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INTRODUCCION

El grupo de investigacion

En el marco de una investigacion sobre las ciudades espafiolas del siglo XIX, en
esta comunicacion nos proponemos adelantar los resultados del andlisis de las ciudades
portuarias emergentes y en desarrollo durante dicha centuria.

Hemos articulado un equipo de investigacidon compuesto por tres disciplinas. Un
historiador, una gedgrafa y un historiador del arte pretendemos abrir otras tantas puertas
al caudal de estudios urbanos aportados desde cada una de sus especialidades, sumando
enfoques, metodologias de trabajo, experiencias de investigacion y contactos académicos.
Con la cotidiana colaboracion de otros buenos equipos investigadores en la historia
urbana en las edades moderna y medieval, trabajamos con un mismo objetivo, volcando
los resultados de investigacion en formatos unificados, con documentacion y bases de
datos compartidas (bibliograficas, imagenes, cartogréaficas, documentales, estadisticas...).
Desde el punto de vista histérico, la investigacion se aborda con un enfoque funcional y
de historia social y econdmica. En cuanto a la Historia del Arte, ademas de los
monumentos, hitos arquitecténicos que constituyen puntos de referencia, estudiamos los
propios puertos y otras edificaciones de uso residencial, menos magnificentes y, por eso,
infravaloradas, que son las que dan caracter de "tipos" a los cascos urbanos. Respecto al
campo de la Geografia, se trata de ahondar en el plano y en el patrimonio urbano, desde
la consideracion global de la ciudad hasta el estudio con mayor detalle que se puede
hacer de ellas en zonas, barrios, paisajes interiores, con especial atencion al entorno
portuario.

Las ciudades de estudio

Entrando en la somera descripcion de la investigacion especifica, se trata de
estudiar treinta ciudades que albergan a la mayor parte de los grupos de poblacién mas
activos y modernos del siglo XIX y principios del XX.

De las poblaciones de mas de 25.000, en torno a 1860, hay que destacar las
costeras “emergentes”, que afianzaron su papel de ciudades portuarias y, en algunos
casos, industriales, donde la burguesia de los negocios tuvo un peso considerable:
Bilbao, Santander, Gijon, La Corufia-Ferrol, Cadiz-San Fernando, Sevilla, Malaga,
Almeria, Cartagena, Alicante, Valencia, Palma de Mallorca, Tarragonay Barcelona.
Todos estos centros urbanos tenian o sobrepasaban los 40.000 habitantes en 1900 y -
salvo las excepciones de Almeria y Cartagena- los 60.000 en 1930. Considerado
globalmente el siglo XIX, hay que destacar el crecimiento de algunas ciudades. Barcelona
duplica su poblacion en menos de 50 afios (de unos 250.000 habitantes en 1860 a mas de
medio millon en 1900). Otro avance destacable es el de Bilbao, que se afirma como
cabeza del nucleo industrial del Norte y triplica su poblacion: en 1850 apenas llegaba a los



25.000 habitantes y en 1900 posee unos 80.000. Santander ha multiplicado por diez la
poblacion y se ha convertido en el principal puerto del Cantabrico del siglo XIX. En menor
medida, es un fendmeno que se repite en Gijon, La Corufa (junto con El Ferrol) y Malaga.
Valencia, Sevilla, Alicante, Almeria , Cartagena, Palma de Mallorca o Tarragona (junto
con Reus) tienen un crecimiento mas discreto. Por su parte, una de las ciudades de
asentamiento de la burguesia comercial del siglo XVIIl y principios del XIX, Cadiz (junto
con San Fernando), no hace sino mantener la poblacién a lo largo del siglo.

A finales del siglo XIX, otras ciudades se pueden considerar emergentes en la zona
costera. Ademas del criterio de poblaciéon, hay que tener en cuenta su emplazamiento y
aprovechamiento creciente de centro comercial (a través del puerto y sus conexiones
terrestres) de la zona de influencia y los nuevos servicios, como los juridicos, asociativos o
de ensefanza y ocio. San Sebastian, con casi 30.000 habitantes en 1900, contaba con
50.000 en 1930. Santa Cruz de Tenerife, que tenia 30.000 habitantes en 1900, se
acercaba a los 48.000 en 1930. Vigo y Huelva crecian rapidamente: habian duplicado su
poblacion entre 1900 y 1930 de unos veinte a cuarenta mil habitantes. Las Palmas habia
pasado de casi 30.000 a 41.000. Por su parte, Castell6bn aumentd, aunque mas
lentamente, el niumero de habitantes: 18.500 en 1860, 27.500 en 1900 y 33.500 en 1930.

Las ciudades “emergentes” (las portuarias y algunas de interior) retnen a la
inmensa mayoria de los pocos extranjeros que viven en Espafia y especialmente a los
comerciantes e industriales, los principales puertos maritimos, la mayoria de las camaras
de comercio y patronales importantes del pais. Todas tienen un indice de analfabetismo
inferior a la media provincial, en ellas se sitian cerca de la mitad de los colegios privados
y mas de la mitad de los centros publicos de ensefianza media y superior, ateneos y
sociedades cientificas, casi todos nuevos "clubes" maritimos, los circos estables e
hipédromos. Indudablemente, es el nervio del pais en las nuevas y mas productivas
actividades econdmicas, en la direccion politica e intelectual, en la alta cultura y en las
sociedades recreativas que agrupan a la burguesia de los negocios. Sin embargo, no lo
son "todo", otros pocos millones de espafioles viven en otros ndcleos urbanos que
también cuentan.

Ademas podemos tratar otras ciudades portuarias pero en un nivel inferior a las
anteriores que hemos denominado emergentes. Estas ciudades portuarias, que podemos
calificar “en desarrollo” en el siglo XIX, aunque tuviesen una poblacion relativamente
escasa, que no superaron los quince mil habitantes entre 1800 y 1930, sin embargo,
manifestaron una considerable vitalidad en los servicios que prestaron a su propia ciudad
y al entorno. Un ejemplo de este desarrollo es Vinaroz, que tenia a finales de siglo cuatro
casinos, tres asociaciones obreras, dos colegios privados de ensefianza media, un teatro
construido en fecha tan temprana como 1841, una plaza de toros con tantas localidades
(7.000) como su propia poblacion (6000 habitantes en 1787 y poco mas de 7000 en 1930
con un pico en 1860 de casi 10000 habitantes), ademas de ser sede de partido judicial y,
sobre todo, tener un puerto de mar pequefio, pero provechoso para el comercio local.
Incluso constituy6 una entidad, la Cadmara de Comercio, reservada casi exclusivamente a
las grandes ciudades. Algunas tuvieron un crecimiento considerable en el siglo XIX como
nacleos industriales. Es el caso de Sestao, en los alrededores de Bilbao, con apenas 300
habitantes en 1860, 11.000 en 1900 y 18.000 en 1930. A veces, fue su situaciéon
estratégica lo que las convirtid en ciudades en desarrollo a lo largo del siglo XIX y
comienzos del siglo XX. Asi les sucede a las que se encontraban cerca del Estrecho de
Gibraltar: Ceuta o Melilla (apenas 7.000 y 2.000 habitantes respectivamente a mediados
del siglo XIX, 13.000 y 9.000 en 1900 y cerca de 50.000 y 70.000 en 1930); Algeciras
(entre 6.000 y 11.000 habitantes desde 1787 a 1900 con un pico de 15.500 en 1860 que
recuperé hacia 1930); La Linea naci6 a finales del XIX y enseguida aglutin6 a cerca de



30000 habitantes que mantenia con un ligero ascenso en 1930. Otras se convirtieron en
puertos de transporte de minerales, como Aguilas, que partiendo de apenas 300
habitantes en 1800, superaba los 11.000 a finales del siglo XIX, los mismos que en 1930.
En la misma provincia murciana, Mazarron unia la mineria a su actividad portuaria y
sobrepasaba los 15.000 habitantes en 1900, que han quedado reducidos a 5.500 en 1930
cuando se han agotado las minas. Avilés, en el siglo XIX (pas6 de 2.000 a 8.000
habitantes entre 1787 y 1860 y 10.000 en 1900), fue un caso parecido a estas ultimas. Las
tres tenian casinos y colegios privados. En general, estas ciudades carecian de otros
servicios oficiales que no fueran la sede de partido judicial. Sin embargo, compensaron,
por ejemplo, la ausencia de centros de ensefianza publica con colegios privados
destinados tanto a los chicos de la ciudad como a los del entorno comarcal.



LA INFLUENCIA DE LOS PUERTOS EN LA MODERNIZACION URBANISTICA Y EN
LA TRANSFORMACION DE LA TRAMA URBANA

Las infraestructuras de transporte pueden ser consideradas como los principales
instrumentos responsables del crecimiento espacial y de la transformacién de la estructura
morfolégica de los espacios urbanos espafioles desde mediados del siglo XVIII hasta
mediados del siglo XX. Las ciudades que mas beneficio obtuvieron de la transformacion
de las infraestructuras de transporte fueron las ciudades portuarias. En ellas se
construyeron nuevas infraestructuras portuarias y ferroviarias proximas y vinculadas entre
si puesto que, a menudo, el trazado de las vias y la ubicacion de las estaciones de
ferrocarril se subordinaron al servicio del puerto; asi ocurre en Bilbao con la Estacion de
Abando en Barcelona con las estaciones de Matard y Granollers, construidas en los
aterramientos producidos por el muelle de Levante entre la Plaza de Palacio y la
Barcelonesa, , en Santander, Cadiz, Almeria, Tarragona, etc. Entre otros muchos
ejemplos.

Este hecho resulta particularmente destacable en el caso de ciudades que habian
tenido una acreditada dedicacion historica a actividades mercantiles ligadas al transporte
maritimo, pero aun resulta mas llamativo en el de aquellas otras cuyos puertos, nuevos o
renovados, quedan integrados en el desarrollo de nuevas funciones productivas,
industriales en particular, y terciarias, comerciales casi siempre.

Durante los dos siglos considerados, las ciudades portuarias espafiolas se
convirtieron en lugares centrales de areas de mercado de distintas escalas, desde la
comarcal a la internacional, pasando por la regional y nacional, que, ademas de servir
como nodos articuladores del intercambio y la distribucion de bienes, fueron objeto de un
importante desarrollo de actividades transformadoras, manufactureras y fabriles, de las
materias primas y los productos semielaborados que llegaban al puerto (talleres textiles de
Barcelona, arsenales de El Ferrol, Cartagena y Cadiz, ferrerias de Bilbao, astilleros de
Guarnizo-Santander), asi como de las relacionadas con el equipamiento y mantenimiento
de los barcos®.

La renovacion, reforma y ampliacion de las infraestructuras portuarias permitio una
mejor conexién con el comercio internacional si bien para alguna de ellas tal posibilidad
resulté limitada como consecuencia de la mala articulacién por via terrestre con su
traspais. Ejemplo modélico el de La Corufia cuyo desarrollo portuario, y como
consecuencia también su crecimiento urbano, fue obstaculizado hasta bien entrado el
siglo XX. Al contrario de lo que aconteci6 en Santander, una de las ciudades portuarias
gue mas rapidamente crecié hasta finales del siglo XIX.

Desde una perspectiva poblacional, las ciudades que crecieron mas fueron las
portuarias; asi, la poblacion de Las Palmas creci6 8,4 % anual entre 1857 y 1900, la de
San Sebastian 6,7 %, la de Santa Cruz de Tenerife 3,6 %, la de Santander 2,7 %, la de
Alicante 2 %. También se encuentran las ciudades portuarias entre las que tuvieron mayor
incremento demografico en el primer tercio del siglo XX con aumentos espectaculares en
las ciudades industriales (Barcelona, Bilbao) y las cabeceras de espacios agrarios

1 « rar . .
En resumen, en las comarcas maritimas la savia de la vida urbana que arranca del

mercantilismo, aviva y empuja a los elementos agricola e industrial, manteniéndolos, empero,
siempre subordinados al que en tales localidades les ha dado el ser y la vida” lldefonso Cerda
(1867).



desarrollados cuyos puertos sirvieron en particular a la exportacion de este tipo de
productos (Valencia).

