendor habia absorbido.
“La ciudad de C4diz —apostillaba— respira los placeres, el lujo y la riqueza”*®.
Cadiz, finalmente, era comparada por su comercio al mismo Londres:
“Londres y Cadiz son los paises donde el comercio tiene mas actividad y
extension”, escribi6é Etienne-Francois Lantier'!.

Cadiz y su bahia se convirtieron asi en un area de atraccién de poblacién
foranea y sus activas colonias mercantiles incrementaron el nimero de
integrantes y diversificaron sus procedencias. La abundante presencia de
comerciantes extranjeros en Cadiz queda reflejada en las obras de diversos
autores, que trazan una imagen cosmopolita de esta ciudad directamente
vinculada a los efectos de la Carrera de Indias. El saboyano Raimundo
de Lantery comprobd en un momento temprano, el afio 1673, que en Cadiz
residian numerosos hombres de negocios italianos, franceses, ingleses,
hamburgueses, holandeses y flamencos. Cada una de estas naciones contaba
con su correspondiente consul®.

El an6énimo francés que publico la relacién de su viaje en 1700 constataba
que toda clase de naciones abordaban en este puerto. Labat se referia a Cadiz
como el sitio donde todos los comerciantes franceses, ingleses, holandeses e
italianos enviaban sus efectos para hacerlos transportar a América. En el
citado Estado politico, histérico y moral del Reino de Espafia puede leerse
acerca de los habitantes de Cadiz que “son amables, alegres y casi todos
extranjeros, la mayor parte franceses”, a causa de lo cual no dominaban las
costumbres propias del pais y la lengua francesa se hablaba tanto como la
espafiola. Aunque exagerada, se trata, sin duda, de una magnifica imagen
del Cadiz del XVIII. Por su parte, el mayor inglés W. Dalrymple observé
en 1774 que Cadiz “esté llena de franceses, que en ella estdn muy protegidos y
se enriquecen facilmente por el comercio”. A lo que afadio6:

Hay también muchos irlandeses catolicos v viajeros de todos los

paises; el comercioinglés nosostiene mias que un consul y tres
factores, que son muy atentos con los extranjerosts,

Los comerciantes extranjeros no sblo hacian patente su fuerte presencia en
Cadiz, sino también en otras ciudades de su bahia también ligadas al trafico
colonial americano. Asi, El Puerto de Santa Maria era visto en 1700 como un
“puerto considerable por la proximidad de Cidiz, lo que hace que sea habitado
por multitud de mercaderes extranjeros”4. En términos casi idénticos se
refiri6 a este lugar Etienne de Silhouette, cuando escribi6: “Esta ciudad esté
frente por frente de Cadiz y la proximidad de ese puerto hace que esté
habitada por un gran nimero de mercaderes extranjeros”*5.
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Las infraestructuras portuarias
gaditanas ante el reto atlantico

La nueva realidad de Cadiz como capital del comercio colonial espafiol
confrontd a la ciudad con la necesidad de disponer de instalaciones portuarias
suficientes para asumir el notable incremento del trafico que experimenté. No
se trataba s6lo de disponer de muelles para el atraque, carga y descarga de los
navios del comercio, sino también de almacenes para las mercancias y efectos
navales, de astilleros y de careneros para el mantenimiento y reparaciéon de
los navios. En suma, era necesaria toda una logistica portuaria y unas
infraestructuras que dieran soporte al intenso trafico naval que la Bahia
acogio.

Se trata de aspectos, sin embargo, en general poco conocidos. La
historiografia, como por otra parte resulta légico, se ha ocupado
prioritariamente de la organizacion del comercio colonial, sus protagonistas,
el volumen de mercancias traficadas, su evoluciéon coyuntural y las
consecuencias que esta vital actividad tuvo para la economia espafiola. Pero
el sistema portuario que lo soporté ha sido muy escasamente abordado!®.

