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PREAMBULO

Cuando se conmemora el bicentenario de la desaparicién del monarca
Carlos III, considerado por la generalidad de la historiografia como el
mejor representante hispanico en el ejercicio del despotismo ilustrado, y
puesto que en el presente ciclo de conferencias se abordaran los principales
aspectos de la vinculacion entre el mar y los hombre de aquella Espaiia del
ultimo tercio del siglo XVIII (1), no debe perderse la perspectiva general, el
marco de referencia que encuadra la tematica maritima como un exponente
de la multiforme actividad humana. El objetivo al que se dirige esta diserta-
cion en su parte inicial es la descripcion somera de las estructuras sociales y
economicas de la Espana de Carlos III, cimientos para el desarrollo de una
politica reformista que, si bien parecia demasiado ambiciosa para algunos,
y resulto pacata para otros, imprimio profundas huellas en cuantas dimen-
siones abarco, y, especialmente en su dimensién maritima. La segunda
parte del presente trabajo se dedicara a recorrer las principales instalacio-
nes portuarias espafolas, dando cuenta de su estado y de las modificaciones
a que fueron sometidas en las décadas finales del siglo XVIII.

POBLACION, ECONOMIA Y SOCIEDAD EN EL SIGLO XVIII

Mientras no se imbriquen en una sintesis los cada vez mas abundantes
trabajos de ambito local y comarcal sobre demografia en la Espana del siglo

(1) Seguimosa FERNANDEZ DIAZ, Roberto: “Espafia en el siglo XVIII o los limites de
una reforma”, en FERNANDEZ, Roberto, ed.: Espana en el siglo XVIII, Barcelona, 1985, espe-
cialmente pags. 34-36. Resultan ya clasicos los trabajos de NADAL, Jordi; La poblacién espa-
Aola (siglos XVI-XX), Barcelona, 1966, ampliada en sus diversas ediciones posteriores, especial-
mente el inicio del capitulo III, dando cuenta de los trabajos mas conocidos sobre la pobla-
cion espaiiola del siglo XVIII, debidos a DOMINGUEZ ORTIZ, Bustelo, LIVI BACCI, etc. Es
especialmente ilustrativo de las dificultades en la investigacién demografica la critica al valor
de los diversos censos generales expresada por EIRAS ROEL, Antonio: “Problemas demogra-
ficos del siglo XVIII”, en ANES, Gonzalo y otros: Espana a finales del siglo XVIII, Tarragona,
1982, pégs. 13-30. Sobre la mortalidad, y en especial sobre la de tipo catastrofico, es imprescin-
dible la obra de PEREZ MOREDA, Vicente: Las crisis de monalidad en la Espafa interior, Ma-
drid 1980.
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XVIII, hemos de contentarnos con la revision de las fuentes generales dispo-
nibles para aquella centurial.

A partir de los censos de Campoflorido-Ustariz (1712-1717), Ensenada
(1752), Aranda (1786-69), Floridablanca (1787) y Godoy-Larruga (1797).
sometidos a una severa critica por parte de los especialistas, se puede presu-
mir que la poblacidn crecid en cifras absolutas a lo largo del siglo. alcan-
zando un incremento neto de unos 3 millones de personas. pasando de unos
7.5-8 millones en 1717, a 10,5-11 en 1797. Se observa la continuidad del cre-
ciente desarrollo demogréfico registrado en las ultimas décadas del siglo
XVII, que no fue interrumpido por la Guerra de Sucesion. El ritmo de creci-
miento medio fue, para todo el siglo, de un 4 por mil. y nos situamos con los
indices de natalidad (42 por mil) y mortalidad (38 por mil). propios del cla-
sico modelo demografico del Antiguo Régimen. En el marco europeo
Espaifia crecié en menor medida que Inglaterra y los Paises Nordicos. de
modo similar a los territorios italianos, y en mayor nivel que Francia.

Las investigaciones de ambito local y regional ponen en evidencia el
desigual crecimiento poblacional de las distintas zonas geogréficas penin-
sulares, tanto en los contingentes, como en las etapas. En la Espana del
norte el aumento de la poblacion resulta precoz e intenso (6-7 por mil) frente
al estimado para otras regiones, manteniéndose hasta mediados de siglo.
Posteriormente se aprecia una moderacion en el aumento demografico. En
las regiones meridionales aparece una situacion mds moderada y sostenida
a lo largo de la centuria, habiéndose de recordar que partia de una mayor
densidad que la del septentrion peninsular. La vertiente mediterranea se
constituye en una tercera region a efectos demograficos, que manifiesta un
incremento lento pero sostenido, especialmente en Valencia y Murcia, aun-
que decae en Cataluiia en las ultimas décadas del siglo XVIII. El interior
peninsular se identificaria en una cuarta zona, agrupando las dos Castillas
y Extremadura, llevando la peor parte en el desarrollo demografico, con un
ligerisimo aumento que sitia a fines del setecientos una cantidad de pobla-
cion similar a la que tenia segun el censo de 1591. Ha de recordarse la inci-
dencia especialmente negativa para Castilla de la crisis del siglo XVII, que
vendria a paliarse en la centuria siguiente. Pero no se recuperé simplemente
el volumen de fines del XVI a lo largo del siglo XVIII, sino que en las dos
mesetas se ofrece una panordmica de fuerte ruralizacidn, contraste frente a
la red urbana que constituia el basamento econémico y humano del poder
castellano durante los reinados de los primeros Austrias (2).

El esquema global propuesto, sin detenernos en las necesarias matiza-
ciones, tanto en el tiempo como en el espacio, nos lieva a apuntar un hecho

(2) Véase una actualizada sintesis en MARCOS MARIN, Alberto: “La recuperacién de
la poblacion y sus limites”, en Historia de Castilla y Leon, 8. La Ilustracién: Una recuperacion in-
completa (Siglo XVIII), Valladolid 1986, 40-55. Un estudio monografico reciente sobre un 4&mbi-
to de la meseta sur es el de REHER, David-Sven: Familia, poblacién y sociedad en la provincia de
Cuenca, 1700-1900, Madrid 1988.
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conocido por la historiografia desde hace tiempo: aunque la densidad
media espaifiola aumenta de 15 a 20 habitantes por km?, la redistribucion de
la misma supone un basculamiento del centro mesetario hacia la periferia
maritima, con la puntual excepcidn de Madrid. Con ello se entiende €l cam-
bio de la situacion frente a lo que ocurria en el siglo XVI, y se explican los
distintos ritmos de crecimiento poblacional y econémico de la Espaia ilus-
trada. Este hecho incuestionable del predominio de la periferia frente al
centro es una de las causas y explicaciones del desarrollo de las actividades
maritimas en el siglo XVIII, en relacién directa con el aumento de poblacio-
nes costeras florecientes.