El auge econdmicoy el crecimiento poblacional tuvieron importantes efectos sobre la
estructura y la morfologia de los espacios urbanos portuarios, sobre la transformacion de
su tejido urbano, de su plano en definitiva. Efectos que, pese a los evidentes paralelismos
existentes entre los elementos urbanisticos y arquitectonicos de las ciudades portuarias
espafolas (plazas, alamedas y paseos maritimos, barrios marineros y pesqueros, muelles,
aduanas, embarcaderos, fortines, etc.), presentan significativas diferencias en relacién con
las caracteristicas del emplazamiento portuario, de las exigencias espaciales de las
funciones portuarias y de la propia sociedad que organiza el espacio urbano. No obstante
puede afirmarse que las ciudades portuarias espafiolas fueron acrisolando un paisaje
urbano especifico a lo largo de doscientos afios en los que algunas fechas constituyen
hitos fundamentales: 1765, afilo en que se promulga el Decreto de Libre Comercio con
América para Alicante, Barcelona, Cartagena, Gijon, La Corufia, Malaga, Santander,
ademas de Cadiz y Sevilla, 1778, cuando se elabora el reglamento de libre comercio para
Almeria, Palma de Mallorca y Santa Cruz de Tenerife).

A pesar de que algunos autores han sefialado que desde mediados del siglo XIX
empieza a romperse la integracion funcional y morfolégica entre los puertos y las ciudades
(Pozueta, 2006, entre otros), en la mayoria de los espacios urbanos esparioles este hecho
no resulta tan evidente, sino que, por el contrario, se observa una intensificacion de la
articulacion espacial de las areas portuarias en el tejido urbano?.

En ocasiones, éstas y otras areas urbanas son realmente Anuevas poblaciones” que
se edifican sobre los terrenos generados por los rellenos realizados para la ampliacion de
los puertos y la construccién de nuevos muelles y otros elementos portuarios. Sirvan como
ejemplo los de la Barceloneta en Barcelona, las nuevas poblaciones de la Marina de
Tarragona y de Vigo, el barrio de La Magdalena de El Ferrol, el de Georgetown (Villa
Carlos) en Mahén, la Malagueta y el ensanche de Heredia en Mélaga, el de Fomento en
Gijon, el de Maliafio en Santander, o los propios barrios de El Arenal de Bilbao y
Sevilla.Un caso precoz de influencia del puerto en la creacion de nuevos espacios urbanos
es la construccion del barrio de pescadores de La Barceloneta, proyectado por Juan M.
Cermefio en 1753 para realojar a los vecinos del antiguo barrio de La Ribera, que fue
demolido para construir en sus terrenos la fortaleza de La Ciutadella. La construccion del
barrio vino precedida por la habilitacion del puerto de Barcelona para el comercio con
América a través de la construccion de un muelle de piedra. Sobre los terrenos de relleno,
y también por orden del Marqués de la Mina, Capitdn General, que fue del Principado de
Catalufia, se levantd un nuevo barrio de trama ortogonal de A700 casas todas a cordel,
formando calles hermosas de 8 a 9 varas de ancho” concluido en 17653

Aunque mas modesta en sus dimensiones, a finales del siglo XVIII también se
proyecto en Tarragona una Anueva poblacion de la marina” que fue levantada en los
primeros afios del siglo XIX. La rehabilitacién del puerto tarraconense se inicid en 1789y,
poco despues, comenzé el proceso de planeamiento de un nuevo barrio que se llevo a

2 Bien es verdad que a mediados del siglo XIX se inici6 la segregacién administrativa del espacio
portuario respecto al resto del urbano lo que, a la larga, originara, junto a otras cuestiones,
diferencias y conflictos entre ambos. Ademas, segun Meyer (1999), se producira la distincion entre
un dominio publico socializado y un dominio publico puramente funcional. Asi, el disefio de la parte
socializada corresponderd al planeamiento urbano, y la parte funcional o Aespacio publico
tecnocratizado” sera competencia exclusiva de la ingenieria civil (Meyer, 1999)

% Escartin (2008). Véase Tatjer (1973).



cabo, de acuerdo con los proyectos de Joan Smith Sinnot y Antonio LOopez Sesefia, a
partir de 1807 (de Ortueta, 2006).

Resulta, asimismo, paradigmético el caso de El Ferrol como ejemplo de una ciudad
generada ex novo directamente por la actividad industrial-portuaria; una ciudad que a
mediados del siglo XVIII apenas alcanzaba los 1.000 habitantes, que rondaba los 25.000
en 1787 y llegaba a 55.000 en 1900 y 85.000 en 1930. El nuevo Ferrol nacio en el siglo
XVIII a partir de la instalacion del Real Arsenal en cuyas inmediaciones el marino Jorge
Juan Santacilia y los ingenieros militares Francisco Montaigu, José Petit de la Croix,
Francisco Llobet, Miguel Marin, Francisco Llovet y Julian Sanchez Bort realizaron los
proyectos de trazado del puerto, civil y militar, de sus defensas y de una nueva ciudad
préxima a los nucleos originarios de El Ferrol Viejo y
la aldea de Canido: en 1750 un barrio de nueva
planta y trazado reticular para asentar a la
1750 poblacion obrera del astillero del Esteiro y en 1760
una Anueva poblacion”, La Magdalena, como
espacio residencial del personal vinculado a la
construccion del Arsenal de la Armada. Los nuevos
asentamientos, de trama ortogonal, se fueron
consolidando en la segunda mitad del siglo XVIIl y
se concluyeron, en la préactica, en las primeras
décadas del XIX.

Evolucion urbanistica de El Ferrol

1865

El mismo ingeniero que en 1761 plante6 el
barrio de La Magdalena de El Ferrol, Francisco
Llovet, realizd entre 1765 y 1768 el proyecto de
construccion del nuevo muelle de La Ribera del
puerto de Santander, autorizado al comercio
1894 | colonial ese mismo afio, y el de edificacién de un
nuevo barrio burgués, interpretado como precursor
de los ensanches decimondnicos, a lo largo de la
calle de la Ribera o del Muelle Viejo, desde la plaza
! de la Aduana hasta el muelle de el Matrtillo. La
Anueva poblacion”, levantada sobre los rellenos
realizados para la construccion del muelle, consistira
' en una serie de manzanas exentas con edificios de
tres plantas a los que se dara una doble funcién,
residencial y comercial.

El nuevo barrio sirvié como punto de partida de las ampliaciones realizadas a partir
de la segunda mitad del siglo XIX desde la plaza del Principe hasta la darsena de
Molnedo, en particular a partir del Plan General de Mejoras del Puerto de Santander de
Juan de Orense en 1875y el Plan de Mejoras del Puerto de Santander de Lequerica en
1878. Los proyectos se fueron completando en los decenios interseculares durante los
gue tuvo lugar la puesta en practica del Plan de Ensanche de Lequerica aprobado en 1882
y reglamentado en 1902. Se produjo asi la apertura de la ciudad con la consiguiente
conversion del puerto en gran eje urbano en cuya proximidad deberia haberse aplicado
otro proyecto, el del Ensanche de Maliafio.

Las Palmas de Gran Canaria es una de las ciudades portuarias que experimento un
crecimiento de poblacién méas espectacular (11,5 % anual entre 1857 y 1920) cuyo factor
principal fue la consolidacion de sus actividades comerciales a raiz de la construccion de
un nuevo puerto. La construccion del Puerto de la Luz, alternativa al desprotegido muelle



de Las Palmas, se inici6 en 1883 en la bahia de La Isleta y estuvo plenamente operativo
desde 1902. En torno a él se configuré un nuevo conjunto urbano-portuario formado por
edificios destinados a albergar actividades comerciales, oficinas, talleres y almacenes, y
también a nuevos habitantes, armadores, consignatarios, comerciantes y trabajadores
procedentes de otras islas del archipiélago, en particular de Lanzarote y Fuerteventura.

Sin llegar al extremo de generar nuevas piezas de tejido urbano, en muchas mas
ocasiones, las infraestructuras portuarias fueron directamente responsables de la
modificacion del tejido urbano preexistente o de la organizacion de las nuevas areas
urbanas, los ensanches y otras formas de ampliacién de la ciudad histérica. Un hecho
gue puede constatarse a través del analisis de la mayoria de los Planes de Reforma
Interior y de Ensanche en numerosas ciudades.

En el caso de Bilbao, el germen de cuyo desarrollo industrial posterior se encuentra,
sin duda alguna, en su condicion de puerto y en la consolidacion de una burguesia
mercantil ligada al comercio maritimo y a la construccion de navios.

La transformacién urbanistica de la pequefia
iries SRy ciudad de Bilbao en una gran urbe se inicion, tras el
i % }* T, Vol E\’E_Iiﬁ\ 1812 | proyecto frustrado de Amado Lazaro de 1862, con

7 | el Plan de Ensanche elaborado en 1873 por
Achucarro, Alzola y Hoffmeyer, aprobado tres afios
oL mas tarde, modificado en 1895 y ampliado en 1907.
La realizacibn de estos proyectos implico el
NS desplazamiento de la mayor parte de la ciudad a la

) margen izquierda de la Ria del Nerviéon donde no

¥ N existia hasta el momento nada mas que el pequefio

1835 barrio de Bilbao la Vieja pero donde, también, se

e B proyectdé en 1845 la estacion del ferrocarril que

2 uniria Bilbao con la red ferroviaria nacional a través

2 de Miranda de Ebro y donde se levantaron las mas
A importantes instalaciones portuarias.

Evolucion urbanistica de Bilbao

£2

Sobre la vega de Abando, ubicada en la
terraza aluvial de colmatacién de un meandro del
| rio, crecié el nuevo Bilbao articulado por las

1889 | actuales Gran Via y Alameda de Recalde, como
ejes principales, y por varias vias diagonales que
2 T d facilitan el enlace con la estacion de ferrocarril de
) / Abando y el puerto interior. (margen izquierda). En
paralelo, se realizo el acondicionamiento del frente
e portuario en la margen derecha del Nervién,

mediante el trazado de tres paseos sucesivos, el de
los Cafios, el del Arenal y el del Campo de Volantin
(concebido como barrio residencial burgués en el
proyecto de ensanche de Lazaro), enhebrados por el tranvia a Deusto y Las Arenas. A
partir de estas actuaciones, la expansion de la ciudad adquiere una disposicion
longitudinal tomando como eje central las dos margenes de la Ria del Nervion y el puerto
interior situado sobre ellas.

La ciudad de La Corufia también fue objeto de actuaciones urbanas precoces en el
siglo XVIII en relacién con la apertura de su puerto al comercio con América; entre ellas
cabe destacar, en particular, el proyecto de Paseo Maritimo del ingeniero Martin Zermefio



en los afos sesenta en el frente de la Pescaderia sobre el que se lleva a cabo la
expansion de la ciudad moderna. El retraso relativo de su despegue industrial y comercial
se tradujo en un aplazamiento de la expansion urbana pero, cuando se produjo, también
fue simultanea a las intervenciones portuarias: construccién del malecon hasta La Marina
y del muelle de hierro frente a la plaza de la Aduana, apertura del paseo de Méndez
Nufiez, de la Plaza de Galicia y del paseo de Linares, sobre los que se apoya el frente
portuario del ensanche cuyo proyecto, reglamentado en 1904, se extiende a partir del
istmo hacia el oeste, desde el Barrio de La pescaderia en torno a la ensenada de Orzany
el puerto.