A la hora de tratar esta cuestién, sorprende, en primer lugar, la debilidad de
las infraestructuras portuarias que acogieron el trafico de la Carrera de Indias.
En Sevilla, la proyeccién comercial bajomedieval de la ciudad ya se habia
sustentado sobre unas débiles instalaciones portuarias que se localizaban
entre el Arenal y la Torre del Oro, el conocido en la documentacién como
“puerto de las Muelas”. Alli apenas habia un muelle de madera construido en
el segundo cuarto del siglo XV, perteneciente al cabildo catedralicio, y una
grua o ingenio de propiedad municipal'’. En 1508 este viejo muelle fue
sustituido por otro nuevo, aunque los barcos también amarraban en el lugar
llamado “de los pilares” y junto al puente de barcas de Triana'®. La
insignificancia de las infraestructuras portuarias de Sevilla de cara al fuerte
incremento del trifico que la ciudad experimenté a partir de comienzos del
siglo XVI es matizada, sin embargo, por Pierre Chaunu en relacion al contexto
técnico de la época y por comparaciéon con la mediocridad de los puertos
reputados como los mas grandes de aquel momento.

No mucho mayores eran las instalaciones portuarias de las que en origen
disponia Cadiz. El viejo puerto de la ciudad se conectaba con la urbe a través
de la Plaza de la Corredera, centro vital de la ciudad. Las necesidades
defensivas de ésta, puestas en evidencia con ocasion del asalto anglo-holandés
de 1596, forzaron su fortificacién, por lo que una gruesa muralla separé el
puerto de la ciudad, que quedaron comunicados a través de la llamada Puerta
del Mar. Las flotas de Indias se aprestaban en la bahia interior, también
llamada bahia de Puntales, cuyos cafios, como el cafio del Trocadero o el
Arillo sirvieron como surgideros de navios y como careneros de buques. La
playa de Puntales acogié también labores de construccion naval.

El Puerto de Santa Maria, al otro lado de la bahia gaditana, complement6 a
Cadiz, integrandose en el complejo portuario de la Bahia. Enclavado a orillas
del Guadalete, este rio presentaba un lugar abrigado para la estancia de
buques, y de hecho oficié durante décadas como invernadero de las galeras
reales encargadas de la vigilancia del litoral en la zona del Estrecho
de Gibraltar, pero la actividad del rio en la formacion en desembocadura de
una peligrosa barra limit6 las amplias posibilidades que de otro modo hubiera
ofrecido El Puerto para el trafico comercial*®.

Los buques de guerra del rey también requirieron de instalaciones. Ya en el
siglo XVII, el cafio de Santi Petri habia acogido un carenero para los buques de
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la Armada real, erigido en las inmediaciones del Puente Suazo. La
organizacion de los departamentos maritimos durante el reinado de Felipe V,
uno de los cuales tuvo a Cadiz como sede, y la politica de rearme naval de la
monarquia hicieron que este carenero quedara insuficiente para las
necesidades de una flota de guerra en rapida expansién. Fue por ello por lo
que, junto a los de El Ferrol y Cartagena, se puso en marcha el arsenal de La
Carraca, que funciondé como astillero para la construcciéon de navios de
guerra, pero también y sobre todo como carenero de los buques de la
Armada®’.

Muy pronto, el papel asumido por Caidiz en el sistema atlantico espafiol
plante6 la necesidad de que las infraestructuras comerciales y portuarias
mejoraran sustancialmente. La ciudad multiplicé el nimero de almacenes y
erigié un magnifico edificio para la Aduana. Se proyectd que este edificio se
complementara con otros dos de semejante factura destinados a ser las sedes
respectivas de la Casa de la Contratacién y del Consulado de Mercaderes, pero
ninguna de estas dos tdltimas obras se llevo finalmente a efecto. Al mismo
tiempo, se realizaron obras de mejora en el amurallamiento defensivo de la
ciudad y en el puerto, que acogia cada afio a centenares de navios de muy
diversas procedencias®. Asi, en 1719, poco después del traslado de la Casa de
la Contratacién a Cadiz, se realizaron obras de reparacion en el muelle de la
ciudad, que presentaba un estado de deterioro. El Consulado de Mercaderes
ofreci6 contribuir con dos mil pesos para la realizacion de estas obras®.
En 1731 se trabajaba en la construccion de un espigon desde el baluarte de San
Felipe a la punta de la Cruz. A mediados de siglo se abordé la prolongacién del
muelle de la ciudad, obra concluida en 1753 y rematada con nuevas obras
en1771y1772%.En1763 se llevd a cabo también el empedrado del muelle®.

Mas alld de las infraestructuras portuarias, también fue motivo de
preocupacion de las autoridades gaditanas el estado del fondo de la Bahia.
En 1702, durante la Guerra de Sucesion, se echaron a pique ocho barcos en el
canal de la Bahia para tratar de impedir el paso de la flota anglo-holandesa que
amenazaba a CAdiz y a las poblaciones de su entorno. La ciudad tuvo que
emplearse a fondo para lograr, una vez que la escuadra enemiga se retird, que
se sacaran los buques hundidos y se dejara nuevamente expedita la
navegacion por el canal®.

