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Resumen

as posibilidades econdmicas que brindé el comercio colonial con América y posterior-

mente el de la vid en el siglo XIX hicieron que las poblaciones de la zona noroccidental
de Cadiz compitiesen por obtener una mejor posicion dentro de la red de transporte. Este
escenario genero la aparicion de varios planes para mejorar las comunicaciones, al princi-
pio con preponderancia de los destinados a subsanar los problemas de los cursos fluviales,
pero la introduccion del ferrocarril cambiaria las preferencias por el medio terrestre, aun-
que ambos medios de transporte podian haber sido complementarios. ;Como y por qué se
produjo este cambio? A esta cuestion se procura responder con este trabajo que realiza un
recorrido por los principales proyectos para la modernizacion del sistema de transportes
desde mediados del siglo XVII hasta principios del siglo XX.
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tos.
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Abstract

he economic opportunities that the colonial trade with America brought and later in the

19th century that of the grapevine did that the northwestern Cadiz region populations
were competing for obtaining a better position within the transport network. This scenary
generated the appearance of several plans to improve the communications, initially with
the preponderance of the ones aimed to overcome the problems of the river courses; but the
introduction of railways changed the preferences in favour of land transport, although both
means of transport could have been complementary. How and why did this change take
place? We will try to answer this question in this paper that outlines the main moderniza-
tion projects of the transport system from the middle of the 17th century to the beginning
of the 20th century.
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1. Introduccion

La Baja Andalucia posey6 una gran actividad comercial a raiz del descubri-
miento de América. Esta situacion generod la necesidad de abaratar los costes del
transporte y, por consiguiente, conllevé la propuesta de numerosos proyectos para
la mejora de las infraestructuras. Estas iniciativas estuvieron vinculadas a los pro-
blemas derivados de la barra de la desembocadura del rio Guadalquivir y a la pug-
na de las principales ciudades de la Andalucia occidental por conseguir una mayor
parte del comercio colonial. Este escenario no desaparecio con la pérdida de las
colonias americanas. Se mantuvo merced al comercio vinicola del marco del jerez
—cuya principal poblacion era Jerez de la Frontera, que producia la mayor parte
del producto—, basico en la economia espaiiola decimononica y punta de lanza del
capitalismo espafiol'.

La mejor ruta desde Jerez para llevar las botas de vino para su exportacion in-
ternacional era el rio Guadalete, con desembocadura en El Puerto de Santa Maria,
para después enviarlas desde Cadiz, el puerto de salida del vino. De esta manera, la
localidad portuense se convertia en el nudo de comunicaciones entre la zona pro-
ductora, de la que también formaba parte, y los puntos de extraccion. No obstante,

* Este texto se enmarca dentro del proyecto de excelencia P06-SEJ-01427, financiado por la Con-
sejeria de Innovacion, Ciencia y Empresa de la Junta de Andalucia.

! Bernal Rodriguez (1981), pp. 239-240.
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el Guadalete también sufria problemas de cegamiento, lo que limitaba las opcio-
nes para su utilizacion. Esta circunstancia se daba desde el siglo XVII, inclusive
antes, y a lo largo del tiempo fue objeto de numerosos proyectos para su solucion.
Sin embargo, la irrupcion del ferrocarril supuso un cambio en el planteamiento
existente, al eliminar la necesidad del uso de la via fluvial, que con el tiempo se
consumaria. ;Por qué fue asi? Esa es la pregunta que se plantea, ya que no eran
necesariamente incompatibles el transporte fluvial y ferroviario?, mas si se tiene
en cuenta que la primera concesion del ferrocarril que hubo en Espaiia, la de José
Diez Imbrechts, planteaba una conexion entre Jerez y El Portal, un embarcadero
en el rio Guadalete del término de Jerez, para pasar luego las mercancias hasta los
muelles de El Puerto.

La explicacion del fracaso de la propuesta de la intermodalidad que suponia ese
primer proyecto y la victoria de la via terrestre se plantea desde una perspectiva
de largo recorrido, retrotrayéndonos a la coyuntura del cambio del monopolio de
Sevilla a Cadiz hasta los inicios del siglo XX. Asimismo, se realiza un analisis de
los diferentes proyectos de mejora de las infraestructuras, no como elementos aisla-
dos —que ya se ha llevado a cabo en otras ocasiones, por ejemplo con los primeros
proyectos ferroviarios de la zona®- o prestando atencién a solo una de las vias —ya
fuese la fluvial* o la terrestre>—, sino mostrando las interconexiones entre el plantea-
miento de los mismos, que ayudan a explicar mejor ciertos retrasos o la adopcion de
determinadas decisiones. Siendo clave para ello observar cuales fueron las acciones
de los actores politicos, en el caso que nos ocupa los principales municipios de la
zona. Estos compitieron entre si por conseguir una mejor posicion dentro de la red,
planteando para ello las mejoras en el sistema de comunicaciones que mas les bene-
ficiaban®, ya que les permitirian el control de las exportaciones del jerez, la principal
fuente de ingresos de la zona tras la pérdida del comercio colonial.