Sevilla tuvo una limitadisima expasion superficial hasta el primer tercio del siglo XX,
no obstante el remodelado urbanistico mas significativo se produjo en torno al espacio
sobre el que se asentaban las principales infraestructuras de transporte, el puerto fluvial y
la estacidn de la Companiia de Cérdoba (Plaza de Armas). Sobre El Arenal, a lo largo del
muelle en los antiguos barrios de La Cesteria y la La Carreteria, se traza el Paseo del
Arenal o del Malecon (Paseo de Colon), enlazado con el casco medieval a través de las
calles de Alfonso XIl y Reyes Catolicos; esta ultima, a su vez, unia la ciudad con el arrabal
de Triana a través del puente de Isabel Il o de Triana.

El puerto parece haber sido el principal elemento articulador del primer crecimiento
en superficie de Malaga: la Malagueta y el
FoolciGi b atias . Ensanche de Heredia se realizaron a uno y otro
volucion urbanistica de Malaga . . .
—— T lado del espacio portuario. Entre ambas piezas
: R 11791 urbanas se reordend el frente portuario a partir de
dos paseos, uno abierto al mar, el del Parque,
bordeado por los principales  edificios
instituacionales (la Aduana, el Ayuntamiento,
Correos y Telégrafos), y otro de espaldas a él, la
Alameda, inaugurada en 1785 y convertida en el
espacio malaguefio burgués por excelencia durante
todo el siglo XIX. La reforma se completd con la
863 | apertura de varias vias, mas anchas y rectas,
perpendiculares, a aquéllas para unirlas al casco
medieval, entre otras la Calle del Marqués de Larios
(1891), que enlazaba la Plaza de la Constitucion y
la Plaza de la Marina, la Agran puerta” del frente
portuario.

Alicante fue la primera ciudad costera
1898 | espafiola que se conecté por ferrocarril con el
centro penisular, en concreto, con Madrid en 1858.
Esta circunstancia estimuld la actividad portuaria
hasta el punto de que Alicante se convirtié en una
puerta de entrada por mar de personas vy
mercancias que, desde alli, se desplazaban en
ferrocarril hasta la capital al tiempo que se
reforzaba el papel tradicional del puerto de Alicante como puerta de salida de los
productos agrarios (lana y cereales) de la region castellano-manchega.

El aumento del trafico impulsé la reforma y ampliacion de las instalaciones
portuarias en cuya proximidad, pero extramuros y a cierta distancia del espacio urbano
consolidado, se construy6 la nueva estacion. La necesidad de conexion del puerto y la
estacion fue utilizada como causa para iniciar el derribo de las murallas que constrefiian la



ciudad, lo que permitio su apertura al mar. Poco después se inicio la reforma interior y el
trazado de nuevas vias de conexion con el area portuaria. Ademas de la alineacién de la
Rambla de Méndez Nufiez, se disefid la Avda. del Dr. Gadea, que articulaba el espacio de
ampliacion de la ciudad con su puerto, y se promovié la construccion sobre el malecén de
un nuevo frente portuario formado por tres paseos maritimos, espacios preferentes de
instalacion de la burguesia alicantina: el Paseo de Los Matrtires o Explanada de Espafia, el
Paseo de Gomiz, junto a la playa del Postiguet, construido entre 1890y 1892 y el Parque
de Canalejas, inaugurado en 1908.

Atencién especial requieren los casos de las
ciudades cuyos puertos quedan a mucha distancia
de los espacios urbanos consolidados, pese a lo
i _ = : 1808 cual dejan sentir su influencia, en mayor o menor

- medida, el la traza urbana; son buenos ejemplos de
ello Valencia y Castellon.

Evolucion urbanistica de Valencia

El puerto de Valencia, el Grao, tuvo escasa
importancia hasta mediados del siglo XIX. La
dinamizacién de la actividad portuaria tuvo como
factor de despegue indiscutido el extraordinario
desarrollo de las producciones agrarias (citricos,
arroz, seda, viiedo) desde esas fechas. En estricta
correspondencia, la primera reforma importante
para modernizar las instalaciones portuarias se
realizo entre 1852 y 1869 con el objetivo de adaptar
a las nuevas necesidades del comercio agricola el
puerto que estaba mas proximo a Madrid tras la
construccion del ferrocarril. En 1880 el puerto del
Grao de Valencia fue declarado de interés de primer
orden y pocos afios después, en 1897, el territorio
del Grao (Vilanova del Grau y Poblenou de la Mar),
que habia constituido hasta entonces un municipio
i independiente, quedd incorporado al de Valencia.

; ' Previamente, en 1852, se habia inaugurado el el
tramo de ferrocarril Grao-Valencia, alargado luego a
Jativa y Almansa, donde enlazaba con la linea
Madrid-Alicante, y a Tarragona (linea Valencia-Sagunto-Castellon -1862-).

1849

1899

No es casualidad que uno de los principales promotores de la reforma portuaria,
Josep Campo, lo fuera también de la reforma urbana en al etapa isabelina y que el
arquitecto que realizd, en 1858, el primero de varios proyecto de Ensanche frustrados,
Antoni Sancho, fuera también miembro de la Societat Valenciana de Credit y Foment
fundada por aquél.

El primer plan de Ensanche aprobado, en 1887, articulaba el nuevo espacio urbano
a través de tres ejes (las calle Navarro Reverter, Sorni y Ciril Amoros) que confluyen,
significativamente, en el puente del Mar, lo que muestra la intencién de conectar la ciudad
con el puerto. Por otra parte, una de las actuaciones mas importantes de reforma interior
fue la remodelacion de la zona que rodeaba la Puerta de la Mar hasta enlazar con el
Puente de la Mar y el antiguo camino del Grao, asi como la alineacién de la calle Mayor
del Grao que ponen de manifiesto el interés por resolver el viejo problema urbanistico de
enlace de la ciudad con el Grao.



El Grao de Castellon, bastante distanciado de la ciudad, tampoco tuvo una
incidencia directa en la trama urbana, pero si indirecta al estimular su desarrollo
econdmico a partir del activo comercio de productos agrarios y ceramicos. Eso explica la
temprana union del puerto a la ciudad a través del ferrocarril de via estrecha conocido
como la panderola, que también lo conectaba con otras entidades de poblacion
provinciales. Ademas, uno de los primeros planes parciales que precedieron al de
Ensanche, aprobado en 1914, el plan parcial aplicado en 1890 al sureste de la ciudad,
desde el Camino de la Huerta al del Grao (Calle del Mar) trataba de ordenar el crecimiento
tentacular espontaneo que se estaba produciendo a lo largo de la carretera del Grao
(barrio de Tenerias) y la de Valencia.

En algunas ocasiones los puertos han tenido menos efectos sobre la morfologia urbana
gue los resefiados hasta aqui pero, cuando menos, nunca dejaron de ser las ventanas
gue las ciudades abrieron en el siglo XIX, a veces por primera vez, para mirar el mar. Son
numerosos los ejemplos de esta situaciéon y muy diferentes en cuanto a las causas que
explican el menor peso del &rea portuaria en la modificacion del plano.

El frente portuario de Palma de Mallorca apenas tiene significado en el proyecto de
Ensanche de Bernardo Calvet (1901) que organiza el nuevo espacio urbanao a partir de
varias vias radiales coincidentes con los principales ejes de penetracién por tierra en la
ciudad tradicional. No obstante, las vias trapezoidales concéntricas atravesadas por
dichos ejes raliales, se apoyan sobre la linea de costa y, parcialmente, en el puerto. El
area portuaria, sin caracter residencial, quedaba enlazada con el resto de la ciudad a
través de dos ejes de conexion con salida a uno otro lado del puerto: uno exterior, la via
de ronda occidental, Ronda de Poniente, y otro interior, el paseo del Borne/calle de la
Marina. La apertura del espacio urbano al mar se retraso hasta el derribo de las murallas
realizado entre 1903 y 1934.

Pese a la extraordinaria importancia de Cartagena como ciudad militar-portuaria a
partir de la instalacion del Real Arsenal, que transformo radicalmente la vida econémica de
la ciudad desde mediados del siglo XVIII 'y duplicé la superficie urbana, la remodelacion
del espacio urbano no estuvo condicionada directamente por la presencia de las
instalaciones portuarias, tal vez por el caracter militar de las mismas. Tras la decadencia
sufrida por la ciudad durante el primer tercio del siglo XIX, la nueva fase de auge
experimentada a partir de actividad industrial, extractiva y transformadora impulso el
proyecto del puerto comercial en 1866 y la construccion del actual muelle de Alfonso XI|
en funcionamiento desde 1887. Paralelo al muelle, sobre los terrenos ganados al mar, se
trazd un paseo maritimo al que se dio también el nombre de Alfonso XII.

No obstante, los proyectos de ampliacibn y los planes de Ensanche se
desarrollaron fundamentalmente en un area alejada de la portuaria, en el Almarjal (Plan
General de Reconstruccion de 1887 y Proyecto de Ensanche, Reforma y Saneamiento de
1896). Coincidiendo con estos proyectos se abrid la primera via importante de
comunicacién entre el centro urbano y el puerto, la Calle Gisbert (1878-1893), pero
permanecio, hasta hoy la barrera entre ambas piezas del tejido urbano, la Muralla del Mar,
gue solo se abrié y conectd con el Paseo de Alfonso XlIl, en 1917 mediante la construccion
de una escalinata.



Tampoco tuvo mucha incidencia en la modernizacién urbanistica de Cadiz la
presencia del puerto y la estacion de ferrocarril construida junto a €l, a pesar de que es en

Cadiz en 1912

este borde litoral donde se
produjeron las escasas
actuaciones de renovacion
urbana que tuvieron lugar en la
ciudad a partir del derribo de las
murallas a partir de 1902.

Previamente, en 1863, se habia
puesto en marcha un proyecto
(Martinez Villa) para contruir un
nuevo barrio, concebido como
ndcleo del comercio maritimo,
sobre terrenos de rellen
ganados al mar mas alla del
borde de la muralla. El proyecto
fue coincidente con el debate
sobre el emplazamiento del
puerto que finalizé en 1865 con
la Real Orden gque fijaba en la

ubicacion definitiva en la ciudad. Con posterioridad se esbozaron diversos proyectos de
reforma del puerto, que no llegaron a realizarse, en tanto que se iba consolidando el
muelle de Vinegra Valdés en Puntales, en el itsmo, hacia el que se oriento el crecimiento

extramuros de la ciudad, mas alla de Puerta de Tierra.

Desde una perspectiva urbanistica, el hecho determinante para iniciar la vinculaciéon
fisica y funcional entre la ciudad y el puerto fue el derribo casi total de la muralla del mar,
gue representd la sustitucion del frente maritimo fortificado por una fachada portuaria
abierta. Sobre los espacios liberados por la demolicion se organizé el centro financiero y
comercial gaditano, vinculado al trafico portuario, en torno a la Plaza de Isabel Il (actual de
San Juan de Dios), el Paseo y los Jardines de Canalejas, paralelos al muelle de Puerta de
Sevilla, y la Plaza de Espafia, donde se erigién el monumento a las Cortes de Cadiz.



LOS “NUEVOS” PUERTOS

El esfuerzo en el siglo XIX por laremodelacion y construccion

Como sefiala José Aguilar (2003), la liberalizacion legal del comercio "por
paraddjico que parezca" esta unida a la pérdida de América. La ruptura con las nuevas
republicas americanas contribuyé a que el trafico comercial, hasta entonces concentrado
en pocos puertos (especialmente Sevilla), se abriese a otros puertos. Esta situacion, entre
otras cosas, propicid6 una nueva legislacion comercial. De grandes flotas, en pocos
puertos, se paso un conjunto de navieras con muchos barcos (primero pequefios y de
vela, después de vapor y casco de acero) con base en puertos cada vez mas
diversificados. El calado de los barcos, cada vez mayor, implicé la adecuacion de los
puertos. Por otra parte, la nueva situacion alenté las obras publicas portuarias:
fondeaderos y nuevos muelles, aumento del fondo con el dragado, ampliacién con diques
artificiales y construccion de faros. Asi, en el siglo XIX, se configuraron los puertos y faros
espafoles, la mayoria de los cuales han llegado a nuestros dias.