La agricultura, mejor dicho, la expansion agricola que se registra a lo
largo del siglo XVII, es el principal factor explicativo del crecimiento
demografico, mas que otros cambios que no se produjeron en medidas
higiénicas o en la inmigracién que se observa durante algunas épocas desde
la poblada Francia hacia determinadas zonas fronterizas espafiolas. Las
actuales investigaciones sobre el particular ofrecen un panorama de
aumento extensivo de los cultivos, mas que la aplicacion de nuevas técnicas:
el arado romano seguia siendo predominante, arrastrado preferentemente
por mulas y no por bueyes, lo que originaba una escasa profundizacion en
las labores del suelo; apenas se estercolaba, ya que no habia ganado estabu-
lado suficiente; las nuevas especies traidas de América, como el maiz y la
patata, no tuvieron influencia en el volumen global de las cosechas, salvo en
zonas muy localizadas de Galicia o Asturias. Aun estd pendiente de realizar
un estudio sobre la repercusion de las obras publicas hidrdulicas —a las que
me referiré mas adelante—, en la puesta en cultivo de nuevas tierras, sea por
desecacion de lagunas y marjales en Catalufia y Valencia, o por la construc-
cion de canales y presas en Aragén y Castilla (los Canales Imperiales), ade-
mas de en Extremadura y Murcia.

Las medidas técnicas puestas en marcha en busca de roturaciones y
mejoras de la produccion, asi como la politica de nuevas poblaciones ejecu-
tada principalmente a cargo de Olavide, no estuvieron en absoluto acompa-
fadas de reformas en la estructura juridica de propiedad de la tierra, pues
las de mejor calidad y extension siguieron permaneciendo en las mismas
manos de la iglesia y la nobleza. Los intentos de fines del siglo apenas sirvie-
ron para construir una clase media campesina, y respondian a proyectos
recaudatorios extraordinarios mads que a una reforma agraria, aunque toda-
via se conoce mal la dimensién y repercusiones reales de las desamortiza-
ciones del setecientos (3).

(3) Aunque el profesor Richard Herr trabaja desde hace afios sobre las desamortizacio-
nes producidas durante el reinado de Carlos IV, se estdn produciendo otras investigaciones
sobre las registradas en el de Carlos III, en especial a raiz de la venta de tierras concejiles y las
expropiadas a la Compania de Jesis, como indicé el profesor German Rueda en el reciente-
mente celebrado Congreso sobre Carlos ITI que organizo el Departamento de Historia Mo-
derna de la Universidad Complutense, coincidente en el tiempo con las 11 Jornadas de Histo-
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Habra que esperar al siglo XIX para observar cambios sustanciales en el
régimen de propiedad de las tierras, que vinieron acompafados de la supre-
sion de seflorios y mayorazgos, aunque no de una redistribucion de la
riqueza ni de mejoras en la condicién del campesinado. La Mesta siguid
ejerciendo su lastre en defensa de los intereses de unos pocos ganaderos,
aunque estaba anunciada su desaparicidn, pese a la necesidad imperiosa de
ganar terreno para los cultivos alimenticios e industriales que precisaba la
Espana de la [lustracién. Podemos resumir la vision global de la centuria en
las palabras de R. Ferndndez: el mundo agrario espariol del setecientos, eje cen-
tral de la economia peninsular, crecid, pero no se desarrolld, tuvo mejoras extensi-
vas y algunos aderezos técnicos, pero en esencia cambié poco (4).

La industria seguia dominada por la mordaza de los gremios y la casi
exclusiva produccion artesanal. Campomanes, en sus discursos sobre la edu-
cacion ¢ industria popular, propugnaba un desarrollo de la industria rural
artesana dispersa mas que por el desarrollo de factorias, quiza temiendo las
consecuencias de la acumulacién de mano de obra urbana y su posterior
proletarizacion, pues las revueltas contra el orden establecido podian esta-
llar en cualquier momento a manos del pueblo, que sufria las consecuencias
de un sistema economico imperfecto. Los sucesos del motin de Esquilache,
asi como otros anteriores y posteriores, estaban en la mente de muchos
ilustrados, y constreiian el progresismo de sus propuestas.

Sin embargo, se potenciaron las manufacturas en grandes centros naci-
dos por la iniciativa estatal: tapices de Santa Barbara, cristal en San Ilde-
fonso, porcelana en Alcora, Talavera o Buen Retiro; telares de lanas en San
Fernando, Guadalajara y Brihuega, de seda en Talavera, y otras industrias
que tuvieron un poco brillante existencia. De cara a las necesidades de la
armada se construyeron los arsenales de El Ferrol, Cadiz y Cartagena,
potencidndose los altos hornos de Liérganes y la Cavada, ademds de diver-
sos astilleros tanto en la peninsula, —en especial los de la costa vasca y en
Guarnizo, junto a Santander— como en territorio americano, destacandose
los centros de La Habana y Guayaquil. De forma complementaria a la
industria regia o estatal se desarrollaron diversas manufacturas como las de

ria Maritima. Véanse asimismo los trabajos de SANCHEZ SALAZAR, Felipa: Extension de
cultivos en Espania en el siglo XVIII, Madrid, 1988.1d.: “El reparto y venta de las tierras concejiles
como proyecto de los ilustrados”, Agricultura y Sociedad, 47 (abril-junio 1988), 123-141. Id.:
“Los repartos de tierras concejiles en la Espana del Antiguo Régimen”, en ANES, G. (ed.): La
Economfta Espanola al Final del Antiguo Régimen. 1 Agricultura, Madrid 1982, 191-258.

(4) FERNANDEZ, R.: op. cit, pag. 39. Véase también ANES ALVAREZ, Gonzalo: Las
crisis agrarias en la Espafia Moderna, Madrid, 1970.1d.: “En la Espana del siglo XVIII Obstécu-
los para el crecimiento agrario”, en ANES, G. y otros: Espana a finales del siglo XVIII..., péags. 31-
36.1d. (ed.): La Economia Espanola al Final del Antiguo Régimen. 1 Agricultura, Madrid 1982, es-
pecialmente XV-XLV. LLUCH, Ernest y ARGEMI, Lluis: Agronomfa y fisiocracia en Espana
(1750-1820), Valencia, 1985. Una sintesis sobre la agricultura fue expuesta en la ponencia del
profesor Juan Ignacio Gutiérrez Nieto en el Congreso Internacional sobre Carlos IT1 organi-
zado por el Departamento de Historia Moderna de la Universidad Complutense en noviem-
bre de 1988.
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hierro de Sargadelos, los telares de indianas en Cataluiia, y otras que surgie-
ron al amparo del aumento de la demanda interior, aunque no tuvieron
parangoén con el fendmeno que se estaba experimentando en las naciones
europeas que entraban en la revolucién industrial, especialmente si compa-
ramos la situacion espafiola con la de Gran Bretafia en fechas coetdneas.
Desajustes entre costos y precios de mercado, falta de elasticidad en la ges-
tion de las factorias estatales e insuficiente infraestructura técnica para que
los productos compitieran con otros importados, ademas del deficiente
estado de las comunicaciones y su incidencia en el transporte tanto de mate-
rias primas como en la comercializacién, pueden argiiirse como causas de
la debilidad de la industria nacida de las ideas ilustradas. Las guerras de fin
de siglo y la invasion francesa de la peninsula vinieron a dar al traste con la
mayor parte de la estructura industrial dieciochesca (5).