Para poder abordar con garantias este analisis, las fuentes empleadas son: la
documentacion proveniente de los archivos, especialmente del municipal de El
Puerto de Santa Maria, el mas interesado en la via fluvial, pues de ¢l partia la

2 Por ejemplo, el transporte fluvial de madera pervivié en Espafia en diversas cuencas hasta me-
diados del siglo XX; eso si, se solia reservar para los tramos mas altos a los que no podia acceder el
ferrocarril, siendo el punto final el camion y la construccion de obras publicas en los rios, Piqueras
Haba y Sanchis Deusa (2001), p. 158. En el caso de Andalucia, los problemas de estio en la cuenca del
Guadalquivir fueron determinantes.

3 Por citar algunos: Wais (1944), Sanchez Gonzélez (1986b), Pérez Serrano, Lopez Rodriguez y
Reyes Fernandez (2003) o Torrejon Chaves (2006).

4 Ya se abordaron los proyectos para el uso del Guadalete desde mediados del siglo XVII hasta el
primer tercio del siglo XIX en el contexto de las disputas por una mayor participacion en el comercio
colonial. Pérez Serrano y Roman Antequera (2009).

5> Pérez Serrano y Roman Antequera (2006).

¢ Un comportamiento l6gico y que es comiin a otros lugares, como por ejemplo lo que acontecia
con el puerto de Triestre —Kreuzer (2009)—, o el de Nueva Orleans —Vandal (2010)— en el siglo XIX,
o los puertos de la fachada atlantica europea que compiten entre si con el apoyo de sus gobiernos por
poseer un mayor volumen de comercio, caso de la rivalidad entre Amberes y Rotterdam, bastante favo-
rable al segundo, Loyen y Buyst (2006).
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mayoria de los proyectos para su uso y ademas participaba en los proyectos para
la construccion de vias terrestres, dado su papel central en la trama de la red; y, en
segundo lugar, los diferentes trabajos existentes sobre la construccion del ferroca-
rril en la zona, tema que ha sido objeto de numerosas aportaciones.

Asi, primero se tratan las caracteristicas geograficas de la zona y se imbrican
con la coyuntura del paso del monopolio de Sevilla a Cadiz, que marca unas pautas
de accidn que tendran repercusiones en lo que ocurrid posteriormente. Mas tarde,
se analizan los cambios acaecidos tras el fin del monopolio y la introduccion del
vapor en los medios de locomocion; y, por ultimo, el progresivo avance del fe-
rrocarril, que condend a la via fluvial, usando como hilo conductor los diferentes
proyectos de infraestructuras y el posicionamiento de cada una de las localidades
con respecto a ellos.

2. ¢;Canalizar o crear un nuevo puerto?: las barras del Guadalquivir
y el Guadalete

La geografia ha sido un condicionante de primer orden en el desarrollo de los
transportes en la Baja Andalucia, especialmente en la zona noroccidental de la pro-
vincia de Cadiz. Primero, porque su posicion en el suroeste europeo y cercana al
estrecho de Gibraltar ha hecho que sea un espacio codiciado, para el control del
mismo y de las rutas comerciales, lo que le ha conferido una gran relevancia histori-
ca. Y, segundo, por la rapida evolucion geoldgica de la zona, cuyo espacio geofisico
es de configuracion reciente, produciéndose durante el Cuaternario tras el fin de las
glaciaciones. Los movimientos tectonicos y eustaticos, con su maximo en la trans-
gresion flandriense (5500 B.P./3500 a.C.), unidos a la accion antropica, son los que
han determinado la geografia actual, en la que han jugado un papel preponderante
la accion maritima y la fluvial como principales agentes de los cambios.