Dos publicaciones muy vinculadas al Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canalesy
Puertos y a la Direccion General de Obras Publicas del Ministerio de Fomento fueron
esenciales para difundir los grandes cambios en los puertos (y en las ciudades) de las
ultimas décadas del siglo XIX: la Revista de Obras Publicas publicada desde 1853y las
Memorias sobre el Estado de las Obras Publicas en Espafia que aparecio por primera vez
en 1856. En las ediciones de esta Ultima de los afios 1864, 1865 y 1866 se publico el
primer Atlas de Puertos, que es un conjunto sistematico de planos de los puertos
espafoles que permite comparar la situacion de todos ellos y comprender el relativo
atraso (en comparacion con los de Francia y, especialmente, Inglaterra) en que se
encontraban todavia en aquellos momentos. El cotejo del Atlas con los planos de
principios del siglo XX da una informacion grafica sobre la importante transformacion que
se produjo en los puertos espafioles en las ultimas décadas del siglo XIX (Alemany, 2006).

Segun el esquema de Aguilar (2003), la mayoria de los puertos espafioles a finales
del XVIII tenia una planta relativamente pequefia constituida por un espigdén de madera o
con construcciones rudimentarias, que se adentraba en el mar perpendicularmente a la
linea de costa, por lo que constituia un escaso abrigo para las embarcaciones. Las obras
de las primeras décadas del siglo XIX, que en mayor menor medida se dieron en todos los
puertos, normalmente fueron espasmaodicas con muchas limitaciones de direccion técnica
y de presupuesto, por lo que, con frecuencia, no fueron muy utiles para frenar la entrada
de arena, que disminuia el calado, y para proteger a los barcos del oleaje. En los afios
cincuenta del XIX, se redactaron proyectos con el objeto de resolver los problemas de
abrigo y arena. Las obras de darsena y dragado, normalmente muy costosas, se llevaron
a cabo con mayor o menor lentitud a lo largo de tres o cuatro décadas. Pero el gran reto
de los puertos fue hacerlos mucho mayores para los barcos de casco de hierro y vapory
para el aumento del trafico maritimo con las nuevas instalaciones. Los proyectos de
mejora se redactaron a finales de siglo XIX y se llevaron a cabo en estas ultimas décadas
0 en las primeras del siglo XX. En lineas generales estas trazas expuestas definen un
modelo frecuente que podemos reconocer (con las obvias diferencias que siempre se dan,
tanto en fechas como en magnitud) en Barcelona, Tarragona, Valencia, Alicante, Palmay
en bastantes otros puertos esparioles.

Los puertos tuvieron una transformacion en los instrumentos y los transportes. Uno
de ellos, el entronque del ferrocarril con los barcos al llegar las vias al pie de las bodegas,



planteaba el reto para la carga y descarga masiva por un procedimiento rapido y barato.
Ademas, los armadores de los barcos, cada vez mayores y mas caros de mantenimiento,
deseaban disminuir el tiempo de estancia en los puertos, por lo que acuciaba la necesidad
de mecanizacion de las operaciones. Las grdas de vapor entraron en servicio en Espafia
en 1867 (Aguilar, 2003), pero cuando realmente estas grandes gruas fueron operativas
fue cuando se empled, desde las Ultimas décadas del XIX, la energia eléctrica. Asimismo,
se hicieron comunes los pantalanes metalicos apoyados en pilotes Mitchell o en
basamentos de hormigoén, construidos a cargo de las propias empresas mineras. Con los
cargaderos y descargaderos, el mineral (carbén, hierro, cobre o plomo) se transportaba a
granel desde la boca de la mina a la bodega de los barcos. Ejemplo de éstos (entre otros
muchos) se encontraban en los puertos de Aguilas (el embarcadero del Hornillo,
construccion en hierro del siglo XIX proyectado por el Ingeniero Gustave Eiffel), Almeria,
Huelva o Gijon.

Los puertos del siglo XIX, ademas de lugar de carga y descarga, se convirtieron en
almacenes carboneros por la necesidad de combustible (desde principios del XX, por la
misma razon, los puertos albergaran inmensos depdésitos de petroleo). Por otra parte, el
impresionante volumen de las cargas y el frecuente desajuste entre la llegada a los
puertos y el traslado a los barcos o a los ferrocarriles obligaron a construir grandes
almacenes para las mercancias.

Puesto que los barcos eran mas grandes, los utillajes, descargaderos y almacenes
necesitaban cada vez mas espacio y los muelles tuvieron necesariamente que aumentar
drasticamente la anchuray longitud. Mayor amplitud, en suma, a costa del propio mar, que
fue rellenado y de las zonas adyacentes de la ciudad.

Los nuevos barcos del siglo XIX tenian mayor altura y, por tanto, los puertos
necesitaron mayor profundidad, para lo que se aplicaron las voladuras de las rocas del
fondo submarino, que habia que limpiar y mantener con un constante dragado. Algunos,
como el fluvial de Sevilla, apenas pudieron hacer nada para eludir su decadencia, pero la
mayoria acometieron importantes obras para que los “canales” diques y muelles tuviesen
el calado suficiente para permitir el paso y estacionamiento de esos barcos. Las dragas de
las primeras décadas del XIX eran de rosario, mientras que a finales de siglo se
impusieron, como mas eficaces, las de succidn, especialmente en zonas de suelos ligeros,
como las playas y los cauces de los rios.

Ademas, el aumento del numero de barcos y el tamafio de los mismos obligaron a
los puertos a disponer de mayores espacios al abrigo del oleaje, por lo que se ampliaron
las infraestructuras de antepuerto y zonas de maniobras y darsenas de todos los grandes
puertos (Alemany).

En buena parte del siglo XIX (Alemany, 2006), la construccion portuaria se hizo con
las reglas vigentes desde la ingenieria romana: observacion, disefio empirico, prueba y
modificacion del error. Otra cuestion fue la incorporacion de los ingenieros de Caminos y
Ayudantes de Obras Publicas que, entre otras cosas, aportaron nuevos materiales. El
hormigén se empled en grandes bloques para construir muelles y diques. El hierro colado
y el acero sustituyeron a la madera en el pilotaje para cimentar, también en los cargaderos
de minerales y en los faros.

Todo ello cambiara la fisonomia de los puertos, especialmente en la segunda mitad
del XIX, y los hard mas funcionales.



Las leyes sobre puertos

Hasta el siglo XIX la gestion econdémica de cada puerto se hacia por organismos
locales como los “consulados” o “juntas locales de comercio”, cuyos fondos documentales
se conservan en el Archivo de Simancas. En todo caso, las grandes obras eran llevadas
por los ingenieros hidraulicos de la Armada, al menos desde una real orden de 1781.
Hasta 1835 las obras de puertos y faros dependieron del Ministerio de Marina y en ese
afo del Ministerio del Interior; en 1836, del Ministerio de Gobernacion; desde 1851, del de

Fomento, que asumia las competencias de las obras publicas nacionales entre las que
estaban los puertos. En ese mismo afio se regulaba el dragado, conservacion y obras
publicas portuarias, asi como la financiacion de las obras, con dos tarifas portuarias
(fondeadero y cargay descarga) y con la ayuda del Estado y de los Municipios. Distinguia
puertos de interés general (cuyos gastos correran a cargo del Estado) y puertos de interés
local (cuyos gastos se cubriran entre el Municipio y el Estado) y de refugio. Los puertos
aparecieron en un reglamento de 1852, el que definié y clasifico los puertos segun las
tipologias anteriores. Asi, se definian los "puertos de interés general" como aquellos cuyo
comercio podia interesar a un gran numero de provincias y estuvieran en comunicacion
directa con los principales centros del interior peninsular. También eran de interés general
los llamados de "refugio”, cuyas caracteristicas se referian a su capacidad de asegurar
abrigo a los barcos en caso de temporal. Los de "interés local" podian ser de "primer
orden", aquellos en cuyas obras podrian estar interesados otros municipios, ademas del
propio, y provincias y territorios proximos y los de "segundo orden", que, por exclusion,
eran el resto de puertos espafioles con obras artificiales. La Ley de Puertos de 1880, que
se bas6 en la importancia que el Ministerio de Fomento estaba dando en aquellos
momentos a los puertos y a sus posibilidades de desarrollo, cambio algo las tipologias de
la clasificacion al considerar: puertos de interés general de primer y segundo orden,
puertos de interés local provinciales y municipales y puertos de refugio (que son también
de interés general).

Entre 1868 y 1880, se crearon las Juntas de Obras, autoridades para la gestion
comercial y las obras, de los catorce principales puertos y se regularon las obras publicas.
La Ley de Puertos de 1880 estuvo vigente hasta 1992.

Los puertos espafoles y el comercio

Excepto algunos puertos como Cé&diz, Sevilla o Santander, la mayoria de los
puertos espafoles, al menos hasta finales del XIX, se dedicaron mas al cabotaje
peninsular o entre puertos cercanos europeos que al comercio intercontinental. En este
sentido, hay que destacar la funcion desempefiada por los puertos en las conexiones
maritimas de la Peninsula, ademas de ser la pieza clave en el comercio exterior. En
cuanto al primer aspecto, el denominado comercio de "cabotaje” es el que se realiza entre
los puertos espafioles, reflejado en las estadisticas oficiales desde 1857 analizadas por
Esperanza Frax (1981, 1987). En conjunto (algo mas de 140 puertos), tomando como
referencia el volumen transportado en 1857, cuyo indice seria 100 (unas 700.000
Toneladas), el crecimiento de este tipo de comercio alcanza el 150 en torno a 1877, el 200
en 1896 y el 300 en 1900. El indice crece rapidamente desde entonces: 400 en 1906 y
casi 800 en 1930. Sitomamos como referencia el valor de lo transportado, los indices son
mas lentos: apenas 200 en 1900. Esta diferencia entre el valor y el volumen se explica
porque cada vez se transporta mas carbon mineral (primer producto que se comercializé
por mar), mercancia de escaso precio respecto al volumen.



En todo caso, conviene destacar el crecimiento sostenido, salvo en momentos muy
concretos, que refleja una considerable actividad. No tenemos datos precisos de la
primera mitad del siglo XIX, pero cabe suponer que, en materias muy pesadas, era muy
superior a lo que se transportaba por via terrestre. Pierre Vilar (1978) llamé la atencion
sobre el incremento de la navegacion costera en el XVIII, del que sacaran tanto beneficio
los catalanes. Como es légico, el transporte maritimo respecto al ferrocarril perdié peso
relativo cuando la red ferroviaria se extendio hasta llegar al pie de los barcos, integrando
progresivamente a los puertos en la red. Pasé de ser una cuarta parte de todo el volumen
transportado en el comercio interior hasta 1875 a un porcentaje que venia a representar
entre un 12 y un 20% en el dltimo cuarto del siglo XIX, proporcién que se mantuvo a lo
largo de las primeras décadas del siglo XX. No obstante, ambos medios de transporte
crecen mucho, por lo que lo mas probable es que actuasen de forma complementaria.

Si los ciento cuarenta puertos que se tienen en cuenta quedan reducidos a los
veintiocho mas importante, a través de ellos se transporta cerca del 85% de las
mercancias en cuanto al valor de lo transportado.