En 1721, por mediaciéon de José Patifio, se recibi6 la orden de aprontar las
cantidades necesarias para realizar un proyecto hidraulico de envergadura,
como era desviar el cauce del rio San Pedro por el Guadalete. Con ello se
intentaba evitar el “considerable dano” que el primero de estos rios causaba
en la Bahia, la cual podia llegar a volverse “del todo impracticable”. El temor
de los gobernantes a que los aportes aluviales del sistema hidrico de la Bahia la
colmatasen, dificultando la navegacion, se unia probablemente a los intereses
de los cosecheros jerezanos, que debian ser los principales beneficiarios de
esta medida al obtener una via fluvial para la exportacién de sus productos
agricolas, toda vez que en el reparto de los costos de la operacion a Jerez le
tocaba contribuir con la mitad, mientras que la otra mitad se repartiria a
partes iguales entre Cadiz, El Puerto de Santa Maria y la Real Hacienda®®,

En 1737 se constatd que la Bahia disminuia de fondo y que en muchas partes
habia una braza menos que en 1726, fecha en la que se habia realizado el
Gltimo sondeo®. A raiz de esta constataciéon, se adoptaron medidas para
evitar que los navios echaran lastre en la Bahia®®, pero afios después persistia
el problema y se pedian pontones para la limpieza de su fondo*. En 1786, el
capitin del puerto denunciaba el mal estado en que se hallaba el fondo de la
Bahia v todos sus cafios, pero especialmente el de toda la ensenada que
formaban los muelles de la ciudad desde el puerto de San Carlos hasta el de la
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bateria situada bajo Santo Domingo, y desde alli hasta la canal que se dirigia a
El Puerto de Santa Maria. En esa zona se acumulaba la basura que salia por los
desagiies de la ciudad:

de una fetideztan hedionda que no hay racional que pueda aguantar,
siendo puroexcremento, v tan perjudicial para los cables que en breve
los pudre, comome ha hechover la experiencia3®.

A pesar de todas estas dificultades, el trafico naval del puerto gaditano no
hizo méas que crecer a lo largo del siglo XVIII, sin que las medidas
liberalizadoras del comercio colonial espafiol, materializadas en los sucesivos
decretos de libre comercio, le afectaran en apariencia. En este sentido,
Townsend ofrece algunos elocuentes datos estadisticos sobre la actividad
maritima de Cadiz: En 1776 entraron en su puerto 949 barcos de todas las
naciones, 265 de los cuales franceses; en 1791 fueron 1 000 los navios que
recalaron en el puerto de la ciudad: 180 ingleses, 176 espafioles de América,
162 espafioles de Europa, 116 franceses, 104 portugueses,
90 estadounidenses, 80 holandeses, 41 daneses, 25 suecos, 22 raguseos,
6 genoveses, 2 venecianos, 1 hamburgués, 1 ruso, 1 aleman y 1 espaiol de
Manila. Asimismo, anoté que los 177 barcos procedentes de las colonias
habian traido cerca de 26 millones de pesos en metales preciosos y se refirié a
las naciones extranjeras establecidas en Cadiz: irlandeses, flamencos,
genoveses, alemanes, ingleses y holandeses®. El Diario Maritimo de la Vigia,
exponente de la prensa comercial periédica gaditana de fines del siglo XVIII y
comienzos del XIX, permite constatar esta realidad y hacer un seguimiento
pormenorizado de su evolucién®®.

Ademés de en Cadiz, en otras ciudades de la Bahia también se emprendieron
mejoras en las infraestructuras portuarias. Asi, en El Puerto de Santa Maria,
antiguo invernadero de las galeras de Espafia y ciudad ligada al comercio
colonial, se reordend la ribera del Guadalete, se construyeron nuevos muelles
fluviales y se levanto una soberbia fuente, la llamada fuente de las Galeras, que
disponia de varios cafios orientados hacia el rio para facilitar la aguada de los
buques3®. En 1734 se inicié la construcciéon del nuevo muelle de Galeras.
En 1753 se llevd a cabo la obra del muelle de la Pescaderia, que un afio
después quedd conectado con el de Galeras a través de una muralla de
canteria que corria por la banda derecha del rio®. En Puerto Real se
levantaron numerosos almacenes en la ribera y se construyé el nuevo muelle
de la villa®.