La confluencia de activos procesos de sedimentacion, por el transporte de ma-
teriales de las cuencas del Guadalquivir y del Guadalete, se contrapone a la acti-
vidad erosiva de las corrientes marinas y los vientos que padece esta zona. Estos
factores hacen que sea muy activa geolégicamente y cambie con gran celeridad su
configuracion con una gran variedad geomorfoldgica, experimentado un proceso
de colmatacion, acelerado por la accién del hombre’, que ha sido clave en el de-
venir historico de la zona.

Esta colmatacion ha tenido su principal vector en la configuracion de barras
o puntas de flechas litorales, formadas a través del aporte de sedimentos de los
rios y que siempre han tomado una direccién S-SE, marcada por la corriente de
deriva. Esto ha provocado la aparicion de bancos de arena en los cursos fluviales,
que una vez disminuida la corriente hacia el mar, han seguido recibiendo el apor-
te sedimentario, produciéndose la colmatacion de terrenos, que conformarian las

7 Baena, Zazo y Goy (1987). Los procesos de colmatacion eran un problema de gravedad desde el
siglo XVII y afectaron negativamente a la capacidad del sistema portuario de la Bahia de Cadiz durante
el siglo XVIII. Marquez Carmona (2006), pp. 11-47.
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marismas por la accion de las mareas. La continuidad del proceso de colmatacion
resulta clave en las consiguientes dificultades para las comunicaciones fluviales
y maritimas, un factor fundamental para comprender lo que ocurria en la zona a
partir de finales del siglo XVII.

Ilustracion 1. Mapa de la zona noroccidental de la provincia de Cadiz
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El Puerto de
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Fuente: Elaboracion propia. Agradecemos la colaboracion de Ignacio Rivas Lopez para la
confeccion de este mapa.

En aquellos momentos, la Andalucia occidental vivia un periodo de auge mer-
ced al comercio con América, primero monopolizado por Sevilla, y posteriormen-
te por Cédiz. La disputa entre los principales nticleos de este espacio por conseguir
una participacion mayor en la actividad comercial fue una constante durante el
periodo. Dentro de estas disputas, las condiciones del transporte jugaron un papel
destacado.

El progresivo empeoramiento de la situacion de la barra de Sanlucar de Barra-
meda fue de suma importancia, dado el obstaculo que suponia para la circulacion
del trafico fluvial hasta Sevilla, que se traducia en pérdidas desastrosas para el
comercio. Esta situacion tuvo tres opciones para su solucion. Dos de ellas seguian
concediendo la preponderancia a Sevilla, mientras que la tercera se la podia dar a
Cadiz, al suponer el traslado del punto de partida de las flotas.
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Las opciones que favorecian a Sevilla consistian en eliminar el obstaculo de
la barra —algo que también beneficiaba a Sanliicar— o en buscar a través de un
canal una nueva salida, que seria el Guadalete, desembocando en la bahia de Ca-
diz —apoyéndola Jerez y El Puerto de Santa Maria®—. En el primer caso, en lugar
de por un dragado profundo se optd por un estrechamiento del cauce, que sélo
aument6 su velocidad, sin aumentar el calado®. La opcion de la unién a través de
un canal del Guadalquivir y el Guadalete parecia en principio mas viable, aunque
la desembocadura del segundo también comenzaba a dar muestras de problemas
por la creacion de una barra, que conllevo el traslado del invernadero de las Ga-
leras Reales a Cartagena en 1668. Pero el fracaso de esta iniciativa vino dado por
el conflicto provocado por la subida de las exacciones que impuso el duque de
Medinaceli a los productos jerezanos que pasaban por la aduana del Guadalete.
La reaccion jerezana fue el inicio de un canal entre el rio Guadalete y el rio San
Pedro, cuya desembocadura limita la frontera del término portuense con el de
Puerto Real, evitando asi la aduana ducal. Las influencias del duque de Medinaceli
consiguieron detener las obras!?, siendo cegado el canal por orden del ministro
Patifio afios mas tarde!'.

Estos dos fracasos beneficiaron a Cadiz, que obtuvo el traslado de la cabecera
de flotas en 1680, en detrimento de Sanlucar, que hubiese funcionado como un
antepuerto de Sevilla, por la menor capacidad de su puerto (Bonanza) y por la
aportacion al erario publico realizada por los comerciantes gaditanos'?, pasando
finalmente la Casa de Contratacion a Cadiz en 1717.