El principal puerto, por el volumen y valor transportado es Barcelona, que, en
cuanto al comercio de cabotaje, representa, en porcentajes redondos, el 10% del volumen
transportado y el 20% del valor de las mercancias como media del periodo 1857-1920.
Siguen, en la zona mediterranea levantina: Tarragona, Valencia, Alicante y Torrevieja,
Palma, Cartagena, Aguilas y Mazarron (Murcia). Estos puertos transportan mas del 42%
de los productos tomando como referencia el valor de los mismos. En la zona
mediterraneo-atlantica, Almeria, Garrucha (Almeria), Malaga, Sevilla, Cadiz y Huelva,
representan mas del 22%. En la zona atlantica y cantabrica: Vigo, Villagarcia de Arosa,
Corufa, El Ferrol, San Esteban de Pravia, Avilés y Gijon en Asturias, Santander, Bilbao,
San Sebastian, Pasajes y Zumaya en Guipuzcoa, transportan productos valorados por el
21% del total nacional.

Si tomaramos como referencia el volumen transportado, el orden cambiaria
sustancialmente: Gijon y Avilés, sumados suponen el 14%; Barcelona, el 10%; Cadiz,
cerca del 9%; Bilbao, mas del 7% y Valencia, Sevillay Santander, casi el 4% cada uno de
ellos.

Para comprender las diferencias entre el valor y la cantidad de lo transportado,
especialmente en el caso de Barcelona, hay que analizar la composicion del comercio de
cabotaje en su conjunto. El producto de mayor comercializacion en volumen y peso es el
carbén mineral, que tiene comparativamente un precio bajo. Eso explica que los puertos
del Norte, y en concreto Gijon y Avilés, que destacan por su posicion respecto al volumen,
signifiquen bastante menos en términos de valor. Gijon y Avilés llevardn a cabo la
comercializacion tanto del carbon asturiano como de los productos metallrgicos cada vez
fabricados en mayor cantidad. Por esta Ultima raz6n, proporcionalmente aumenta poco a
poco el valor de los productos transportados. El porcentaje del valor respecto al total
nacional se multiplica por tres entre 1857 y 1900 y por cuatro entre 1857 y 1920.

Barcelona es el puerto espafiol mas importante tanto en el comercio exterior como
en el de cabotaje, transporta, casi en su totalidad, los tejidos de algodon, cuyo mercado
tiene casi en exclusiva para toda Espafia. Dado el alto precio de este producto, el valor de
lo que se mueve por el puerto barcelonés multiplica por dos su porcentaje respecto al
volumen. Aparte de los tejidos, del puerto salen una gama de productos destinados al
consumo nacional: juguetes, sombreros, objetos de escritorio, etc. La economia del
entorno barcelonés demanda a su vez bienes agricolas, maquinaria, materia prima y
productos energéticos para la industria, tales como el hierro y el carbén. Es, como queda



dicho, el puerto de cabotaje mas importante de la Peninsula, no sélo por el volumen de
comercio sino por la variada composicion del mismo. Al mismo tiempo, el puerto es un
reflejo de una fuerte economia productiva y centro del comercio. Barcelona se constituye,
igualmente, como centro redistribuidor para el resto de Espafia de bienes de equipo
industriales y aun de productos agricolas (como el azucar) que llegan al puerto
procedentes de otros paises. Por lo demas, el saldo de la balanza comercial, considerado
el valor de los productos, es claramente favorable a los productos que salen respecto a los
gue entran.

El puerto de Tarragona se reformé a principios del XIX con la construccion un
espigon curvo de cuatro alineaciones que dejo una planta portuaria que se quedo pequefia
en las décadas siguientes, por lo que en la década de 1870 la Junta de Obras del Puerto
llevo a cabo las obras necesarias para ampliarlo. Las primitivas instalaciones portuarias
medievales de Palma de Mallorca se mantuvieron esencialmente iguales hasta principios
del siglo XIX, cuando se inician las obras que hasta el siglo XX van a dotar al puerto de
Palma de unas dimensiones e instalaciones modernas.

Por su parte, los puertos de Valencia y Alicante tienen fases distintas. Hay una
mayor animacion en la ultima década del XIX y las primeras del XX, lo que, en todo caso,
refleja una economia cada vez mas activa. Valencia es un ejemplo significativo de lo que
ocurrié en otros lugares, salvando las diferencias, que obviamente hubo (Aguilar, 2003).
La primera gran obra del puerto valenciano durante la época moderna, como en la
mayoria de los puertos espafioles que no constituian bahias naturales, fue un espigon de
madera que formaba un angulo recto con la linea de costa. La planta del puerto, que
esencialmente se mantuvo igual hasta las ultimas décadas del siglo XVIII, no era muy
grande y protegia de los oleajes a barcos y barcas de los oleajes mas peligrosos. A
principios del XIX se intentd crear zonas mas abrigadas, pero en 1833 se suspenden las
obras. Desde mediados de los cincuenta a los ochenta se llevan a cabo otras obras
eficaces consistentes en prolongar el dique para defenderse de la arena y del oleaje. La
actividad portuaria necesitaba un espacio mayor, lo que obligaba ampliar la planta del
puerto que, fundamentalmente, es lo que se procuraba con las obras de finales de los
afios noventa y las primeras décadas del siglo XX.

El puerto de Cartagena, durante el siglo XIX sede de la Capitania Maritima y
arsenal de la Armada, fue uno de los pocos puertos esparfioles con un abrigo natural. Las
principales obras se hicieron después de 1874, para rehacer los desperfectos de la guerra
cantonal, lo que fue aprovechado para reordenar y modernizar un puerto que, bajo la
denominacion de Alfonso XIl, se termin6 en 1885.

En la zona de levante del Puerto de Malaga se construy6 un nuevo digue en 1588.
Hasta finales del XVIII, el Puerto se fue prolongando paulatinamente en direccion a
poniente y a levante. Desde el siglo XVIII hasta los afios setenta del siglo XIX el puerto
tuvo una intensa actividad. A la tradicional carga agricola de uvas, vino y limones se une
una considerable produccion industrial siderurgica y textil. Paralelamente el puerto fue
mejorando en instalaciones y muelles. El edificio de la Aduana se edifico entre 1791 y
1842.

Sevilla, que habia perdido, en 1717, el monopolio con las Indias, disminuyé su
trafico en beneficio, sobre todo, de Cadiz y Santander, especialmente desde 1785. Su
situacion, en el rio Guadalquivir, que le habia resultado muy positiva en la Edad Moderna,
fue su principal handicap en el siglo XIX, debido al comportamiento del rio. El tramo final
del Guadalquivir se desliza hacia el mar en un area marismefia de bajisima pendiente (del
orden de 1/10.000) que hace que el flujo se retuerza en meandros que dificultan



notablemente la navegacion. La historia de las mejoras del puerto de Sevilla esta jalonada
por dos tipos de actuacién. De un lado, las cortas en el rio, que mejoren su navegabilidad
y reduzcan los peligrosos efectos de las crecidas, y de otro, las limpias del cauce en
busca de la eliminacion de los bajos. De ambos tipos de actuacion se registraran en este
puerto varios casos durante el XIX (Aguilar, 2003). Los principales proyectos de mejoras
en el siglo XIX se deben al ingeniero Canuto Corroza (1852). Bonanza (en Sanllcar de
Barrameda) fue rehabilitada y su papel se reactivo con la linea de ferrocarril Sanlucar -
Jerez (1877). En una década se construyeron el muelle metalico y el faro (1884). Por su
parte, los proyectos de Manuel Pastor y Landero se destinaron a los muelles del puerto. A
comienzos del siglo XX, el Plan Molini desarrolla las ideas de Corroza. Destacan cinco
directrices:1- Obras de ensanchamiento y mejora del canal que facilita la navegacion en la
desembocadura. 2- Dragados en el canal navegable y en el puerto. 3.- Corta de Tablada,
gue evita tres meandros a la navegacion previos a la entrada en el Puerto. 4.-
Construccién de un puente en la cabecera de la Corta. 5.- Dotacion de un muelle de
atraque y zona de servicios en la margen izquierda de la Corta

La actividad de los puertos de Sevilla, de lento crecimiento en el siglo XIX, y del
puerto de Malaga, que se estanca en la segunda mitad del siglo, reflejan el atraso relativo
de la economia del entorno con relacién al conjunto nacional y a las economias del Norte
de Espafia. Ademas, el valor de las entradas supera globalmente al de las salidas. La
composicion de la carga refleja el tipo de economia mediterranea: aceite y otros productos
agricolas (o sus derivados como el jabdn, en Sevilla) y minerales son la base de la oferta
de la zona. La demanda es, sobre todo, de productos manufacturados (la mitad textil),
carbén y materias primas como hierro (en parte destinados a la industria siderurgica
malaguefia, que declina al final de la década de 1860, y sevillana, que lo hace mas tarde),
pieles y madera.

El puerto de Algeciras se beneficio del proyecto de Juan Martinez Villa de 1859,
gue implicaba la construccion del muelle de madera. Por su parte, el de Cadiz, junto con
Santander y Cartagena, eran de los pocos grandes puertos que contaban con
considerables bahias naturales.

El puerto de Huelva, situado en la desembocadura del rio Odiel, fue un simple
embarcadero de madera dedicado a los pesqueros y con escasa actividad comercial hasta
gue en las ultimas décadas del siglo XIX (desde 1871) se transforma por la explotacion
minera. Los diversos muelles (Muelle de mineral de la compafiia Riotinto propiedad de la
Rio Tinto Company Limited, Muelle de la Compafia de Tharsis de la Tharsis Sulphur and
Copper Company Limited, Muelle de Levante, Muelle del Norte, Muelle del Sur, Muelle de
Hierro, Embarcadero de pasajeros, Muelle de la Reina de Palos de la Frontera, Muelle de
Larache) se conectaban con vias férreas que, a través de los “embarcaderos”, permitian la
carga directa del mineral en las bodegas de los barcos.

La expansion colonial europea en el continente africano, la emigracion a Ameéricay
la proliferacion de los barcos de vapor, entre otros factores, favorecieron que los puertos
canarios se convirtieran en puertos de escala para el avituallamiento de carbén de los
buques y de mercancias. El Puerto de la La Luz y Las Palmas fue relativamente pequefio
hasta finales del siglo XIX, con el proyecto de Orencio Hernandez (1885) para la
construccion del dique exterior y el muelle de Santa Catalina. La legislacion sobre puertos
de 1852 permitié el crecimiento del Puerto de Santa Cruz de Tenerife cuyas principales
reformas de modernizaciéon son de principios del siglo XX.

Entre los puertos del norte de Esparia del siglo XIX, hay que citar Vigo, La Corufia,
Avilés, Gijon, Avilés, Santander, Bilbao, Pasajes y San Sebastian.



La Ria de Vigo albergaba un pequefio puerto con un abrigo natural del que se
reconocian su posicion y buenas condiciones para el transito y el comercio entre América
y Europa, a pesar de lo cual no hubo avances destacables hasta el tltimo cuarto del siglo
XIX (Jacome Rodriguez), cuando (en 1881) se constituye la "Junta de Obras del Puerto"y
se llevan a cabo los proyectos del muelle de Hierro (1891) y de las darsenas de cabotaje y
pesquera, al tiempo que se establece la linea férrea con Oporto (1886) .

El puerto de La Corufia aumento su trafico con América en la segunda mitad del
siglo XVIII. Suimportancia comercial se mantuvo en el XIX, tanto en los destinos europeos
como por el movimiento de emigrantes hacia Ameérica, que se prolongé en el siglo XX. Los
proyectos de Celedonio de Uribe (1860) y Alfredo Alvarez Cascos y Eduardo Vila dotaron
al puerto de un muelle de hierro e instalaciones modernas. Al otro lado de la Bahia, el
Ferrol se convirtié desde 1749 en un astillero y capital del Departamento Maritimo, con un
importante puerto de la Armada. Todavia a principios del siglo XX El Ferrol carecia de
ferrocarril y puerto comercial.