El comercio fue el ramo de la actividad econdmica que presenta una
imagen mds favorecida gracias a su crecimiento a lo largo de la centuria. Las
juntas y consulados de comercio, surgidos en forma embrionaria ya en el
siglo XVII, tendrdn un auge especial con la casa Borbénica, siendo primero
la creacién de companias privilegiadas, y posteriormente las medidas libe-
ralizadoras del trafico comercial con las Indias en el reinado de Carlos III,
las iniciativas estatales mdas brillantes que se desarrollaron en pro del
fomento de las practicas comerciales. El crecimiento econdémico y demogra-
fico observado en las zonas maritimas peninsulares estuvo propiciado por
la apertura de relaciones mercantiles con las colonias americanas una vez
roto el monopolio establecido hasta principios del siglo desde Sevilla y
Cadiz.

La Casa de Contratacién de Sevilla, a partir del descubrimiento, y el con-
sulado de los mercaderes sevillanos, desde 1543, eran los interventores di-
rectos en el sistema de control estatal sobre el trafico ultramarino, sin que
por ello se evitaran ni el fraude ni la preponderancia de los comerciantes ex-
tranjeros, sus capitales y sus mercancias en las relaciones de intercambio
entre la metropoliy sus colonias allende los mares. Con multiples preceden-
tes en las plantas o proyectos que se propusieron por diversos arbitristas a lo
largo del siglo XVII, finalmente el modelo holandés de compania de comer-
cio se intentd aplicar para hacer frente a la competencia de las que funcio-
naban con patrocinio francés y britdnico, ocasionando un grave detrimento
de los intereses espafioles.

La creacién de la Compaitia de Honduras en 1717 fue un preludio para
el surgimiento de otras de mayor eficacia y duracién, como la Compania
Guipuzcoana de Caracas en 1727, nacida en la érbita de la politica mariti-
ma ejercida por Patifio. Siguieron otras fundaciones de menor éxito, como

(5) TEDDE, Pedro (ed.): La Economlfa Espanola al Final del Antiguo Régimen. Il Manufac-
turas, Madrid 1982. Nos remitimos asimismo a la ponencia del profesor A. GONZALEZ EN-
CISO en el ya citado Congreso sobre Carlos 111 del Dpto. de Historia Moderna de la U. Com-
plutense de noviembre de 1988.
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la de Galicia (1734) para explotar el comercio del palo de campeche.lade La
Habana (1740), o Barcelona (1756). A la actividad de las companias comer-
ciales privilegiadas hay que sumar el apoyo ideologico y efectivo de las So-
ciedades Econémicas de Amigos del Pais, que florecieron durante el reina-
do de Carlos 111 y posteriormente, en pro del fomento del comercio e
industria.

La repercusion mas acusada de los cambios en la Optica ilustrada sobre
las actividades comerciales vino, segun las opiniones mas aceptadas, de la
mano de la Real Instruccién de 16 de octubre de 1765, que autorizaba las sa-
lidas yllegadas directas desde los puertos espafioles de Santander, Gijén, La
Coruna, Malaga, Cartagena, Alicante y Barcelona —ademas de Sevilla y
Cadiz—, hacia las islas de barlovento: Trinidad, Margarita. Puerto Rico.
Santo Domingo y Cuba. La lista de los destinos americanos se incremento
con los de Luisiana (1768), Campeche y Yucatdn (1770), Santa Marta (1776).
y la relacion de puntos de partida se incrementd incluyendo las Canarias
(1772). En febrero de 1778 se autorizd la navegacion libre con los virreinatos
de Perd, Chile y Buenos Aires desde los mencionados puertos espafioles. La
pragmatica de 12 de octubre de 1778, ademads de fijar un reglamento y aran-
celes reales para el comercio libre con las Indias, aumentaba el nimero de
puertos habiles para su ejercicio: Palma de Mallorca, Los Alfaques. Almeria
ySanta Cruz de Tenerife, en Espana, hacia 22 destinos americanos, entre los
que se encontraban las principales ciudades portuarias: La Habana, Carta-
gena, Montevideo, Buenos Aires, El Callao, Arica, Concepcidn, Valparaiso
y Guayaquil. En 1788 se incluyé en la autorizacion a San Sebastidn, y un
ano mas tarde quedaron insertos los litorales de Méjico y Venezuela en las
rutas legales.

Las medidas reformadoras del monopolio comercial responden al in-
tento de obtener una mayor elasticidad en los ingresos fiscales del Estado,
para hacer frente a los fuertes gastos ocasionados por la defensa costera en
la Espana peninsularyenlas Indias. La liberacion en los lugares de origen y
destino afianzd la experiencia del sistema de registros sueltos, que garantiza-
ban la continuidad de las relaciones transatlanticas. Aunque se observan
espectaculares aumentos en el volumen comercial tras las medidas de rup-
tura del monopolio, no conviene olvidar que el reglamento para el libre co-
mercio vino acompafiado de un fuerte incremento en la presion fiscal sobre
el trafico mercantil entre la peninsula y sus colonias americanas.

Tras 1778 se ha observado una tipologia de los puertos espafioles abier-
tos al comercio americano (6). Los hubo como Almeria o Cartagena, que pe-
se estar autorizados, no llegaron a registrar expedicién alguna. Otros siguie-
ron viviendo del comercio privilegiado (Cadiz, San Sebastidn, Pasajes), con
negocios ubicados en las dreas mas rentables, mediante el empleo de gran-

(6) Seguimosel planteamiento de DELGADO RIBAS, J. M.2: “El modelo catalan dentro
del sistema de libre comercio (1765-1820)", en FONTANA, J. etc al.: El comercio libre entre Es-
pana y América Latina, 1765-1824, Madrid 1987, 59-69.
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des navios y apoyandose en las companiias, y continuando el tradicional sis-
tema de las flotas y galeones. En otra linea podemos referirnos a tipologia
insular de algunos puertos, como puntos de escala en las rutas (Palma de
Mallorca y especialmente Santa Cruz de Tenerife), donde aprovisionar los
barcos y completar sus registros. Existian también puertos que estaban in-
sertos en rutas de mayor amplitud (Los Alfaques, Alicante, Mdlaga, Santan-
der, Gijon), especialmente las rutas catalanas y vasca, cargando en estos
puntos muy pocas mercancias, pues los barcos venian casi repletos, y tan so-
lo paraban para registrar su contenido antes de partir en direccion al Atlan-
tico. Galicia, con La Corufla como cabecera de buques-correo, garantizaba
la seguridad en la ida y vuelta de trafico comercial, pero no se pudo alcanzar
ni el fomento de industria ni exportaciones de productos naturales de la re-
gion, debido a una estructura economica muy poco desarrollada, aunque si
se benefici6 la propia ciudad.

Frente a la frustracion gallega se encuentra Catalufia, que si se vio favo-
recida por el comercio en su economia regional, primero gracias a sus pro-
ductos propios en un comercio exclusivamente peninsular, que tenia mon-
tadas estructuras que se confirmaron como adecuadas con las medidas de
apertura hacia América. Por otra parte, la importacidon de materias primas
como el algoddn y su manufactura en las famosas indianas que eran reex-
portadas, fomento la inversion de la iniciativa privada, la reduccién de los
costes de produccion y el aumento de la cuota de mercado frente a la compe-
tencia, con el consiguiente desarrollo regional cataldn en la segunda mitad
del siglo XVIII. No olvidemos tampoco la influencia de los grupos de co-
merciantes catalanes en otros puertos fuera de su region de origen (7).