Este conflicto no fue el unico que mantendrian las ciudades mas importantes
de la Baja Andalucia a causa del comercio colonial, aunque si fue el mas relevante,
al suponer el traslado de la cabecera comercial. Jerez, El Puerto de Santa Maria
y Sanltcar querian participar mas activamente en los beneficios. No obstante, la
dura actitud del monopolio gaditano no les aportaba los resultados deseados'3, que
si obtendrian con Sevilla, al arrebatarle a esta ciudad un tercio de su representa-
cion en las elecciones consulares (1744) y, lo que es mas importante, uno de sus
dos tercios de frutos (1758)'4.

Sin embargo, fue una victoria efimera, porque ninguno de los municipios con-
siguid la habilitacion para comerciar con América tras el decreto de libre comercio
del 12 de octubre de 1778'3. Esta nueva situacion obligd a Sanlicar, que mantuvo
algo de su actividad, y a El Puerto a pelear por la consecucion de ese privilegio,
que obtendria primero Sanlucar en 1804 y algin tiempo después El Puerto de

8 Dominguez Ortiz (1981), pp. 139.

° Dominguez Ortiz (1981), pp. 140-141.
10 Tglesias Rodriguez (1991), pp. 261-262.
1" Sanchez Gonzalez (2000), pp. 231-232.
12 Dominguez Ortiz (1981), pp. 142-145.
13" Garcia-Baquero (1976), pp. 89-141.

14 Sanchez Gonzalez (2000), pp. 223-256.
15 Fisher (1993), p. 15.
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Santa Maria en 1809, perdiéndolo con la entronizacion de Fernando VII en 1814.
Volvio a conseguirla el 27 de octubre de 1820, con la llegada de los liberales al
poder'®. Aunque, de nuevo, el retorno del monarca impedia la materializacion real
de los beneficios que podia haber traido a la poblacion la disposicion, que no se
conseguiria.

Esta dinamica de litigios entre las diferentes ciudades de la Andalucia occi-
dental se veia agravada en el caso de El Puerto de Santa Maria, punto de union
tradicional entre Cadiz y Jerez, ya que durante el siglo XVII se habia comenzado
a producir el cegamiento de la desembocadura del Guadalete, como ya se ha men-
cionado, lo que condicionaba la principal via de transporte de los vinos de la zona
hacia Cadiz para su posterior exportacion. Esta situacion se agravo con el paso del
tiempo y modifico por completo la desembocadura del rio —superior izquierda en
la ilustracion 2 y en la derecha en la 3—.

Ilustracion 2. Detalle del plano del puerto de Cadiz de Vicente Tofifio (1789)

. PLANO
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Fuente: SGE, 715.

16 Pérez Serrano y Roman Antequera (2009).
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Ilustracion 3. Detalle de plano de Cadiz y sus alrededores (1898)

-

Fuente: Deposito de Guerra, Cuerpo de EM. SGE, 822.

Se sucedieron diversos proyectos que buscaron mejorar la comunicacion del
Guadalete por los problemas de su barra, provenientes de la localidad portuense,
pero que nunca se llegaron a materializar'”. El primero proponia crear un canal

17 Para més detalles sobre estos proyectos, Pérez Serrano y Roman Antequera (2009).
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para superar el obstaculo de la barra y fue presentado por Osorio en 1669 y reto-
mado dos veces, en 1699 y 1701. Mas tarde, el inspirado por Patifio en 1721 plan-
teaba dejar la desembocadura del rio existente como una ria rellenada como las
aguas del mar, desviando las aguas del Guadalete por un canal de nueva creacion,
descartandose la opcion del rio Salado, taponandose su conexion en las mareas
altas por el canal de La Tapa, por medio del hundimiento de un navio en el mismo,
que lo cegd.

La idea de la ria se repetiria en los afios sesenta del mismo siglo, cuando sur-
gieron nuevos proyectos a causa de los numerosos naufragios que provoco la barra
—hasta ese momento se obvio el problema—, que habia aumentado, planteandose el
del conde Trigona en 1766, y en 1768 el de Porres —que no contaba con la confian-
za del cabildo portuense— y el de Haedo.

Después llegaria, ante la necesidad de encontrar soluciones de urgencia por
la pérdida del comercio portuense, tanto por las decisiones administrativas como
por las condiciones naturales, la propuesta de Albisu en 1799, que retoma la idea
de Patifio de construir una dérsena en la playa de Santa Catalina, en el litoral
portuense. El ministro interino de marina, Tomas Mufioz, lo considerd imprac-
ticable y encargd el proyecto al ingeniero José Berna tres afios después (1802).
Posteriormente, coincidiendo con la concesion de la habilitacion a Sanltcar, lo
que dio brios a El Puerto y a Jerez, se planted el proyecto de Fernando Teran en
1804, auspiciado por el municipio jerezano, que proponia la construccion de un
cafio desde el Trocadero hasta Jerez; mientras, desde El Puerto se respondia —era
obligado— con el de Isidoro Sartorio (1804), que tampoco se llevo a cabo por la
falta de recursos.