Un arsenal naval para la Carrera
de Indias

El Consulado de Cargadores a Indias de Cadiz asumi6 desde 1720 el asiento
de los navios de aviso que se enviaban a las colonias americanas para llevar y
traer 6rdenes y la correspondencia oficial y particular. Ello representé para el
Consulado la necesidad de contar con una flota propia y con un lugar
adecuado para carenar los buques empleados en este servicio y custodiar sus
pertrechos. Fue asi como la institucion puso sus ojos en el cafio del Trocadero,
situado en la parte interior de la Bahia, en una zona abrigada y bien protegida
que ya venia siendo utilizada desde mediados del siglo XVII como surgidero
de navios de las flotas de Indias. Alli, los castillos de Puntales y Santa Cruz
de Matagorda defendian con fuego cruzado de cafiones el paso de naves
enemigas en la parte mas estrecha de la Bahia y, ademas, durante la Guerra
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de Sucesidon se habia construido una nueva defensa en la boca del cano,
conocida como Fort Luis, que lo hacia practicamente inexpugnable.

El Consulado adquiri6 terrenos en la llamada Isleta del Trocadero y
construy6 a orillas del cafo almacenes y muelles, que utilizaba para la
habilitacion de sus embarcaciones. Pronto numerosos comerciantes y
propietarios de buques de la Carrera de Indias, a imitacion del Consulado, se
instalaron también en el Trocadero.

La estancia de los barcos de la Carrera y la frecuente necesidad de
repararlos y aprestarlos con vistas a nuevas singladuras oceanicas impulsé, en
efecto, la existencia de almacenes para el resguardo de los efectos navales y de
instalaciones para la carena de los cascos de los buques®®. Hasta entonces, la
arboladura y las jarcias de las naves se habian conservado y custodiado en
almacenes construidos en la Isla de Le6n y Puerto Real, lo que conllevaba
para los navieros asumir elevados costos de transporte y el pago de subidos
arrendamientos®. La propiedad de almacenes en el Trocadero podia aminorar
tales costos y proporcionarles mucho mayores comodidades para la estancia
de sus buques. Por otro lado, el cafio proporcionaba condiciones inmejorables
para las carenas de los barcos de la Carrera de Indias, que anteriormente se
realizaban en Puntales o en el rio Arillo®.

A partir de los afios treinta del siglo XVIII comenzaron las concesiones de
terrenos en el cafio para la construccién de almacenes, diques y otras
instalaciones industriales, lo que constituye un sintoma inequivoco del interés
por asentarse en sus inmediaciones. Una de las primeras datas se constata
en 1739, cuando el Ayuntamiento de Puerto Real cedi6 un terreno a
Nicolas Moya para que construyera un molino%, seguramente de los llamados
mareales, que aprovechaban como fuerza motriz las corrientes generadas en
los cafios de la Bahia por los flujos de entrada y salida de agua durante las
crecidas y bajadas de las mareas. Esta tendencia inicial se afianzd6 mas
adelante, con sucesivas concesiones de terrenos a particulares y compafiias.

Un momento clave, como queda dicho, fue la instalacion en el Trocadero del
Consulado de Cargadores a Indias, institucion que agrupaba a los
comerciantes que se empleaban en la Carrera. Por contrata suscrita el 31 de
mayo de 1720, el Consulado adquirié la obligacién de correr a cargo de los
navios de aviso que se despachaban a América o que venian de alla llevando y
trayendo consigo el correo entre la metropoli y las colonias. Este hecho
enfrenté al Consulado a la necesidad de disponer de almacenes para los
pertrechos de los avisos y de un dique para su carena y reparacion, asi como
de amarraderos seguros para la estancia de los buques durante su periodo de
estancia. El cafio del Trocadero ofrecia las condiciones necesarias para
cumplir estas funciones, por lo que el Consulado solicit6 y obtuvo
del Ayuntamiento puertorrealefio los terrenos necesarios, sobre los que
construyo6 sus instalaciones*®