Se observa a fines de siglo un aumento en el trafico comercial de la me-
tropoli con sus posesiones ultramarinas. Pero no hay que enganarse: el nivel
de intercambios era muy bajo, ya que no existia una capacidad suficiente en
la peninsula como para abastecer de forma competitiva al mercado ameri-
cano (8).

Las zonas costeras se beneficiaron, pero no con ello el desarticulado
mercado interior, falto de vias de comunicacion de segundo orden, y sus
principales rutas en un estado tan lamentable, que hizo necesario iniciar el
plan radial de carreteras, siguiendo el modelo francés, para unir con efica-
cia la corte con las principales ciudades portuarias. Aunque los logros fue-
ron notables, abriéndose puertos, pavimentandose los firmes, levantando

(7) DELGADO RIBAS, J. M.: “Cédiz y Malaga en el comercio colonial catalan posterior
a 1778", Actas del I Congreso de Historia de Andalucta. Andalucia Moderna, Siglo XVII1, Tomo |,
Coérdoba, 1978 127-140. MARTINEZ SHAW, Carlos: “Las relaciones econémicas entre Cata-
lufia y la Baja Andalucia en el siglo XVIIL Un intento de interpretacién”, I Congreso de Historia
de Andalucita..., Siglo XVIII", Tomo I, pags. 347-356.

(8) La historiografia reciente sobre trafico maritimo y comercio en el siglo XVIII es muy
abundante. Véase el trabajo de sintesis y la bibliografia alli citada: FONTANA, J. (ed.): La eco-
nomia espafiola al final del Antiguo Régimen, III. Comercio y Colonias, Madrid 1984.
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puentes y poniendo en servicio canales para la navegacion fluvial, ni las
condiciones técnicas de la época, ni la orografia espaiiola cooperaron para
lograr concluir en breve plazo un ambicioso programa de obras publicas.
Sin desmerecer los logros obtenidos en la mejora de las comunicaciones por
carreteras, no se modificd en gran medida la economia de autoconsumo de
amplias zonas interiores, salvo lo concerniente a Madrid, habiéndose de es-
perar a la construccion de los ferrocarriles en el siglo XIX para observar
cambios notorios (9).

La apertura de puertos al comercio ultramarino, asi como el desarrollo
de un comercio de cabotaje muy activo entre unas y otras costas peninsula-
res es el principal factor dinamico en los intercambios de unas regiones a
otras, asi como la base del nacimiento de industrias de primera transforma-
cidén, y de la acumulacion de capitales.

Las estructuras sociales, pese a estar insertas en un mundo sometido a
transformaciones, reproducen el modelo heredado del siglo XVII, que pode-
mos calificar de estamental. Esta situacion lastraba la permeabilidad entre
los distintos grupos sociales, aunque la razén de ser de las situaciones de
privilegio se veia cada vez mas socavada en sus fundamentos por la accion
del dinero. El objetivo del ennoblecimiento estaba en las miras de todos los
burgueses que se enriquecian mediante sus actividades econdémicas. Tal de-
seo colectivo supuso el origen de la creacidon de abundantes titulos nobilia-
rios € hidalguias a lo largo de la centuria, muchos a titulo oneroso. No es ex-
trafio observar que tras una generacion dedicada a la actividad comercial o
industrial, 1a siguiente busca en la posesion de tierras el modo mas tradicio-
nal de lustrar los titulos recién conseguidos. Con esta premisa, fue necesario
promover la consideracion honorable del trabajo, tanto manual como in-
dustrial y comercial, pues estaba calificado por la nobleza tradicional como
actividad repugnante, propia de pecheros, villanos y oficiales mecdnicos. Esta
medida venia a reconocer de iure la vinculacion entre riqueza y actividades
propias del capitalismo, en lugar de apoyarse en los simbolos tradicionales
de la nobleza: la posesidn y explotacion de tierras y senorios (10).

Pese al crecimiento demograficoy agricola,ademas de comercial experi-
mentado con especial intensidad en [a segunda mitad del siglo, las estructu-
ras sociales y politicas no estuvieron suficientemente maduras para abordar
con mayor energia los cambios que llegarian de forma traumatica en las pri-
meras décadas del siglo XIX. Recordemos que la desapariciéon de Carlos 111
sucede de forma coetdnea al estallido de 1a Revolucion Francesa, que origi-

(9) MADRAZO, Santos: El sistema de Transportes en Espafa, 1750-1850, Madrid 1984, es-
pecialmente pags. 151-167 y sss MENENDEZ PIDAL, Gonzalo: Los caminos en la Historia de
Espana, Madrid, 1951. RINGROSE, David R.: Imperio y peninsula. Ensayos sobre historia econé-
mica de Espana (siglos XVI-XIX), Madrid 1987.

(10) DOMINGUEZ ORTIZ, Antonio: Sociedad y Estado en el siglo XVIII espanol, Barcelo-
na 1988, pags. 349 y ss., 395y ss. GUILLAMON ALVAREZ, J.: Honory honra en la Espaia del
siglo XVIII, Madrid 1981.
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né una detencion en el ritmo de las reformas propuestas por el monarca y
sus ministros ilustrados. A pesar de este freno el devenir de 1a Historia con-
duciria irremisiblemente a la sustitucion del antiguo por un nuevo régimen
impuesto por el dinamismo de la burguesia y la sociedad capitalista. Hay
que sumar a este balance el negativo influjo de la ocupacidon peninsular por
las tropas napolednicas y la destruccion ocasionada por la guerra de la In-
dependencia, que junto a la desmembracion de las colonias americanas
ocasiond un enorme perjuicio en la trayectoria ascendente de la vida econo-
mica espafiola del primer tercio del siglo XIX, si la comparamos con las dé-
cadas precedentes.

LOS PUERTOS DE LA ESPANA DE CARLOS III

Tras esta rapida exposicion del panorama general observado en la reali-
dad espanola de la segunda mitad del siglo XVIII y, debido a las limitacio-
nes de tiempo de esta conferencia, en este contexto podemos tomar como ex-
ponente de la aplicacidn de la politica ilustrada la realizacién de reformas
en las ciudades portuarias més importantes de la peninsula.

No podemos dejar de poner en relacion las reformas acometidas en los
principales puertos espaiioles con el surgimiento de un cuerpo técnico ca-
paz de ponerlas en préctica. Si los consulados de las distintas ciudades lito-
rales promovieron escuelas de nautica, matematicas, astronomia, para el
buen aprendizaje de los pilotos y marinos, los unicos profesionales que con-
taban con preparacion suficiente para realizar la mejora de las instalacio-
nes portuarias habian de proceder necesariamente de las academias nava-

les militares.
Lasreformas de la armada en el siglo XVIII dieron como resultado la de-

saparicion de un prolijo sistema de flotas y galeones hacia una concepcién
centralizada y territorial, en la cual existian zonas maritimas y arsenales
que hubieron de ser establecidas a partir de las bases de Cadiz, El Ferrol y
Cartagena, para los tres litorales de la peninsula. En las academias navales
se formaban los marinos de guerra profesionales, y aunque en un primer
momento se conto con ingenieros del ejército de tierra para la realizacion de
las obras civiles portuarias, el perfeccionamiento de los estudios nduticos
llevaria a la creacion posterior de un Cuerpo de Ingenieros de Marina, y de
una escuela donde recibian un entrenamiento y preparacion adecuada, a
partir de 1765.