El carrusel de iniciativas continudé con un nuevo proyecto en 1807, el de Gre-
gorio Laguna, pero el estallido de la guerra lo arrumbd. Aunque tres afios mas
tarde se retomaria desde el cabildo la canalizacion, con el proyecto de Francisco
Casado de Torres (1810), que realizé un estudio exhaustivo tanto de las propuestas
anteriores como del espacio de la bahia gaditana, siendo el primero que sefial6
que la colmatacion era un problema comun para toda la Bahia; no obstante, su
solucion no era tan novedosa, con una apuesta decidida por la creacion de una ria
en la antigua desembocadura. Tras esta propuesta, la Gltima hasta finales de los
afios veinte fue la de Juan Antonio de la Pefia en 1815, que planteaba reemplazar el
muelle de madera existente en el Guadalete por uno de mamposteria y también la
construccion de uno en la playa de La Puntilla de la localidad, la més cercana a la
desembocadura; pero sus planes fueron rechazados por la falta de documentacion,
que indicaban la carencia de pericia.

En resumen, los planteamientos se pueden dividir en aquellos que formularon
el cambio de ubicacion de los muelles de la ciudad (Santa Catalina, La Puntilla),
los menos, que se desestimaron con prontitud. Mientras, la mayoria proponia la
limpia de la barra por medio de la canalizacion, aprovechando el rio San Pedro
(limite con el término de Puerto Real) y antiguo cauce del rio, convirtiendo la
desembocadura en una ria. En algunos casos, se atendia también a la necesidad de
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repoblar de vegetacion las margenes de la desembocadura para impedir el trasvase
de arena, que era causa fundamental de la barra.

De este modo, los proyectos proponian un abandono del muelle en el Guadalete
o la canalizacion del rio, sefialando la necesidad de mejorar el sistema terrestre de
transporte, aunque centrando su preocupacion el transporte fluvial, al ser la unica
alternativa verdadera. No obstante, ninguno llegd a ponerse en marcha, a pesar de
que el municipio portuense destinaba una buena parte de sus recursos economicos,
por la insuficiencia de los mismos; y también por la carencia de apoyo de otros
municipios, especialmente Jerez y Cadiz, que veian una amenaza en la realizacion
de estas obras. En el primer caso, por la dependencia que adquiririan de El Puerto,
llegando a proponer el cafio desde el Trocadero a Jerez; en el segundo, por la po-
sible pérdida para su comercio ante unas instalaciones portuarias de mas entidad
en la localidad portuense.

3. Lallegada de una idea: el ferrocarril

El afio 1829 supone un punto de inflexiéon para el espacio de la Bahia y el
marco del jerez. Los problemas de la barra del Guadalete seguian sin solucionarse,
pero la situacion de la zona comenzaba a mejorar tras el desastroso inicio de la
centuria. El comercio vinatero tenia cada vez mejores perspectivas, fruto de la en-
trada de capital indiano, que buscaba un lugar donde invertirse'®. Ademas, el 21 de
febrero de ese mismo afo se concedié a Cadiz la habilitacion como Puerto Franco
—lo que ofrecia grandes esperanzas a los comerciantes gaditanos—, que comenzo a
funcionar el 30 de mayo de ese mismo afio'?, ya que esperaban poder incrementar
la actividad como puerto de transito, que es la que habia permitido el crecimiento
de la centuria anterior.

Dentro de esta coyuntura favorable se produce la presentacion del proyecto de
José Diez Imbrechts (vecino de Cadiz), que fue la primera concesion ferroviaria de
Espafia (23 de septiembre de 1829). Se le autorizaba a construir un ferrocarril que
conectaria Jerez con otro nucleo dentro de su término: El Portal (8 km). Este punto
era el tradicional para el embarque de las botas en embarcaciones de pequeiio ta-
maifio hasta El Puerto de Santa Maria, con lo que se ahorraria en el transporte de la
mercancia en este primer tramo, planteando un proyecto en el que se complemen-
taban el transporte terrestre y fluvial?®. No obstante, este primer proyecto fracasd
en 1830 por la escasez de dinero y el desinterés del gobierno local jerezano?!,
considerando la Direccion General de Caminos caducada la concesion de Diez
Imbrechts en julio de 183422,

18 Sanchez Gonzélez (1986a), p. 11.
19 Torrejon Chaves (2002), pp. 94-95.
20 Mateo del Peral (1978), pp. 32-33.
2l Torrejon Chaves (2006), p. 9.