En el siglo XIX Gijon tenia un pequefio puerto fundamentalmente pesquero, que se
convirtié en puerto minero con la apertura de la Carretera Carbonera (1842) y, sobre todo,
el ferrocarril Sama-Gijon en 1856. El puerto era una darsena que se hacia impracticable
en la bajamar. Este puerto, debido a la intensa explotacion de las minas de carbon,
resultaba insuficiente, lo que, después de varios proyectos, llevé a la construccion del
puerto de El Musel en1893. La comunicacion del puerto con Castilla se mejoré mucho con
la carretera de Gijon a Ledn (1832) y el ferrocarril Asturias-Madrid (1884). El puerto de
Avilés decliné en la Edad Moderna. En el siglo XIX se construy6 la darsena de San Juan
de Nieva y se inicio el proyecto del ingeniero Pedro Pérez de la Sala.

En cuanto a Santander continla con su tradicional funcién de puerto de Castilla,
sirviendo de intermediaria entre la Meseta y las Antillas. Santander recoge el trigo que
llega por el Canal de Castilla (hasta Alar del Rey) o directamente por el ferrocarril. Este
trigo, si no esta ya molturado, se convierte en harina (cuenta con la mejor industria
harinera de la Peninsula) y se exporta a Cuba, Puerto Rico y Europa. Los mismos barcos
gue transportan harina a Cuba traeran, al regreso, azucar de cafa. La pérdida de nuestras
colonias en 1898 significé la interrupcion definitiva de esta doble corriente. La crisis de la
independencia antillana, que ya se habia dado por descontada bastante antes de 1898,
supuso la incorporacién del puerto al entorno econémico de la propia provincia, que activod
su industria y, con ella, la venta de sus productos y la demanda de muchos bienes de
equipo y consumo. La ampliaciéon del puerto se debié sobre todo a los proyectos de
Maximo Rojo (1854) y los de Mateo Obregon, Juan de Orense y Plan Lequerica a finales
del XIXy principios del XX. En 1918 se fundé el Depdsito franco de Santander, uno de los
primeros del pais.

El puerto de Bilbao era fundamentalmente una ria de mediana anchura y escaso
fondo. Durante todo el XIX se realizaran dragados en la ria y reforma de los margenes
para evitar, como en Sevilla, las curvas de la traza de la ria, que en este puerto suponian
una grave limitacién para la entrada de grandes barcos, y que precisaron de la utilizacion
de penosos caminos de sirga. Partiendo de niveles de comercializacion muy bajos, el
puerto de Bilbao presenta una tendencia creciente, que se acelera en las décadas de
1880 y 1890. En conjunto, desde la década de 1860 a 1900 se quintuplica la actividad
portuaria y se hace diez veces superior, si la comparacion se hace entre 1860 y 1920. El
saldo de este comercio resulta claramente positivo casi todos los afios. Las salidas estan
dominadas por el hierro, que se exporta a toda Espafia, y las entradas por el carb6n. Un
reflejo del tipo de produccion siderargica bilbaina. Bilbao, puerto cuya evolucién historica



se desarrolla en la ria del Nervion y que a finales del XIX plantea por fin su salida al mar
con el “abra exterior”, que se realizara con los proyectos que Evaristo Churruca, al frente
de la Junta de Obras de Puerto de Bilbao entre 1877 y 1908.

El puerto de Pasajes, ademas de un puerto pesquero, en parte actué como puerto
comercial de San Sebastian desde el siglo XVIIl, como base de la Real Compafiia
Guipuzcoana de Caracas. En el siglo XIX se construyen nuevos muelles y astilleros. En el
puerto de San Sebastidn durante el siglo XVIII no se ejecutaron ninguno de los proyectos
de nuevas darsenas ni el cierre de la boca occidental de la bahia, lo que inicio el
arquitecto Silvestre Pérez (1821), aunque las obras se pararon en 1822. Las nueva
darsena se construyo segun el proyecto (1847) del ingeniero Manuel Peironcely con obras
que se extendieron a lo largo de los afios cincuenta (1851-1858).



LA IMAGEN ARTISTICA DE LAS CIUDADES PORTUARIAS ESPANOLAS

Las ciudades portuarias, sus sorprendentes paisajes y las peculiares costumbres
de la gente de mar fascinan a los pintores desde épocas remotas. Quiza, esa fascinaciéon
responda, en parte, al caracter fronterizo del puerto, como ventana al mary extremo de la
ruta hacia otras realidades. La ciudad portuaria, como zona fronteriza -no sélo geogréfica,
sino mental-, participa de las tensiones y estimulos de todo un género: el de la pinturay la
descripcion de puertos. En realidad, este Agénero" participa de varias realidades y en él
confluyen la fascinacién por el barco -ese prodigio-, por la ciudad, por el viaje o por las
peculiares costumbres e indumentarias de las gentes de mar. Asi, la imagen artistica del
puerto oscila constantemente entre la marina, el relato de costumbres, la vista urbanay el
estudio tecnoldgico (Bonet, 1994).

El problema principal en el estudio de las imagenes relacionadas con los paisajes
portuarios reside en la dificil discriminacién entre lo artistico y lo descriptivo. En realidad, el
interés por representar una ciudad portuaria suele responder a dos impulsos: la necesidad
de certificar visualmente y con absoluta verosimilitud el aspecto de una ciudad, un edificio,
un muelle o todo ello en conjunto; o, por el contrario, el interés por evocar un determinado
paisaje regional, unos perfiles urbanos, colores, costumbres o personajes que permiten la
identificacidn, la evocacion nostalgica, de un lugar a menudo ausente, perdido en el
tiempo o en el espacio. En el primer caso importa ante todo la descripcion detallada. Su
producto principal es la vista geografica, lejana y bastante exacta, a menudo idealizada,
resumida, para facilitar su comprensién. Su funcién es instructiva, cientifica, permite
documentar el aspecto de tal o cual ciudad portuaria, su importancia estratégica o sus
ultimos adelantos. A menudo responden a la curiosidad del viajero extranjero o al encargo
de un monarca afanoso por mostrar al mundo la renovacion tecnologica o urbana
producida por sus amorosas gestiones. En otras ocasiones son meras ilustraciones
informativas que acompafan publicaciones de diverso calado e intencion certificando, con
el creciente auxilio de la fotografia, el aspecto exacto de un determinado paisaje portuario.
La segunda opcion, la evocacidn mas o menos poética de un paisaje local vagamente
reconocible, tiene su origen en la mentalidad roméntica y en el pujante deseo de la
burguesia maritima de ilustrar sus salones con un recuerdo explicito a las fuentes de su
enriquecimiento y a su raigambre local.

De la llustracién al Romanticismo

Los cambios que conocen los puertos espafioles a lo largo de la segunda mitad del
siglo XVIII, con sus nuevas poblaciones y muelles, promueven la renovacion de la
iconografia portuaria. El Estado ilustrado, orgulloso de sus logros, deja testimonio visual
de todos estos cambios en las vistas portuarias encargadas por Carlos Ill, quien en 1786
comisiond a Luis Paret y Alcazar (1746-1799) para que Apasando a los puertos del océano
pintase vistas de ellos”. El conjunto de estas obras, cuyo nimero exacto se desconoce,
sirvié para decorar una de las salas de la Casita del Principe en El Escorial, hasta que con
la invasion francesa se dispersaron. En sus obras vascas (Vista del Arenal de Bilbao,
1783; Vista de Bermeo, 1783; El Astillero de Olaveaga, 1784-86; Vista de Fuenterrabia, c.
1784-89; La Concha de San Sebastian, 1786; Puerto de Pasajes, 1786; Vista de
Fuenterrabia, 1786), Luis Paret Binspirandose en la serie Ports de France del pintor
Claude Joseph Vernet- se abandona a la gracia galante del Rococd, con su confort,
elegancia y refinamiento (AA.VV. Luis Paret, 1991). Su vision de los renovados puertos
vascos Yy sus infraestructuras combina bien con la renuncia a los grandes temas en la
pintura y el renovado interés por una intrascendencia que anuncia ya la pintura del siglo
XIX.



Cabe destacar también el medio centenar largo de vistas maritimas realizadas
ininterrumpidamente (desde 1780, cuando recibe el encargo de Carlos IV, aun Principe de
Asturias, hasta entrado el siglo XIX) por el pintor valenciano Mariano Ramoén Sanchez
(Mano, 1998). Emulando a Vernet y su escuela en sus lienzos recoge con detalle los
adelantos conocidos por las pujantes ciudades portuarias espariolas (Alicante, Barcelona,
Céadiz, Malaga, Palma de Mallorca, Puerto de Santa Maria, Santander, Gijon, Ferrol, La
CoruiiaY), favorecidas en obras e infraestructuras por las generosas iniciativas
estratégicas del Estado carolino, comprometido con la dotacién de arsenales, muelles y
nuevas poblaciones, documentados con estos lienzos que, a menudo, dan la espalda a
las viejas pueblas para centrarse exclusivamente en el esfuerzo constructivo del Estado y
su cuerpo de ingenieros militares.

Mariano Sanchez, Vista de la villa de Gijon, ¢ 1793.

Tantos cambios acabaran por atraer también la atencion de los viajeros que, segun
avance el siglo XIX, se interesaran por los huevos espacios portuarios y urbanos. Algunos
acompafaran sus publicaciones con litografias o estampas que ensayan nuevos puntos
de vistay que, circunstancialmente, abandonan las ciudades interiores que habitualmente
trazaban el itinerario urbano de los viajeros romanticos (Sevilla, Granada, Cordoba,
Toledo, El EscorialY) para interesarse también por los espacios y ciudades portuarias (AA.
VV. 1981, Imagen romantica Y; Robertson, 1988; Foulché-Delbosc, 1991; Cabra, 1994;
Calvo Serraller, 1995). Algunos puertos espafioles se deslizan entre las laminas incluidas
por George Cumberland en sus Views in Spain and Portugal de 1823 (Santander), en las
Views in Spain publicadas por Edward Hawke Locker en 1824 (Fuenterrabia, San
Sebastian, Barcelona), en las vistas de David Roberts para sus Picturesque Sketches in
Spain. Taken During the years 1832-1833 (Sevilla, Ciudadela y Puerto de Malaga,
Gibraltar), en las de George Vivian para su Spanish scenery de 1838 (Méalaga, Valencia,
Bilbao-Portugalete, Gibraltar, la bahia de VigoY) o en las de Nicolas Chapuy (Paris, Bulla,
1844) para LEspagne. Vues des principales Villes de ce Royaume Dessinées daprés
nature par Chapuy (la Barceloneta, Vista de la Aduana de Barcelona, Palma de Mallorca,
Valencia, Alicante Bvista desde la punta del muelle-, Cartagena, Almeria, Vista del puerto
de Malaga, Gibraltar, Cadiz, Puerto de Santa Maria, Sevilla).



George Vivian, Malaga. Spanish Scenery, 1838. |

Desde Francia, a mediados del siglo XIX, se actualizan ademas las series de Paret
y Sanchez con la edicién litografica de los Ports de Mer D-Europe.? En la serie, a pesar de
la variedad de autores, se aprecia ya el creciente interés por la vision activa del puerto y
sus elementos, especialmente por los barcos, que van acaparando el protagonismo
grafico. La referencia urbana, entrecortada, sirve sélo para situar la accion, como marco
de referencia, mientras se centra laimagen en un variado repertorio de embarcaciones, de
la barca de remos al patache y de la fragata al vapor de ruedas.

Lebreton, Vista general de Barcelona tomada del fuerte de Monjuich. Ports de mer
d£urope.