Mientras tanto, personas de diversa procedencia y formacion, muchos
de ellos surgidos de los Cuerpos de Marina, hubieron de ponerse al frente de
las obras de los arsenales: Cosme Alvarez de los Rios (jefe de escuadra), Mi-
guel Marin (primer ingeniero director), Francisco Llobet, Jorge Juan y Ju-
lidn Séanchez Bort, dirigieron sucesivamente las obras de El Ferrol; Ferin-
gan, Vodopich, Ulloa, Jorge Juan, en Cartagena; Barnola, Jorge Juan y Ju-
lidn Sdnchez Bort en Cadiz.
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Las funciones asignadas a los Ingenieros de Marina serian principal-
mente la construccion y carenado de los navios de la armada. pero también
la acometida de las obras y edificios necesarios para la infraestructura de los
arsenales, ademds de responsabilidades en la puesta en n1archa de innova-
ciones técnicas en fundicion. artilleria. maqumas de vapor. etc. Por Real Or-
den de 8 de febrero de 1781 se establecieron varias reglas para construccio-
nes portuarias, en las que se dictaminaba la financiacion municipal de las
mismas. Respecto a su ejecucidn, quedaba en manos de los facultativos de
Marina, previa solicitud de la ciudad en cuestion a la Junta del Departa-
mento Maritimo corrcspondiente.

La influencia francesa en la organizacion de las escuelas militares de
Marina es notoria, e imbuy6 los planes de estudio y las ciencias y conoci-
mientos impartidos a los ingenieros navales (11). Agustin de Betancourt,
pensionado por Carlos IIl para realizar estudios de hidraulica en Paris. fue
el artifice de la creacidn en 1802 de la escuela de caminos y canales, siguien-
do el mencionado modelo francés de la Ecole des Ponts et Chaussées. y pro-
puso la creaciéon de un cuerpo de ingenieros de caminos y canales, o de
puentes y calzadas, o hidraulicos. Previamente fue el responsable de la ins-
talacion en Madrid del Real Gabinete de Maquinas en 1788 (12).

Antes de efectuar un rdpido recorrido por los principales puertos espa-
foles conviene reforzar la afirmacién sobre el reinado de Carios III como
un hito importante en la trayectoria dieciochesca de mejoras de la infraes-
tructura portuaria, pero continuada en el siglo XIX, cuando la técnica hizo
posibles scluciones impensables en una época todavia carente de medios
suficientes para abordar trabajos como el dragado en puertos inhdbiles pa-
ra el calado de grandes buques de carga (13).

(11) MERINC NAVARRO. J.P.: La Armada espanola en el siglo XVIII Madrid 1981, pags.
58-59. Muchos de los que parecerdn mencionados en las noticias relativas a diversos puertos
son recogidos, con mayor o menor informacion por la obra de CAPEL. Horacio, etal.: Losin-
genieros militares en Espana. Siglo XVIII. Repertorio biogrdfico e inventario de su labor cientifica y
espacial, Barcelona, 1983. Sobre su formacioén, véase CAPEL, H., SANCHEZ, Joan Eugeni y
MONCADA. Omar: De Palas a Minerva. La formacion cientifica y la estructura institucional de los
ingenieros militares en el siglo XVIII Barcelona, 1988.

SELLES, M. A.: “La Academia y Observatorio de Marina™y CAPEL, H.: “Las Academias
de Ingenieros”, ambos trabajos en la compilacién SELLES, M., PESET, J. L.y LAFUENTE,
A. Carlos Il y la Ciencia de la Hustracion, Madrid 1988, pags. 173-204, con bibliografia
actualizada.

(12) RUMEU DE ARMAS, Antonio: Ciencia y tecnologta en la Espana llustrada. La Escue-
la de Caminos y Canales, Madrid 1980.

(13) Una vision general sobre las obras publicas en el siglo XVIII, vdlida todavia, es la de
ALZOLA y MINONDQO, Pablo: Historia de las obras publicas en Esparnta, Madrid, 1979 (reedi-
cion de la obra publicada en 1899), pags., 285-322 y ss. Véase también FERNANDEZ CASA-
DO, C.: “Breve historia de la ingenieria espafiola™, Il Congreso de Ingenieria, Madrid, 1950. Las
obras publicas estdn despertando gran interés desde hace algunos afos, y la bibliografia espe-
cializada viene a ser cada vez mayor, unida a iniciativas como ta del CEHOPU, con el objetivo
de conocer y preservar las construcciones que todavia no han desaparecido.
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Barcelona

El crecimiento demografico de Cataluiia en el siglo XVIII es notorio, pa-
sando de los 525-605.000 habitantes, en las primeras décadas del siglo, hasta
los 900.000 registrados por el censo de Floridablanca en 1787. Siobservamos
el crecimiento de Barcelona, exponente de la vitalidad de la franja costera
frente a las comarcas interiores, el aumento fue de uno a tres, pues paso en el
periodo indicado de 34.000 a 95.000 personas. Entre las causas de tal creci-
miento se encuentra el incremento de la produccion agraria en el Principa-
do que favorecio la acumulacién de capitales comerciales. Pero no sélo se
desarrollé un comercio tradicional de productos agricolas, sino que se pro-
piciaron las industrias papeleras, metalurgicas, y especialmente los telares
de lanas e indianas (algodon).

En un primer momento la via maritima servia de vehiculo en las expor-
taciones de vinos y aguardientes, € importaciones de trigo desde el Medite-
rrdneo y bacalao procedente del Cantabrico. Este tréafico de cabotaje sirvid
al establecimiento de comerciantes catalanes en todos los puertos impor-
tantes del litoral peninsular, ademas de en América. A finales de siglo se ob-
serva un fuerte incremento de las remesas de algodén llegadas de ultramar,
Junto a la potenciacion de exportaciones de productos de exclusivo origen
cataldn, en lugar de otros coloniales en transito por aquellos puertos. Fra-
guandose su gestacion desde 1748, el establecimiento de la Real Compaiiia
de Barcelona en 1756, que realizd 39 expediciones a América, supone el re-
conocimiento oficial de una relaciéon mercantil iniciada mucho antes, y sir-
vi¢ al tiempo de antecedente inmediato de los vinculos que se propiciarian
al amparo de la supresion del monopolio de Sevilla y Cadiz en el comercio
con las Indias a partir de 1765 y del Reglamento de Comercio de 1778.