A continuacién del Consulado, se instalaron en el Trocadero varias
compaifias comerciales privilegiadas, como la Real Compaifiia de Caracas, la de
La Habana y la de San Fernando, ademas de numerosos particulares que
comerciaban con las colonias y que obtuvieron en el cafio un lugar comodo
para el servicio de sus buques y embarcaciones. El ejemplo del Consulado
estimulo el interés de los comerciantes y navieros gaditanos por asentarse en
sus orillas. Segtin un informe de los propietarios de navios establecidos en
el Trocadero, el inicio de la construccion de almacenes y obradores en el cafio
tuvo lugar en el afio 1743, habiendo permanecido hasta entonces su ribera
“desierta de edificios y gente”¥.
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La compleja logistica de la
conservacion del cano carenero

Pronto, sin embargo, se manifestaria la necesidad de realizar trabajos de
dragado y limpieza en el cafio, en cuyo fondo se acumulaba gran cantidad de
fango, lo que dificultaba la navegacion en su interior y limitaba de forma
creciente el calado de los buques que podian fondear en él. El Consulado de
Cargadores a Indias tomd cartas en el asunto, ya que sus miembros estaban
directamente afectados por el problema. En 1738, la limpieza del cafio fue
encomendada mediante asiento suscrito por doce afios al hombre de negocios
Agustin Ramirez Ortufio, pero el contrato se anul6 seis aflos después debido a
los incumplimientos en que dicho asentista incurri6**. Ramirez Ortufio se
obligdb a mantener un pontoén y dos lanchones (o el doble si fuese necesario)
para que trabajaran de continuo en dar profundidad al cafio desde Fort Luis
hasta el llamado pozo del Arillo, a fin de que pudieran entrar en el Trocadero
los mayores navios del comercio®.

Este fallido intento inicial dio paso a un compéas de espera en el que los
trabajos de limpieza del cafio quedaron detenidos, hasta que el Consulado
reemprendié la iniciativa, necesitado como estaba de mantener el cafo
expedito de lodos y en buenas condiciones de navegacion para el servicio de
los navios de aviso, que gestionaba por acuerdo con la Real Hacienda. El
Consulado construyé a su costa pontones y bateas para el dragado del lecho
del cafio, al tiempo que conseguia la real aprobacién a un plan destinado a
recaudar fondos para sostener los gastos originados por esta necesaria labor.
Fue asi como se aprobd un primer reglamento que preveia el cobro de una
contribucion a los propietarios de todos los navios de la Carrera de Indias,
arreglada al tonelaje de las mercancias que transportaran, asi como a los de
cualquier navio que entrara en el Trocadero y a los duefios de almacenes,
casas y otras instalaciones construidas a orillas del cafio*.

Segun el citado reglamento, los barcos de la Carrera pagarian dos pesos por
cada tonelada de ropa (manufacturas textiles) que transportaran, y un peso
por cada tonelada de frutos (productos de transformacién agraria,
especialmente aceite y vino, pero también aguardiente y vinagre)*. Por esta
via, se esperaba recaudar unos 9 000 pesos anuales, ya que se estimé que, por
término medio, se despachaban anualmente para América unas
5 500 toneladas de mercancias, de las cuales 3 500 de ropay 2 000 de frutos.
Por su parte, el Seminario de San Telmo de Sevilla pagaria 1,5 pesos por cada
tonelada que cargara en las flotas; 1 000 el propio Consulado de Cargadores a
Indias por los almacenes, dique y amarradero de navios de aviso que
mantenia en el cafio; y otros 1 000 la Real Compainia de La Habana, por el
mismo concepto. Los particulares establecidos en el Trocadero también
contribuirian por sus propiedades e instalaciones, a proporcion de la entidad
que éstas tuvieran. Asi, el comerciante portuense Francisco Fernindez
de Haedo pagaria 80 pesos anuales por los almacenes de madera, casas de
canteria y diques de carenas que tenia en el cafio; Andrés Terraz, 50 pesos por
el mismo concepto; y Nicolds de Moya 100 pesos anuales por su molino de
trigo de seis piedras, construido en la banda norte del Trocadero, en los
terrenos que le habia cedido el Ayuntamiento de Puerto Real. Mediante este
sistema, el Consulado esperaba recaudar algo mas de 12 000 pesos anuales*®,
que dedicarian a costear los gastos de la limpieza del cano.