4 Coleccion de litografias de Jourdan y Courtin impresas en los talleres de Turgis, Paris, hacia 1850: Ferrol,
vista tomada desde la mar enfrente de Seijo, dib. Lambertini; La Corufia, vista tomada desde el antiguo
cementerio del Lazareto, dib. Lambertini; Bilbao. Vista tomada de la huerta de la monjas de la Concepcion,
dib. Barroeta hijo; Vista de Santander; Vista de Cadiz; Vista general de Barcelona tomada desde el fuerte de
Monjuich [sic], dib. Lebreton; Vista tomada de la Barceloneta, dib. Ahamora; Vista general de Alicante, dib.
Sabatier; Malaga. Vista tomada del fuerte de Gibralfaro y Vista desde la entrada del puerto, dib. Deroy, etc.



Casi simultaneamente (hacia 1853-1855) el arquitecto, pintor y litégrafo francés
Alfred Guesdon (1808B1876) toma apuntes y fotografias aéreas de varias ciudades
espafolas, obtenidas probablemente en colaboracion con el fotografo Charles Clifford
(1819-1863) desde globos aerostaticos (Quirds, 1991: 148; Gamiz, 2004). Los resultados
se reunen en la serie litogréafica L-Espagne a vol d-oiseau similar a otras series del mismo
estilo realizadas por este autor sobre ciudades italianas o francesas. En el caso espafiol
se detiene a menudo en las pujantes ciudades portuarias®.

Alfred Guesdon, Barcelona / Alicante. L-Espagne a vol doiseau, ¢ 1855.

En estas series, estos nuevos vedutisti By sobre todo Alfred Guesdon, el mas
destacado de todos ellos- escogen aquel punto de vista que permite evidenciar los

5 Alicante: vista tomada encima del puerto / Barcelona: vista tomada desde encima de la entrada del puerto /
Barcelona: vista tomada desde encima del recodo de Mataré y del norte / Cadiz: vista tomada desde encima
de la farola / Cadiz: vista tomada desde el puerto / Gibraltar: vista general tomada desde encima del
acueducto de Algeciras / Malaga: vista tomada de la fortaleza Gibralfaro / Sevilla: vista tomada desde encima
de San-Salvador / Sevilla: vista tomada desde encima del palacio Sn. Telmo / Valencia : vista tomada desde
encima de la puerta del mar / Valencia: vista tomada encima del ponte [sic] San José / Vista de San
Sebastian [Pintado y dibujado por R. Bouquet]. Dessiné d'apres nature et lith par A. Guesdon; Imp. Fois
Delarue Paris; (Biblioteca Nacional, Madrid. Fondo Reservado Sala Goya. Invent/ 69178-82, 69184-85,
69188-90, 69198-99 BIS).



elementos que muestran la modernizacion de la ciudad. Se busca destacar algun conjunto
industrial (con las chimeneas humeantes como principal sefia de identidad, compitiendo
con las torres de las iglesias) o alguna infraestructura tipicamente contemporanea: la
estacion en Barcelona, los faros de Cadiz, Alicante o Malaga, el puente metalico de Triana
en Sevilla, las renovadas instalaciones portuarias (desde Aduanas a muelles y darsenas)
o los vapores y veleros rigurosamente alineados en el puerto (Alicante, Barcelona o
Malaga). No obstante, la modernidad es mucho mas patente en las transformaciones que
impone en el tejido urbano. Donde adn sobreviven las fortificaciones se muestra su buen
estado (Méalaga) o si ha aparecido algun nuevo equipamiento extramuros Baunque sélo
sea un paseo-, aparece al pie de laimagen, mientras al fondo se sefiala la lejana actividad
del puerto (Valencia). El caso ideal se presenta cuando el derribo de las murallas permite
la construccién de nuevos y saneados barrios, como en Barcelona. Esta insistencia en
aguellos elementos que reflejan la modernizacion urbana relega la mayoria de las veces el
centro histérico al fondo o al lateral de la imagen, representandolo sélo de forma global,
como un continuo de tejados roto por los principales monumentos religiosos con sus
torres, redimensionados para resaltar su presencia. Quiza, como ha sefialado Corboz
(1994), se trata de una critica indirecta de la ciudad histérica, percibida por el siglo del
higienismo como insalubre, intransitable y confusa. Los barrios modernos, por el contrario,
se muestran como ejemplos de disciplina, concebidos desde el rigor higiénico que expresa
el orden lineal de sus calles, sus nuevos edificios y sus paseos arbolados.

o oy

El Ferrol (La llustracion Esanolay |cna, 1872.

Paralelamente, desde la prensa ilustrada (Semanario Pintoresco Espafol, La
llustracién Espafiola y Americana, La llustracion Artistica, La llustracion Gallega y
Asturiana, La llustracion Cantabrica, Blanco y Negro, etc.) se desarrolla otro punto de
vista, el del reportero grafico, que completa el tesauro iconografico de los puertos
espafoles con el relato de actualidad, que incluye los hechos extraordinarios que rompen
la rutina de lo cotidiano -naufragios, regatas, visitas regias, catastrofes, movimiento de
tropas, etc.- y que, en segundo plano, completan la vision con la detallada descripcion del
espacio portuario, aportandonos abundante documentacion grafica sobre la evolucion
formal de las ciudades portuarias, con sus nuevos edificios, rellenos, servicios, faros,
muelles o darsenas. Unarevision que podria llegar incluso al humorismo grafico y su acido



repaso de los personajes diversos que pueblan la ciudad portuaria, desde los viejos lobos
de mar a los nuevos bafistas (como en las ilustraciones de Cilla para la serie litografica La
Espafia Comica o las de Eduardo Saenz Hermua Balias Mecachis- para Blanco y Negro).

Ciudad y paisajes portuarios en el Realismo

A finales de siglo las ciudades portuarias espafiolas habian crecido y cambiado
mucho. Tal era la transformacion operada en el marco urbano litoral que Ricardo Macias
Picavea, en su pesimista retrato regeneracionista de la Espafa finisecular (1899), se
interesaba especialmente por las ciudades portuarias. En el desolador panorama urbano
pintado por Macias Picavea destacan, a su juicio, solo ciertos puertos nuevos y elegantes
(como San Sebastian y Gijon) y, sobre todo, Barcelona y Bilbao Alas dos grandes urbes
gue posee Espafa consagradas a la gran industria y al alto comercio” (Macias Picavea,
1899: 86-90). Aparte Bilbao y Barcelona, otros puertos también alcanzan un peso
determinante en la vida urbana: trece capitales de provincia que son a la vez ciudades
portuarias se cuentan entre las 22 ciudades espafolas mayores de 25.000 habitantes,
destacando los puertos de carga general que ademas son puertos trasatlanticos como
Cédiz, La Corufia o Santander. Observamos pues que la practica totalidad de las ciudades
finiseculares espafiolas mas pujantes son puertos, lugares modernizados por su propia
vocacion industrial y portuaria, pero también por la consolidacion de una nueva estructura
social y demografica basada en la burguesia comercial. Su aspecto urbano contrasta con
los Alugarones atrasados y sin vida”, que Macias Picavea localiza en el interior peninsular,
y también con su entorno provincial, a menudo empobrecido y rural.

Tal crecimiento lleva aparejado multiples transformaciones fisicas y sociales. La
presion demografica y la reestructuracion social de estas poblaciones hacen
imprescindible la elaboracion de planes de ensanche para ordenar el acelerado
crecimiento. Estas nuevas areas de residencia muestran una clara voluntad esquematica,
adaptandose a los modos de vida burgueses y a las exigencias que el nuevo sistema
industrial y social impone, especialmente la zonificacion social y productiva de la ciudad.
Pronto los lujosos inmuebles de vecindad se abigarran en los nuevos barrios, clasificados
como los vagones del ferrocarril: con viviendas de primera, de segunda o de tercera clase,
en funcion de precios, lujo, situacion urbana, etc. Naturalmente, para la decoracion del
ambito domeéstico burgués se rechaza la pintura de historia de grandes dimensiones o las
tematicas sociales. La clientela privada burguesa prefiere obras de pequefio tamafio de
asuntos generalmente intrascendentes. Aparece asi la pintura de gabinete Besa high class
painting, a la que con cierto desprecio se llegé a denominar Apintura de comercio” que
incluye figuras y bodegones pero que es, ante todo, pintura de paisaje y muy a menudo
pintura maritima. Todo ello actualizado con recursos compositivos y formales de caracter
realista que les otorgan un aire definitivamente nuevo.

A partir de este momento los pintores locales tomaran, salvo excepciones, el relevo
de los viajeros y paralelamente las imagenes comenzaran a ser mas "visiones"
costumbristas que descriptivas "vistas" geograficas, para aportar la curiosidad por el
detalle humano, por el relato de costumbres, por la reunion de barcos y el "bosque de
velas". En realidad, a pesar del interés europeo, el romanticismo espafiol habia pasado
casi de soslayo por la pintura de marinas. Jenaro Pérez Villaamil (Arias Anglés, 1986),
principal autor del surgimiento de la pintura de paisaje en Espafia que consigue incluir
desde 1844 en el programa de la Academia de San Fernando, aunque se ocupa
intensamente de las ciudades histéricas y monumentos espafioles apenas se interesa por
las ciudades portuarias. A mediados de siglo solo destaca el pintor madrilefio Antonio de
Brugada (1804-1863), amigo del anciano Goya y discipulo en Paris del célebre marinista



francés Gudin. Con el sello francés y la tradicion maritima flamenca, holandesa o britanica
destacan sus paisajes maritimos y algunas vistas portuarias de enorme interés por su
rareza: Vista de la Barceloneta (O/L, 1840) o Vista de la bahia de la Concha y al fondo el
monte Igueldo, San Sebastian (O/L, 1858).

No obstante, a pesar de la creacion de la catedra de paisaje en la Real Academia
de Bellas Artes de San Fernando de Madrid y de las aportaciones romanticas, la
valoracion del género de paisaje, en general, y de la marina, en particular, seguia sido
escasa. La conexion con las nuevas corrientes realistas europeas no se consolidé hasta
gue Carlos de Haes (1826-1898) se hizo cargo de la catedra de paisaje de la Academia.
Tanto en la docencia como en su practica pictérica, Haes extendio el gusto por el género
de paisaje en la Espafa de la Restauracion, liberandolo del idealismo y subjetividad del
paisaje romantico para introducir una nueva sensibilidad ante la naturaleza, basada en la
observacion directa y el plenairismo. Esa nueva valoracion de la naturaleza y del paisaje
local se enmarca en un contexto mas amplio, pues la aceptacion del Realismo coincide en
el tiempo con la polarizacion del conflicto ciudad-naturaleza. A estas alturas, el colapso
higiénico, social y laboral de la sociedad industrial y de la ciudad burguesa, era
denunciado con cierta rotundidad por la pintura social y la literatura. De hecho, a finales de
siglo es ya evidente la crisis del modelo de ciudad urdido por la burguesia, en parte por la
creciente marginacion de ciertas clases sociales. La realidad es que con los ensanches y
la creciente presion demografica se incrementa el valor del suelo, y una vez desplazadas
las preferencias domeésticas de las elites sociales hacia los ensanches, con sus casas
amplias y confortables, las clases mas bajas invaden las viejas pueblas. Los centros
histéricos de las viejas ciudades portuarias se transforman en refugio de pescadores y de
pequefias actividades industriales Asucias”, en casas y calles oscuras y mal ventiladas,
sufriendo -como sefialaba José Maria de Pereda- Alas angosturas del barrio fosil” y la
ausencia de las minimas condiciones de salubridad exigidas por el siglo del higienismo.