Entre 1778 y 1796 el puerto de Barcelona triplico el volumen del valor de
las mercancias registradas. La construccion naval se vio favorecida, dedi-
cdndose a la actividad armadora mas del doble del capital invertido en fa-
bricas de indianas entre 1751 y 1804. Pese a que las Reales Atarazanas de
Barcelona fueron cerradas definitivamente en 1746, se trasladd la ubicacion
de los astilleros a la Barceloneta, tanto en la reparacidn como en la armadu-
ra de naves, ademds del auge de la construccién naval en otros puertos, co-
mo Sant Feliu de Guixols, Lloret, Masnou, Canet, Mataro, Calella, Badalo-
na, Palamods y Pineda. En una fecha tan temprana como 1765 —tomando
como referencia las fechas de publicacion de las medidas liberalizadoras
del comercio indiano—, en Barcelona existia una matricula de 114 barcos
de gran tonelaje, y 558 de trafico, frente a los 79 y 439, respectivamente, regis-
trados en Cadiz en las mismas fechas.

A pesar de esta visidn optimista en los resultados de su trafico, el puerto
de Barcelona estaba aquejado desde siempre de un problema no resuelto
plenamente: la acumulacion de barras de arena por efecto de las corrientes
litorales y los vientos, que disminuian progresivamente el calado, llegando a
cegarse la entrada al recinto portuario en 1743 y quedando incluso atrapa-
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dos dentro algunos barcos. Aunque habria que esperar hasta la tercera dé-
cada del siglo XIX para ver resuelto definitivamente el problema, la inter-
vencion de varios ingenieros, siguiendo las ideas del proyecto de Verboom
—prolongacion del dique con un doble espigdbn—, junto a la aplicacion de
permanentes dragados, permitio el funcionamiento continuado del puerto
de Barcelona en la segunda mitad del siglo XVIII. Tampoco hay que olvidar
la construccidn en el extremo del brazo del dique situado a poniente el faro
conocido hoy como la Torre del Reloj (14).

Valencia

Solo a fines del siglo XVII se pensé en construir un muelle de piedra en el
Grao de Valencia, pero continu6 siendo de madera hasta bien entrado el si-
glo XVIIL. En 1763 ]la creacién de la Junta de Comercio y Agricultura, y [a lle-
gada del conde Aranda como capitan general, vendra a propiciar el estudio
del proyecto promovido un afio antes por Pedro Ara, teniente-coronel de In-
genieros, y el capitan del puerto de Valencia, Pedro Garcia Aguilar, aunque
seria rechazado porque dejaba las naves desprotegidas frente a los vientos
del sureste. En 1764 otro proyecto, de Pedro Caro Maza de Lizana, marqués
de la Romana, mucho mas ambicioso, pretendia el establecimiento de un
puerto en Cullera unido a Valencia por una red de canales para navegacion
aprovechando la Albufera. Se abre asi una polémica entre ubicar el puerto
en el Grao o en Cullera, que se prolongaria en anos posteriores. Pese a ser re-
chazado en 1766, su autor lo seguiria defendiendo hasta su muerte en 1775.
Una nueva propuesta de puerto en el Grao surgird del eclesidstico Manuel
Goémez y Marco en 1765.

En la etapa de 1776 a 1787, la marginacion de Valencia en las medidas
aperturistas del comercio colonial vendra a servir de acicate en la actividad
de la Real Sociedad Econdomica de Amigos del Pais de la ciudad, creada en
1776, que defenderd la reivindicacion valenciana ante la Junta de Comercio.
Fruto de ello es el proyecto del ingeniero Manuel Salomén, alférez de navio,
ayudado de Joaquin Camacho, segundo piloto de la armada. Sin embargo,
pese a la experiencia de ambos en el estudio de puertos levantinos, y a 1as po-

(14) ALEMANY,Joan: El puerto de Barcelona, Historia y actualidad, Barcelona, 1984, pags.
87-94. MARTINEZ SHAW, Carlos: “La Catalufia del siglo XVIII bajo ¢l signo de la expan-
sién”, en FERNANDEZ, Roberto (ed.): Espana en el siglo XVIII. Homenaje a Pierre Vilar, Barce-
lona, 1985, pags. 550131. Id.: “Catalunya i el comerg amb américa: final d’'una llegenda”. L'Aveng,
15, abril 1979. GARCIA BAQUERO, Antonio: “Comercio colonial y produccién indus-
trial en Catalufia a finales del siglo XIXI", Comercio colonial y crecimiento econémico en la
Espafa contemporénea, Barcelona 1974. ROIG i REVENTOS, Emerencia: La marina catalana
del vuit-cents, Barcelona 1929. DELGADO RIBAS, Josep Maria: “La construccié i la industria
navals a Catalunya”, ‘Recerques 13, (1983) 15-64. FERNANDEZ, Roberto: “La burguesia bar-
celonesa en el siglo XVIII: la familia Gloria”, en TEDDE, Pedro (ed.): La economia espafiola al

final del Antiguo Régimen. Il. Manufacturas, Madrid, 1982, 1-131.
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sibilidades economicas de la Junta de Comercio para acometer la obra, que-
da en simples planos. Con ello se renueva el interés hacia Cullera, especial-
mente de la mano de Pedro Vicente Gelabert, hombre formado en la Ilustra-
cion, conocedor del ambiente europeo y defensor del mercantilismo, que
alcanzo altos puestos en la administracion de la época. Para su iniciativa se
apoyaria en los conocimientos técnicos de dos ingenieros militares, Luis
Marqueli y Luis Ochoa.

Sin embargo, ¢l fracaso de este intento, unido a la concesién en 1791 a
Valencia de permiso para comerciar con América, seran determinantes de
establecer definitivamente el puerto en el Grao, sirviendo para su construc-
cién el proyecto encargado al Departamento Naval de Cartagena, y realiza-
do por el ingeniero de Marina Manuel Mirallas, iniciandose las obras en
1792, finalizadas en 1805 (15).

Alicante

Aunque las condiciones naturales del puerto de Alicante le hacian pro-
tegido, de amplios accesos y suficiente calado, desde el aumento del muelle
de silleria en el siglo XVI, no se acometieron reformas de consideracion has-
ta 1721. Sin embargo, 12 mejora de las instalaciones portuarias no permitia
la entrada de embarcaciones salvo de escaso calado, siendo preciso emplear
barcas para descargar los navios grandes. Varios proyectos de envergadura
intentaron ampliar la longitud del muelle, con fines defensivos y comercia-
les, y mejorar el calado, en 1749, 1765, 1772, 1787 y 1791, aunque en ningun
caso se lograron los fondos necesarios para realizarlos. Pese a todo, la activi-
dad mercantil alicantina fue muy importante durante el siglo XVIII, tanto
en el numero de embarcaciones registradas, como en el volumen y valor de
las mercancias, que hicieron de Alicante el principal puerto de la regién va-
lenciana (16).

Malaga

Tras quedar incluida entre los puertos privilegiados para el comercio ul-
tramarino, Malaga procedid a reformar las instalaciones portuarias y aco-
modarlas a las necesidades del momento. El consulado malagueiio inicid
las gestiones de construccién de un nuevo edificio para lonja en 1786,y aun-

(15) ALBINANA, Salvador y HERNANDEZ TELESFORO, Marcial: “Técnica e Ilus-
tracion en Valencia: los proyectos portuarios”, Saitabi XXXIV (1984) 125-152; ARROYO ILE-
RA, Rafael: “Problemas econémicos del puerto de Valencia en el siglo XVIII™, Saitabi X1
(1962) 207-218.