2 Torrejon Chaves (2006), pp. 3-10.

)
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En este clima de innovacion surgié un nuevo proyecto para solucionar los
problemas del Guadalete en junio de 1829. Una Real Orden de 4 de junio de
1829 comisiono al ingeniero Pedro Delgado para que hiciese el reconocimiento
del Guadalete, con estudios de las obras y presupuestos para la formaciéon de un
proyecto®?. Asi, el 15 de diciembre de 1829 el ingeniero presentd una memoria en
el Ayuntamiento, donde sefialaba diversas iniciativas que se habian dado desde el
siglo XIII para la mejora del rio y los vertiginosos cambios en la costa, que obli-
gaban a formar un nuevo plano.

Delgado estudio tres posibles obras para la mejora de las comunicaciones de
la zona. La primera planteaba la unién del Guadalete con el Guadalquivir, como
se habia pensado en el siglo XVII, aunque la consideraba inviable por la mayor
elevacion del segundo y por el obstaculo del terreno. Una segunda consistia en
la creacion de un sistema de canales interiores en la Bahia, que resguardaria de
los temporales. Proponia crear un canal de una milla de largo en el Trocadero
—con un coste de un milléon de reales—, que se comunicaria con el rio San Pedro,
que posteriormente se uniria por la Tapa con el Guadalete. Esta no interesaria al
ayuntamiento portuense, ya que daba pie a su pérdida de importancia, al aportar a
Jerez un camino para evitar el paso de sus mercancias por el puerto portuense. La
tercera de las obras era la que mas interés suscitd; consistia en retomar la idea de
la ria, desviando el cauce del Guadalete por el rio San Pedro, con una limpieza de
la desembocadura actual, la construccion de un nuevo muelle y la ampliacion de la
capacidad de fondeado y careno de las embarcaciones de trafico. Las dificultades
economicas del Ayuntamiento hicieron que Delgado presentase también para esta
tercera propuesta un plan preliminar con costes reducidos, eliminando algunas de
las fases, poniendo el acento en el corte del rio, la limpia de la barra y el fondea-
dero y la expedicion del canal de embocadura.

De este modo, los proyectos de Diez Imbrechts y Delgado, en principio com-
plementarios, tuvieron que competir por los mismos recursos ante su carestia, con-
virtiéndose en rivales, como demuestra la falta de colaboracion prestada por el
ayuntamiento portuense al primero, mas interesado en la canalizacion. A pesar de
lo cual, tampoco se veria materializada la propuesta de Delgado.

Sin embargo, peor competidor para el proyecto de Diez Imbrechts fue el de
Marcelino Calero y Portocarrero, quien el 28 de marzo de 1830 obtuvo una conce-
sion por veinticinco afios, en la que se ampliaba la construccion y explotacion de
la linea propuesta por Diez Imbrechts, al pretenderse conectar Jerez, El Puerto de
Santa Maria, Rota y Sanlucar de Barrameda. En el trayecto se establecia el muelle
en la localidad de Rota, que no formaba parte del tridangulo del jerez, y que era la
de menor entidad. Asi, Jerez se aseguraba no quedar en desventaja con relacion
a El Puerto y Sanlucar, que se veian perjudicados con esta decision, y poseer un
mayor peso en la toma de decisiones por su mayor volumen exportador, que temia

23 Archivo Histérico Municipal de El Puerto de Santa Maria (en adelante, AHMPSM). Seccién
Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. Expediente afio 1829. “Canalizacion”.
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perder de mantenerse la situacion, como sucedi6 en la década de 1840, pasando a
El Puerto de Santa Maria el primer puesto como exportador vinicola?*.

Las presiones de El Puerto de Santa Maria condujeron a unas negociaciones,
en las que Calero y Portocarrero aceptdé modificar la linea. Se cambi6 la ubicacion
del muelle por decision de la Junta Administrativa de la empresa, pasando a co-
locarse en el Aculadero, zona mas abrigada para las embarcaciones, situada mas
cerca de Cadiz y perteneciente a El Puerto de Santa Maria, evitando la barra del
Guadalete y eliminandose la navegacion fluvial. En ambos casos se estableceria
un servicio de transporte a través de barcos de vapor con Cadiz?. Finalmente, las
desavenencias entre Calero y la Junta Administrativa hicieron que Calero perdiera
el privilegio que caduco en 1834. No obstante, la idea del ferrocarril seguia viva,
apareciendo otro personaje interesado en la ejecucion del proyecto: Francisco
Fassio?S.