Antes de finalizar el siglo la crisis de la ciudad burguesa producira resultados
explicitos. Las mismas corrientes migratorias y las crecientes preocupaciones higiénicas
gue estaban transformando el paisaje urbano provocan la reaccion contraria: la
idealizacion de las sociedades tradicionales (campesinas o marineras), la nostalgia de la
naturalezay, en general, la busqueda cada vez mas activa de una identidad Apintoresca”
gue se oponga al progreso de la civilizacién industrial. Algunos se encerraran en la
reivindicacién nostélgica de un pasado perdido, idealizado por la distancia, que encierra
un mensaje de rechazo, mas o menos explicito al progreso que todo lo ha cambiado. El
mundo marinero, como sefia de identidad, encuentra en Sotileza (1885) de Pereda, la
novela José (1885) de Armando Palacio Valdés o en Las inquietudes de Shanti Andia
(1911) de Pio Baroja, el reflejo literario de las duras condiciones de vida de marineros y
pescadores cantabricos. Todas las obras citadas, pese al tono de denuncia social, otorgan
una trascendencia épica a sus protagonistas, con un tono nostélgico que reivindica la
arcadica autenticidad del tradicional mundo marinero, en toda su sencillez y permanencia
(Litvak, 1991: 129-180; Sazatornil, 2006). Estas obras trasmiten una nostalgia por el
pasado maritimo perdido Bcon la navegacion a vela como simbolo poético- que
encontramos en Las inquietudes de Santhi Andia: AYo no olvidaré nunca la primera vez
gue atravesé el océano. Todavia el barco de vela dominaba el mundo. (Qué época
aquélla! Yo no digo que el mar entonces fuera mejor, no; pero si mas poético, mas
misterioso, mas desconocido. Hoy, el mar se industrializa por momentos; el marino, en su
barco de hierro, sabe cuanto anda, cuando va a parar; tiene los dias, las horas contadasY,
entonces, no; se iba llevado por la casualidad, la buena suerte, el viento favorable (Y) Hoy,
el mar ha cambiado, y ha cambiado el barco, y ha cambiado también el marino. De
aquellas airosas arboladuras que tanto nos entusiasmaban, no quedan mas que esos
palos cortos para sostener los vastagos de las poleas; de aquellas maniobras



complicadas, nada se conserva. Antes, el barco de vela era una creacion divina, como
una religion o como un poema; hoy, el barco de vapor es algo continuamente cambiante
como la cienciaY, una maquinaria en eterna transformacion”. Esta nostalgia por el pasado
maritimo perdido, sustituido por un progreso amenazante, es el resumen ideolégico de la
Espafa de la Restauracion, con esa permanente tension entre la nostalgia y el progreso
gue caracteriza el regeneracionismo del final del siglo (Sazatornil, 1999: 223-262).

En esta misma linea, a lo largo del ultimo tercio del siglo XIX un abundante grupo
de pintores siguiendo la renovacion paisajistica impulsada por Haes se extiende por todas
las regiones espafiolas indagando sobre las caracteristicas plasticas del paisaje local (AA.
VV. 1993, Centro y periferiaY). Muchos de ellos retornan a las activas ciudades de la
periferia costera de las que procedian para interesarse por los valores Apintorescos” de la
vida cotidiana de los puertos. Su acercamiento abandona ya la Avista de péajaro” de
Guesdon para bajar hasta el muelle o la playa y proporcionar una vision no estatica del
marco portuario, en la que se da entrada a todos aquellos elementos que conforman la
vida del puerto: hombres (pescadores, marineros, armadores, visitantes, etc.), lugares
(muelles, darsenas, edificios, playas, etc.), barcos, faros y sefiales maritimas, gruas,
astilleros, bafios, etc. Su recorrido por el litoral espafiol establece un repertorio
iconografico en el que abundan los naufragios, los golpes de mar, las tormentas y las
galernas, las playas (Litvak, 2000), las vistas portuarias, los barcos (veleros o vapores) y,
de manera general, las marinas (Quesada, 1993) y nos permite seguir la evolucion urbana
de algunos escenarios portuarios espafnoles y de los personajes y elementos que rodean
el mundo marinero, desde la ria de Bilbao (Zugaza, 1993) y el puerto de Santander
(Sazatornil-Alonso-Martin, 1995) a la iconografia de Sevila (Portus, 1991 y Portis-Gomez
de Aranda, 1993) o la pintura valenciana (Garcia-Garin-Piqueras, 1988).

Tomas Campuzano, Puerto de Pasajes, San Sebastian, O/L, 1923.

Entre una larga lista destacan los gallegos Francisco Llorens, Antonio Fernandez,
Dionisio Fierros (Puerto de Ribadeo) y German Taibo; los asturianos Luis Menéndez Pidal
y el fundamental Juan Martinez Abades (1862-1920, que inicia su carrera con vistas del
puerto de Gijon, pinta las costas de Galicia, Asturias, Cantabria, Pais Vasco y Canarias, y
los puertos de Santander, Barcelona, Méalaga; Barén, 1987); los montafieses Donato
Avendafio, Fernando Pérez del Camino (Marinucas, Historia de un patache), Agustin
Riancho (Cabo Mayor, Veleros en la bahia), Luis Cuervas, Ricardo Pacheco (El Astillero,
Vista del Sardinero, Vista del Muelle Calderdn) y, especialmente, Tomas Campuzano y
Aguirre (1857-1934, que en sus acuarelas, estampas y 0leos recorre la costa cantdbrica
desde Vigo a Pasajes y realiza espectaculares vistas del Tajo en Lisboa y el puerto de



Cadiz; Carrete, 2000); los bilbainos Juan de Barroeta y Anselmo Guinea, el donostiarra
Eugenio Arruti, el irunés José Salis Camino, el alavés Fernando de Amarica o el joven
Adolfo Guiard (Quesada, 1993: 61-64).

Cataluiia se incorpora tardiamente al marinismo y lo hace inicialmente a través de
pintores extranjeros. Su principal cultivador en la segunda mitad del XIX es Ramon Marti
Alsina, que dejaria algunos discipulos, como Modesto Urgell. La generacion siguiente
aporta un mayor interés por el marinismo, desde Jaime Morera (que prefiere los paisajes
costeros atlanticos) a los pintores de la escuela de Sitges, que ya se asoman a las
aportaciones del impresionismo: Arcadi Mas, Joan Roig Solery, sobre todo, Eliseo Meifrén
(Puerto de Barcelona). En la lamada escuela valenciana destacan, en primera estancia,
Rafael Monledn, formado en Bélgica y que acabara encargandose del Museo Naval de
Madrid, después vendran Javier Juste (El puerto de Valencia en un dia de levante),
Salvador Abril (El puerto de Valencia) y Antonio Mufioz Degrain (Puerto mediterraneo)
hasta llegar al magnifico grupo formado por Ignacio Pinazo, Cecilio Pla'y Joaquin Sorolla
(con sus vistas del puerto de Valencia, San Sebastian, Zarauz, Asturias; Pons Sorolla,
2001; Santa-Ana, 2002).

En Andalucia destaca el foco gaditano (Rodriguez Barcaza, Adolfo Giraldez, José
Felipe Abarzuza, el jerezano German Alvarez Algeciras, Mariano Fernandez Copello y
Justo Ruiz Luna), pero es sobre todo en Malaga donde surge una auténtica escuela
marinista con el pintor valenciano Bernardo Ferrandiz a la cabezay la influencia del propio
Carlos de Haes, que se habia criado en Malaga; después vendran Emilio Ocon
(Crepusculo en el Puerto de Malaga), también Mufioz Degrain, José Gartner (El puerto de
Malaga, Entrada al puerto de Méalaga, Playas de Malaga), Guillermo Gomez Gil o Enrique
Florido Bernils (El puerto de Malaga).

A menudo las obras de estos artistas no son reproducciones exactas de ningun
paisaje real, sino escenas indudablemente maritimas, compuestas con detalles tomados
aqui y alla. Esto da como resultado que el aspecto de sus obras sea absolutamente
verosimil, pero improbable, con aspecto de paisaje Acompuesto” en el estudio a partir de
apuntes diversos. Ademas, como estaba ocurriendo en ciertas corrientes literarias, se
aprecia en muchas de estas obras una idealizacién latente. A menudo se ocultan los
aspectos negativos para presentar puertos lustrosos, henchidos de barcos -siempre
demasiado juntos por imperativos de la composicion- con sus velas desplegadas,
animados de actividadY No hay abandono, ni suciedad, ni esa miseria de la vida marinera
gue sabemos angustiosa y que se adivina en las novelas de Pereda. Pese a que, como
dice el propio Regoyos, ALos puertos de estas costas son gloriosos de suciedad y de
abandono” (Verhaeren-Regoyos, 1899). En general la ciudad juega ya un papel
practicamente anecdotico, entendiendo el espacio portuario como un Aescenario” que
pierde protagonismo a favor de tematicas esencialmente Amarinistas”.

Entre la velay el vapor

No obstante, como sefialaba Baroja en el texto citado, en el paisaje portuario el
verdadero simbolo visual de las transformaciones sufridas es la lenta sustitucion de la vela
por el vapor. Un cambio trascendental que ya anunciaba a mediados del siglo XIX el
ingeniero lldefonso Cerda: Acomparando tiempos con tiempos, costumbres con
costumbres y elementos con elementos, comprendi que la aplicacion del vapor como
fuerza motriz sefialaba para la humanidad el término de una épocay el principio de otra...”
(Cerda, 1867: 2).



La lenta y compleja introduccion del vapor representa, como expresa Cerda con
marcado optimismo tecnoldgico, una auténtica revolucion en la vida portuaria y el
transporte maritimo. Simbolo del progreso, la extension de su uso en las mas diversas
tareas renueva profundamente las formas de vida y el paisaje de los puertos cantabricos,
fundamentalmente en tres aspectos basicos: la lenta sustitucion de las embarcaciones de
vela por barcos impulsados por vapor, mas rapidos, manejables y seguros; la activacion
de las obras portuarias y la extension del trazado del ferrocarril.

P

Luis Paret, Vista del Arenal de Bilbao, 1783. Dario de Regoyos, El puente del Arenal, 1910.

Algunos haran del progreso mismo una sefia de identidad vanguardista (en cierto
modo es el caso de la escuela vasca), con los paisajes de fabricas, ferrocarriles y puertos
de Dario de Regoyos (Puerto de Alicante, 1882; La ria del Nervion, 1898; Altos Hornos de
Bilbao, 1908; La ria de Bilbao, 1909; Barcelona desde Vallvidrera, 1912), los vapores y
chimeneas de Adolfo Guiard (La Ria, Sestao; Paseo del antiguo faro de Portugalete) o
Ignacio Ugarte, etc. Combinaran este nuevo paisaje fabril con los adelantos de la nueva
arquitectura y los logros estilisticos del postimpresionismo aprendidos mediante una
formacion cosmopolita que pasa por Paris y Bruselas. Tal vez Dario de Regoyos (1857-
1913) resume mejor que nadie este compromiso con la sociedad industrial, con el barco
de vapor (El arco iris. Bahia de Santofia, 1900) y el ferrocarril al frente (Tusell-San
Nicolas, 2000). Su Vista del puente del Arenal de Bilbao (1910) resume especialmente
bien estas trasformaciones, reuniendo los elementos principales de la ciudad industrial del
siglo XIX, con el teatro Arriaga, la estacion del ferrocarril y los muelles y el puente sobre la
ria del Nervion. El lienzo permite una ultima reflexién pues el espacio pintado por Regoyos
es el mismo que poco mas de un siglo antes habia representado Paret, lo que permite
ciertas comparaciones. El agresivo encuadre de Regoyos esta influenciado ya por la
aparicion de la fotografia, que sentard las bases de una nueva concepcién de la pintura
marcada por el impresionismo. Se capta el momento, alejado de la bucélica escena
rococo, para centrarse en representar los nuevos efectos que crean el ferrocarril, el humo,
el movimiento. Frente a la perfeccion técnica de Paret, la pincelada rapida de Regoyos
trasmite el furor de los nuevos tiempos. Quiza ya no es el hombre quien domina la ciudad
portuaria Bcomo en el ordenado mundo de Paret- es la maquina.
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