(16) GIMENEZ LOPEZ, Enrique: Alicante en el siglo XVIII. Economia de una ciudad por-
tuaria en el antiguo régimen, Valencia 1981, pags. 26-27.
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que fue autorizado en 1794, no llegoé a construirse. En 1788 se iniciaron. sin
embargo, las obras de la nueva aduana, gracias a la venta de 31.000 varas de
terrenos para la construccion de almacenes, tiendas y talleres que surgian al
amparo de la actividad portuaria. La importancia del trafico portuario situa
a Malaga en el segundo centro por su volumen, después de Barcelona. lle-
gando incluso a superar a la ciudad Condal a fines del siglo XVIIIL

El puerto malaguefio no conto con infraestructura adecuada hasta fina-
les del siglo XVI. En 1727 Bartolomé Thurus. y Jorge Préspero Verboom en
1726 dotaron de mayor amplitud a los muelles. Sin embargo. y pese a una
nueva ampliacion del de levante por el ingeniero Juan Martinez Cermeno
en 1738 para facilitar las labores de estiba de los barcos, no se resolvio el pro-
blema de las avenidas del rio Guadalmedina. En 1781, por iniciativa de la
Real Sociedad Economica de Amigos del Pais malaguena. se solicito la am-
pliacién y acondicionamiento del muelle nuevo. labores finalizadas en
1785. Datado en 1788 se conoce un proyecto que proporcionaria una bateria
circular al recinto portuario, para asi protegerlo de las arenas arrastradas
por el rio Guadalmedina. Posteriores intentos de dragado sufrieron dilacio-
nes por el enfrentamiento entre el consulado, que deseaba promoverlos. y
las autoridades portuarias. Para resolver este secular problema habria que
esperar al proyecto de puerto exterior de Rafael Yagiie, ya en la centuria de-
cimononica (17).

Cadiz

Cédiz permanecid siendo el nicleo maritimo principal del trafico ultra-
marino, pese a las medidas librecambistas, que en lugar de reducir, incre-
mentaron ¢l volumen de intercambios. Pese a su importancia, junto a Sevi-
lla, como unico punto obligado de salida y llegada de las naves de Indias du-
rante los dos primeros tercios del siglo XVIII, Cadiz no habia contado con
obras portuarias de envergadura. Si observamos los dibujos de Anton Van
den Wyngaerde de 1567, afios antes de la destruccion de la ciudad porlos in-
gleses, apenas existia un precario muelle de piedra, y los barcos anclaban en
la bahia (18). Podemos suponer que tras la reconstruccion de la ciudad se
puso mas empeno en mejorar sus defensas que en mejorar las instalaciones
portuarias. Las condiciones naturales de la bahia y las playas eran suficien-
tes para albergar los navios, especialmente cuando tenian un escaso calado,
y en otros casos eran cargados y descargados mediante barcas.

(17)  VILLAS TINOCO, Siro: Mdlaga en tiempos de la Revolucién Francesa, Malaga, 1979
pags. 98-99. LOPEZ GONZALEZ, Juan Jaime: “El comercio y el movimiento portuario en
Milaga durante el reinado de Carlos IV”, Actas del I Congreso de Historia de Andalucta, Andalu-
cla Moderna, siglo XVIII, Cordoba, 1979, Tomo I, pags. 301-ss.

(18) KAGAN, Richard L. (director de la edicidn): Ciudades del Siglo de Oro. Las vistas espa-
Rolas de Anton Van den Wyngaerde, Madrid, 1987, pags. 300-308.
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Sin embargo, la entrada en el monopolio americano supuso un incre-
mento del trafico que obligaba a mejorar la infraestructura de los muelles.
Se aborda la construccion de un muelle de ribera, que en bajamar quedaba
seco, y otro en la Puerta del Mar, de escaso calado. Un nuevo muelle, el de la
Puerta de Sevilla mejoro algo la situacion, al evitar que las tareas de estiba
quedaran sometidas a los horarios de las mareas, pero la situacion general
del puerto no se vera resuelta hasta practicamente el siglo XX (19). '

La Coruiia

Aungque el puerto de La Coruiia funcionaba desde antano como punto
de llegada de muchas naves alejadas por los vientos de los puertos privile-
giados por monopolio mercantil indiano, ademas de servir de base del trafi-
co de cabotaje y pesqueria, junto a otros de aquel litoral (20) 1a segunda mi-
tad del siglo XVIII debe considerarse como la época del despegue en las acti-
vidades maritimas corufiesas.

El primer punto de partida lo tenemos en el establecimiento en 1764, por
iniciativa del marqués de Grimaldi, de los buques-correo con destino a La
Habana, Montevideo o Buenos Aires, con salida y regreso en La Coruna ex-
clusivamente. Ha de recordarse que desde 1689 existia una linea maritima
postal entre Falmouth y La Coruiia, propiciada por la enemistad anglo-
francesa a partir de aquellas fechas, que distribuia hacia Portugal, por via
terrestre desde La Coruiia, la correspondencia entre ambas naciones. El
buque-correo transportaba también pasajeros y mercancias, siendo el prin-
cipal medio de conexion con América antes de la liberalizacion mercantil.
Fue precisamente por este medio como se justifica el aumento de la pobla-
cion en La Corunia, especialmente a partir de 1777.

Desde 1765 se registra la intencion de Campomanes de establecer un
consulado en La Coruia, como los habia en Barcelona, Valencia y Bilbao,
aunque no se realizé hasta 1785 el Real Consulado de Comercio Maritimoy
Terrestre en la capital gallega. Aparte de sus actividades mercantiles, el con-
sulado corufiés fomentd la mejora de las instalaciones portuarias, y patroci-
nd el funcionamiento de escuelas de ndutica y comercio, € incluso de dibujo
e hilazas. Aunque todavia quedaban multiples trabajos por realizar para fa-
vorecer la entrada de los barcos de gran tonelaje procedentes de las Indias,
durante el reinado de Carlos III se completaron las reformas en el barrio de
la Pescaderia iniciadas por el ingeniero Juan Vergel en los arios 40, se cons-

(19) BURDALO, Soledad: “La alternativa marinera”, Revista MOPU, 356, julio-agosto
1988, 129-130. En el renado de Fernando VII se propusieron reformas portuarias que eviden-
ciaban las carencias en las instalaciones gaditanas: GARCIA-BAQUERO GONZALEZ, An-
tonio: Comercio colonial y guerras revolucionarias, Sevilla 1972, pags. 247 y ss.

(20) MEIJIDE PARDO, Antonio: Economia marttima de la Galicia Cantdbrica en el siglo
XVIII Universidad de Valladolid, 1971.
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truyo el edificio de la aduana, y se inici6 el estudio de restauracion como fa-
ro de la arruinada Torre de Hércules a cargo del también ingeniero mariti-
mo Eustaquio Giannini, que quedaria en uso desde 1791 (21).