Esta regulacion quedé rapidamente desfasada. Durante los afios cincuenta y
sesenta del siglo XVIII, animados por la vitalidad del trifico mercantil
americano y por las mejoras que comportaron las labores de dragado y
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limpieza del cafio, numerosos particulares se instalaron en el Trocadero,
provocando un notable aumento de los almacenes, talleres y poblacion
existentes en aquel paraje. Comerciantes y navieros de la Carrera de Indias
invirtieron sumas considerables en levantar almacenes, obradores y oficinas
destinados a las carenas y al resguardo y custodia de arboladuras, jarcias,
velamen y demas pertrechos utilizados por sus navios*. Ello provocé que
en 1769 el Consejo de Indias, a instancias del presidente de la Casa
de Contratacién, aprobara un nuevo reglamento, ampliaciéon del anterior, por
el que se regulaba la contribucién que habian de satisfacer los duefios de
almacenes.

Cupdroon |
Propictarion de almacenes del Trocaders inchuidos en el rephimento de 1769

Nombre Pesos
1} Francisce Tabernilla Escajadilio Lon
1P Mana Fusehia ke Pliza 25
El macsro Franeés Juan Auguie 12
1} Mipuel de Sote L]

1Y Jaciato de Bamos K
Il comde de Repaioz o k ) A AT 1 B

{1 Salvador Cordero, por los cimientos de un almocen i :
13 Tonnas Micom 23

| Bl miacsre Manuel Ortegs 5]
1 snaestro Gaspar Nifios 1]
1 enaestro Sehastian Acosls T N ]
Ll macstio Jose Garcra 12
Lo madee v hermana ded difumto Berrero Pedrs Gomer, alias by tienda de Pedm 20
Porilla

| Nerederss cdel difunto don Alonws Josd Garein 20
13, Diego Valverde 3l
1 Manuel Rivern 100
Hipe v hecederes del dilento don Fels Abmess | 80
Elmacsio carpuntere Manuel Otermin 40
Amonio Tazon &)
1} Franciseo Montes, por Tos cimientos ik un ahmacen
TOTAL [oiE

FUENTE : Archive General de Indias, Consulados. | 367

A fines de siglo, el nimero de almacenes existentes en el cafio del Trocadero
se habia ampliado notablemente, hasta alcanzar la cifra de 91. Un solo
hacendado, don Francisco Guerra de la Vega, llegd a concentrar 15 de ellos,
mientras que otros 14 aparecen a nombre de la Compania de Filipinas y
10 més al de don José Rivero®,

El decreto de libre comercio de 1778 signific6 un cambio profundo en la
organizaciéon del trafico con las colonias. La desaparicion del sistema de
puerto unico hizo que perdiera sentido la percepcién de una contribucién
general sobre los navios mercantes que frecuentaban la Carrera de Indias, ya
que éstos podian ahora emprender viaje o arribar, indistintamente, en una
amplia nomina de puertos peninsulares. La necesidad de dragar el cafio del
Trocadero subsistia, pues buena parte de aquellos barcos seguian utilizando
sus instalaciones, pero un nuevo reglamento, basado en distintos
presupuestos, se imponia. El cafio, ademas, no era frecuentado s6lo por
navios espafoles de la Carrera de Indias sino que, con una intensidad
creciente, era utilizado también por embarcaciones extranjeras que llegaban a
cargar y descargar, a amarrar o a carenarse. Todas estas circunstancias
determinaron la aprobacion, en 1779, de una nueva regulacién que tomaba
como referencia la envergadura del buque y gravaba su entrada en el cafio
més el tiempo de estadia en el mismo.
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Cuadmo o™ 2
Reglamento de las comribuciones que ban de pagar s embarcaciones naturales v extranjeras
por emtrar en ol Uaio del Trocadero o descarpar. carpar, carenar o repararse (17749

A las embarcaciones de quinicntas woclidas arnba se kes ban de

axipgir g s entenla o peimern mes de estada A

Pot cada dia de Jos gue sedesmoren mds o s 10

A Jas de costrociemas a quinientas por su entrada s primero mes de estada 220

Pov vl dia e enidra oo iy s Si av S i S 6 Svp e e 8

A Jas de trescientas a cuatrociemas por b entradn v primemn mes de estada (R3]

Pow cada dia de detnon R U RO )

A las de doscizmas a trescientas por su entrada y prmer mes de estada 120

P CEI G TR «coconvainsmsiom s v S e RS 85 ki 4

A las de cien a dosciemas por su entrady v primer mes de estads ]