Ese mismo afio de 1834 se presentaron dos nuevos proyectos para canalizar
el Guadalete, que rivalizaban entre si y con el proyecto ferroviario. Uno fue pre-
sentado por Antonio Ruiz Tagle (vecino de Cadiz), que proponia la limpieza de la
barra a través del dragado a vapor, llegando hasta El Portal, lo que beneficiaba a
la capital, dado que lo unico que supondria seria una mejora de la via tradicional,
pero sin cambios sustanciales en la red. El otro, presentado por Vicente de Orues y
Juan Francisco de Espelosin, abogaba por abrir un canal en direccion al Castillo de
la Polvora (El Aculadero) con una darsena en el Campo de Guia?’, en la linea de la
idea de los proyectos de Patifio (1721) y Albist (1799), lo que permitiria un mayor
desarrollo comercial de El Puerto, otorgdndole una via de comunicacion rapida
desde la nueva zona de bodegas hasta nuevos muelles, con mayor capacidad.

Ruiz Tagle, en la memoria presentada®®, sefialaba que el fracaso de los pro-
yectos de mejora de las comunicaciones en la zona se habia debido durante el
periodo del comercio de Indias al enfrentamiento de intereses locales, agregando-
se la “ignorancia de datos seguros y cientificos”. Indicaba que este fracaso habia
dificultado las comunicaciones entre las ciudades, impidiendo un buen desarrollo,
y seflalaba como factor clave la barra del Guadalete. Asimismo, abogaba por una
mejora de los caminos terrestres del marco del jerez, aunque no incluia al ferroca-
rril y dedicaba una parte de su memoria a criticar el proyecto de Calero y Portoca-
rrero, al que consideraba “impracticable y absurdo”, y sefialar las deficiencias del
proyecto de Orues y Espelosin, sus dos competidores. Los acusaba en ambos casos
de obtener el dinero de manera ilicita y de ser iniciativas individualistas, al contra-
rio que la suya, que insistia constantemente en que buscaba el bien para la causa

24 Maldonado Rosso (1999), p. 307.

25 Sénchez Gonzalez (1986b), pp. 45-54.
26 Wais (1944), pp. 44-45.

27 Sanchez Gonzélez (1986a).

28 Esta memoria se puede ver en AHMPSM. Secciéon Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325.

1834. Expediente 1. “Memoria presentada al Sr. Subdelegado de Fomento de la provincia de Cadiz
sobre el rio Guadalete”.
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publica. Asimismo, indicaba el pésimo estado de las comunicaciones portuenses,
al que contraponia un rio convertido en una bahia, con un muelle que recibia
mercancias extranjeras y que exportaba los productos de la provincia, al igual que
ocurri6 durante el comercio colonial. Propugnaba el caracter de poblacion tnica
de Cadiz y El Puerto e insistia en la economia en tiempo y costes con la obra entre
El Portal y El Puerto. Y, para ganarse a jerezanos y gaditanos, sefialaba la posibi-
lidad de realizar el transito directo una vez eliminada la barra.

La propuesta de Ruiz Tagle recibio el apoyo del informe realizado por el sin-
dico portuense José Orlando?® a finales de mayo de 1834%°, que recomendaba que
se escribiese informe al Rey pidiendo la anulacion del privilegio de Marcelino Ca-
lero y Portocarrero. Orlando apoyaba la canalizacion en lugar del ‘Canal de Costa
Oeste’ de Orues-Espelosin, porque ésta aportaba beneficios tanto a Jerez como a
El Puerto; ademas, contaba con el apoyo del Capitan del Departamento Maritimo
y el Gobernador Civil, y la aprobacion de los ingenieros hidraulicos y el Departa-
mento de Marina, al contrario que el de Orues-Espelosin, a quienes la corporacion
municipal habia apoyado por falta de alternativas.