Gijon

En 1749 un temporal arrasé el endeble muelle de Gijon. José Lacroix, ca-
pitan de navio, redacto la primera propuesta de muelle nuevo, que seria se-
guida por otras, entre 1as que no faltaba la de emplear el Musel, fuera del cas-
co urbano, solucion definitiva una vez afianzado el auge de la mineria astu-
riana del carbon en el siglo XIX. Volviendo al siglo XVIII, Francisco Llovet
propuso en un plan de reforma mejorar el acceso y relleno de parte de la dar-
sena para reducir su tamafo, mediante los materiales extraidos de su draga-
do, con lo que se lograba dar acceso a barcos de mayor calado que los pes-
queros y barcazas de trafico costero, inicos que entonces accedian a su inte-
rior. El propio Jorge Juan intervino en una nueva propuesta de reforma de
puerto gijonés, propugnando una limpieza de los fondos para acoger a las
fragatas mercantes del trafico americano, que estaba casi concluida en 1785.
En estos proyectos tuvo intervencion directa Jovellanos. Sin embargo, las
obras quedaron detenidas en 1790, y no se reanudaron hasta el si-
glo XIX (22).

Santander

El puerto de Santander, pese a tener una tradicion milenaria, sin embar-
go, tenia el grave inconveniente de estar mal comunicado con el interior de
Castilla. Esta situacion cambid a raiz del otorgamiento del titulo de villa por
Fernando VI en 1755, 1a construccion de camino de Reinosa a mediados del
siglo XVIII, con lo cual podria competir el puerto cantabro con los vascos,
que hasta entonces monopolizaban las salidas de productos castellanos ha-
cia el norte, y el establecimiento del real consulado en 1785, todo ello sin ol-
vidarla proximidad de los astilleros de Guarnizo y las fabricas de Liérganes
y La Cavada. Esta situacion hizo necesario reformar el puerto, cuyas insta-
laciones databan de fines del siglo XVI. El crecimiento de la ciudad, junto a
los problemas derivados de las barras de arena que se acumulan en la entra-
da de 1a bahia de Santander por los aportes del rio Miera, eran los principa-
les puntos de referencia de los proyectos que se acometen en el puerto en la
segunda mitad del siglo XVIII.

(21) MEUIDE PARDO, Antonio: El puerto de La Coruna en el siglo XVIII, La Coruia,
1985, pags. 70-73, ss. BURDALOQ, Soledad: “La alternativa marinera..”, pags. 122-123.

(22) ALZOLA y MINONDO: Historia de las obras publicas..., pag. 311. BURDAILO, Sole-
dad: “La alternativa marinera...”, pags. 124-125.
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En 1765 Francisco Llovet, ingeniero militar, propuso obras de gran en-
vergadura, que inclujan el dragado de la darsena, el relleno de terrenos pan-
tanosos para aumentar la poblacién con las tierras extraidas, y la construc-
cién de una alcantarilla que rectificaria el cerramiento por el norte, en el
arrabal de pescadores. Aunque se iniciaron las obras en 1766, se interrum-
pieron cinco afitos mas tarde, ante la falta de medios econémicos y técnicos
para llevarlas a efecto. Nuevos proyectos venian a rectificar el de Llovet:
Gaspar Bernardo de Lara (1772), Pedro Martinez Cermeiio (1773), Fernan-
do de Ulloa y Juan de Escoffet (1780), Sabatini (1781) y Agustin de Celosia
(1788). En ellos se incluian medidas como la ampliacion de la darsena hacia
el este, el desvio del cauce del rio Miera, y el dragado sistematico de los apor-
tes fluviales (23).

Bilbao

La situacidn del puerto de Bilbao en una ria con frecuente formacion de
barras en su entrada, junto a Portugalete, ademas de los churros, o rocas que
no afloraban sobre la superficie, pero podian danar el casco de los barcos,
constituian el principal problema de acceso, ya que estaba obstaculizado el
paso a los navios de cierto calado. Ya en 1731 el consulado de la ciudad en-
cargo al ingeniero militar Pedro Moreau el encauzamiento de las margenes
de Guecho y Deusto, quien propuso reconstruir los dos muelles de la embo-
cadura y encauzamiento de la ria entre Portugalete y el desierto, tres afios
mas tarde, Pedro Basibey puso en marcha el proyecto, que se concluyo en
1739 con la construccion de 2.000 pies de muelle.

En 1753 el consulado y el concejo de Bilbao requirieron los servicios del
coronel ingeniero José Crane, para un nuevo encauzamiento de la ria, con-
cluyéndose las obras, con elevados costeos, hasta 1757. Posteriormente se
procedid a ampliar el encauzamiento, asi como a dragados de ambos mar-
genes de la ria, concluyendo al final del siglo con la conversién en portuaria
de toda la ria en sus 14 kilémetros de longitud, incluyendo muelles, edificios
para tinglados y almacenes, fanales para orientacién nocturna, etc. A tales
iniciativas se uniria la mejora de los caminos de acceso hacia Castilla, al ser
Bilbao el puerto natural de salida de las lanas castellanas hacia el norte de
Europa desde la Edad Media (24).

Las reformas portuarias se extendieron también a otros puertos, espe-
ctalmente los insulares, destacandose Tenerife y Santa Cruz de la Palma, y

(23) BURDALO, Soledad: “La alternativa marinera...”, pags. 118-119. BARREDA y FE-
RRER DE LA VEGA, Fernando: La marina cdntabra. Il Desde el siglo XVII al ocaso de la navega-
cién a vela, Santander, 1968, pags. 83-95.

(24) GUIARD y LARRAURI, Tedfilo: Historia del Consulado y Casa de Contratacién de
Bilbao y del comercio de la villa, Vol. 11, Bilbao 1914, 107-135. BASURTO LARRANAGA, Ro-
mén: Comercio y burguesia mercantil de Bilbao.
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hemos de encuadrar en este contexto de instalaciones portuarias los arsena-
les de Cadiz, El Ferrol y Cartagena, los dos ultimos dedicados casi exclusi-
vamente a la marina de guerra, que los hizo nacer.

Entre los proyectos de navegacion interior destacan algunos, como el ca-
nal de Castilla, y especialmente el canal Imperial de Aragon realizado porel
canoénigo zaragozano D. Ramon Pignatelli, y que ha sido utilizado hasta las
primeras décadas de este siglo como medio de transporte desde el sur de Na-
varra y Zaragoza.

El balance final del reinado de Carlos III podemos calificarlo como muy
positivo en 1o que se refiere a obras de infraestructura portuaria, pues se sen-
taron las bases necesario para el desarrollo industrial y comercial que llega-
ria a Espana en el siglo XIX. Es especialmente destacable el gran nimero de
estudios realizados al objeto de mejorar los puertos, aunque las condiciones
materiales y técnicas de aquellos momentos impidieran su realizacion com-
pleta. Los cuerpos de ingenieros del siglo XIX deben mucho a sus anteceso-
res procedentes de las academias militares, sean las de artilleria o las nava-
les, que redactaron los proyectos que servirian de base a los estudios y obras
ejecutadas posteriormente. Lo unico lamentable es que este auge observado
en la época del despotismo ilustrado se viera truncado por los aconteci-
mientos del inicio del siglo XIX: las guerras interiores, la emancipacion
traumatica de las colonias y la ruptura del comercio colonial, y el fracaso del
industrialismo que motivo el quebranto de la actividad economica, y, por
consiguiente, de las posibilidades para acometer las obras portuarias que
quedaron pendientes en el siglo XVIIIL
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