Por cada chia de dernom 5 Yok P i 2

A Jas que wo Beguen @ cien ioncladas, por su entrada v primer mes de estada 30

For cada dia de denona . i T A B i e T 1

FUENTE | Auchive General de Indies, Consulados, 1367,

32 Mientras tanto, se produjeron novedades trascendentes para la vida del
cafio. En 1764 se dio por finalizada la contrata que el Consulado mantenia con
la Real Hacienda para el mantenimiento de los navios de aviso despachados a
Indias. El gobierno traslad6 entonces la base operativa de los avisos a
La Coruiia, de donde partia uno al mes para llevar y traer la correspondencia
con los reinos de Indias. Los almacenes del Consulado, que hasta entonces
habian custodiado los pertrechos de los avisos, quedaron momentaneamente
sin uso, hasta que fueron cedidos a la Real Hacienda para almacenar las
partidas de azogue remitidas a las colonias y para guardar la artilleria que
la Armada mantenia hasta entonces dispersa en diversos lugares de la Bahia.
Para embarcar y desembarcar las piezas, se instalé una méaquina (a la que la
documentacion se refiere como machina grande) en el Trocadero®. El interés
que el gobierno de Carlos III tenia en el mantenimiento de almacenes para la
conservacion del azogue era extraordinario, debido a que el metal de
mercurio se utilizaba con éxito en la mineria colonial de la plata,
contribuyendo decididamente a incrementar su producciéon. A ello se debe
que en 17 88 se encargara a Torcuato José Benjumeda un costoso proyecto de
reedificacion de los almacenes de azogues del Trocadero, cuyo monto
ascendia, segin el presupuesto presentado por el arquitecto gaditano a
532 000 reales de vellon®°,

33 Por otra parte, surgieron diferencias entre los comerciantes del Consulado y
los navieros, a causa de que las contribuciones pagadas para subvenir a la
limpieza del cafio no bastaban para cubrir los crecidos gastos que esta labor
generaba. El Consulado seguia supliendo de sus fondos el déficit resultante,
que se recrecia afio tras afio, y sus miembros pensaban que eran los navieros
quienes debian sostener en exclusiva este importante esfuerzo econoémico,
por ser ellos los principales beneficiarios. Sin embargo, los propietarios de
buques opinaban que los comerciantes eran también directos interesados y,
por tanto, debian también contribuir a la conservacion del caiio.

34 En 1765, los navieros presentaron al presidente de la Contratacién,
marqués del Real Tesoro, un ambicioso proyecto para dar una soluciéon
definitiva al problema del dragado del cafio. La limpieza realizada
regularmente hasta entonces, ademéas de cara, representaba una soluci6n
poco efectiva, puesto que el fango extraido del cafio se depositaba en sus
orillas, y las mareas se encargaban de devolver al fondo la mayor parte del
mismo. El nuevo proyecto, que en teoria solventaria este inconveniente,
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consistia en amurallar ambas orillas del cafio, formando so6lidos diques, con
sus correspondientes surtidas para el servicio de buques y almacenes®'. Este
proyecto, aunque con dificultades y dilaciones, fue finalmente emprendido,
contribuyendo decisivamente a modificar la fisonomia del cafio. Sin embargo,
la escasez de los fondos destinados a financiarlo supuso un condicionante para
su eficaz y rapida conclusion. De hecho, las obras no se iniciaron hasta 1778, a
expensas el fondo comin procedente de los derechos del Consulado.

La puesta en marcha del proyecto de amurallamiento y la evidencia de los
fraudes que cometian los asentistas provocaron el cese del dragado y limpieza
del cafio que venian desarrollandose regularmente desde afios atras®®. A ello
hay que unir que el Reglamento de Libre Comercio dejo sin efecto las
contribuciones que pagaban los navios por este concepto, provocando la falta
de fondos para proseguir los trabajos. Hasta ese momento se habian
recaudado 282 903 pesos y se habian gastado 378 29853, El déficit fue suplido
por el Consulado del fondo del 1% impuesto en el Reglamento de 1720 sobre la
platay frutos traidos de América.

A ojos vista, la empresa de mantener expedito de lodos, barcos hundidos,
lastres, escombros y restos de las faenas de carena el Cano del Trocadero
resultaba completamente ruinosa, pero eran muchos los intereses —
particulares como gubernativos— en mantener en buenas condiciones de
navegacidn este estratégico carenero, amarradero y arsenal de la Carrera
de Indias. De hecho, la experiencia demostré que la construccion de diques de
piedra en ambas orillas del cafio no resultd la solucién definitiva al problema
de la acumulacion de fango en su fondo, y en 1790 se planteaba de nuevo la
reanudacion de las faenas de dragado. El déficit acumulado desde la puesta en
marcha efectiva de la contribucién de navieros y almacenistas a comienzos
de 1756 no habia hecho mas que aumentar. Segin la contaduria del
Consulado, se habian gastado ya en acondicionar el cafio 564 297 pesos, de
los cuales 153 343 en la obra de amurallado y 410 954 en la limpia, mientras
que se habian recaudado sélo 327 731, ascendiendo el déficit suplido por la
caja del Consulado a 236 566 pesos®. La dinimica natural del Trocadero
impedia arbitrar una solucién definitiva, pues el fango extraido terminaba por
volver al fondo del cafo. Las mareas devolvian lo que con tanto esfuerzo y
dinero se extraia de su seno. Como en el mito de Penélope, el comercio a
Indias gaditano se enfrentaba a un continuo trabajo de tejer y destejer, a una
labor hercilea que la naturaleza deshacia en poco tiempo.

Conclusiones

La Bahia de Cadiz, gracias al trafico colonial americano, a la posicién que
disfruté en los flujos mercantiles europeos y a la politica atlantica de la
monarquia espafola, se fue configurando a lo largo de los siglos XVII y XVIII
como un todo integrado, organizado segiin un esquema funcional reconocible
formado por elementos diversos ensamblados entre si. La ciudad de Cadizy su
puerto jugaron un papel protagonista indiscutible como capital del sistema
comercial que hizo de ella una de las principales urbes mercantiles de la
Europa de su tiempo. Alli tuvieron su sede los organismos rectores del trafico,
las compafiias mercantiles, la actividad comercial y financiera y las
principales comunidades mercantiles sobre las que se fundamenté todo el
sistema y que lo gestionaron activamente. El puerto de la ciudad registré una
intensa y creciente actividad que precis6 de adaptaciones estructurales para
acoger una expansion del trafico naval como la que experimento6 a lo largo del
siglo XVIII.
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Pero una completa vision de este fendmeno no debe limitarse
exclusivamente a Cadiz. La Bahia interior desempefid un papel
complementario fundamental. En sus aguas anclaban las flotas y navios de la
Carrera de Indias, que se carenaban y aprestaban en el Cafio del Trocadero y
en la playa de Puntales. El Puerto de Santa Maria aporto las posibilidades de su
puerto fluvial, a orillas del rio Guadalete y el agua dulce de la que se
aprovisionaban los buques que hacian la travesia atlantica, ademas de un
activo grupo de cargadores y comerciantes, algunos de los cuales se cuentan
entre los més importantes agentes del comercio gaditano del XVIII. Las tareas
de mantenimiento y habilitaciébn de los buques de la Carrera indujeron
también el desarrollo de numerosos almacenes e instalaciones de carena en el
Trocadero, que aparece asi definitivo casi como una nueva poblacién en la
segunda mitad de aquella centuria®®.

Por otra parte, la politica de rearme naval de la Corona y la organizacion del
departamento maritimo gaditano provocaron la construccién y puesta en
marcha del arsenal naval de la Carraca, proximo al antiguo carenero real
situado en el cafo de Santi Petri, asi como el crecimiento de la poblacién de la
Isla de Le6n y la aparicién de la nueva poblacion militar de San Carlos.
Numerosas industrias y actividades surgieron y se desarrollaron al calor de
esta extraordinaria coyuntura atlintica: Construccion de buques, carenas,
fabricacién de lonas y jarcias, en primer lugar®®. Pero también otras iniciativas
que pusieron sus miras en el comercio colonial y que han pasado durante
mucho tiempo desapercibidas, alimentando el mito de una ausencia
generalizada de inversiones productivas en el seno de la burguesia gaditana
dieciochesca®’.

La tarea de reconstrucciéon de toda esta realidad esti proporcionando en los
Gltimos tiempos frutos de consideracién, aunque atin es mucho lo que queda
por hacer, tanto desde el punto de vista del desarrollo de las partes
individuales integradas en el sistema socio-econdémico-portuario de la Bahia
de Cadiz en el siglo XVIII como desde el de la articulacién de todas ellas en un
conjunto coherente y funcional. El presente trabajo pretende ser una
aportacién a dicha tarea, que asumimos también como propia de cara al
inmediato futuro.
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