A pesar del apoyo del sindico del ayuntamiento de El Puerto y de la fuerte
critica a los proyectos rivales realizada por Ruiz Tagle, fue la iniciativa de Orues
y Espelosin la que contaria con mas posibilidades de éxito, ya que recibieron el
apoyo de Javier de Burgos, en ese momento ministro de Fomento?'. Ademas, un
informe de marzo de 1837 de la Diputacion Provincial se mostraba favorable a su
proyecto, al igual que el del ingeniero Gabriel Gomez de Herrador del 15 de enero
de 1837, que consideraba como la mejor su propuesta, s6lo con algunas pequefias
modificaciones, en especial relativas al presupuesto y temas técnicos®2. Asimismo,
la documentacion consultada muestra la continuidad de esta propuesta, al contra-
rio que la de Ruiz Tagle, que dej6 de generar documentacion a partir del informe
del sindico José Orlando.

De todos modos, tampoco ninguna de las dos se materializaria. La primera
sufrié una continua oposicion desde el Gobierno provincial®3. La otra iniciativa,
la de Orues y Espelosin, padecio los avatares de la época. La aprobacion del pro-

29 Este informe estd disponible en: AHMPSM. Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325.
1834. Expediente 2. “Informe del Sr. Sindico D. José Orlando sobre canalizacion del Guadalete”.

30 Es interesante hacer notar que el informe fue encargado por el Ayuntamiento el 24 de mayo y
fue concluido por Orlando el 28 de mayo.

31 AHMPSM. Seccién Folletos. Leg. 2005. 1720-1858. “Memoria para la canalizacion del rio
Guadalete, 18587, 31. Este hecho provoco un aumento en la construccion de bodegas en la zona del
campo de Guia donde se ubicaria la darsena.

32 El informe en cuestion, en AHMPSM. Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. 1837.
Expediente 1. “Informe dado por el Ingeniero D. Gabriel Gémez de Herrador de un proyecto de canal
y darsena para evitar los riesgos de la barra, con los planos formados al efecto, en virtud de la propo-
sicion presentada por D. Vicente Orues y D. Juan Francisco Espelosin para la construccion de dicho
Canal”. Desgraciadamente, no se ha podido localizar la propuesta Orue-Espelosin.

33 AHMPSM. Seccién Folletos. Leg. 2005. 1720-1858. “Memoria para la canalizacion del rio
Guadalete, 18587, 31.
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yecto no llegaria hasta julio de 184634, dando s6lo dos meses a los empresarios
para empezar las obras, que posteriormente se prorrogarian. A principios de 1847
se convoco a los accionistas, que habian obtenido sus acciones hacia mas de una
década. Fue un fracaso, ya que no aparecid casi ninguno, a causa del tiempo trans-
currido, lo que supuso el final del proyecto, al no poderse constituir la compaiiia y,
por consiguiente, no convertirse en definitiva la concesion®.

Ante este panorama no es de extraiar que fracasase también el proyecto fe-
rroviario de Fassio. Choco contra la falta de capital, la complicada situacion de la
guerra carlista y las posiciones existentes a nivel local, en especial en El Puerto
de Santa Maria, donde se pretendia realizar la canalizacion del rio Guadalete para
albergar barcos de mayor capacidad. La tnica ventaja era el apoyo gubernamen-
tal, evidente con la compra de acciones por la familia real®®. Pero, a pesar de las
ampliaciones de plazo para el inicio de las obras, el proyecto pasé finalmente a
manos britanicas, con el acuerdo de Fassio, que era incapaz de llevar a término
las obras. Se conformo el 28 de marzo de 1839 una compaiiia anglo-espafiola con
Fassio, Bennet, Copland, Duckett, Starkey y Wright. El control era inglés y su
director gerente, Bennet, que consigui6 importantes ventajas, aprovechadas para
comerciar, pero que no materializd tampoco la construccion®’.

Posteriormente, en 1844, se cambiaria la concepcion de las pequenas lineas
imperante hasta el momento con el proyecto de unir Madrid con Cadiz presentado
por el ingeniero francés Jacqueau Galbrun. El gobierno tuvo que reaccionar, lo que
motivo el informe Subercasse, estableciéndose la normativa para el otorgamiento
de las concesiones. Después aparecid otro proyecto, en 1846, al que se le dio una
concesion de Sevilla a Cadiz, por Jerez, con ramales a Sanlticar y Chiclana’®; pero
esta tentativa tampoco prosperd. Ambas hubiesen conectado la zona productora de
la vid con el puerto de Cadiz.

Durante este periodo continuaba la dindmica de fracasos para las diferentes
propuestas carentes de los recursos necesarios, por los que ademas debian compe-

34 En este largo lapso de tiempo se realizé otra propuesta, en el afio 1839, para la limpieza de la
barra del Guadalete por la Compania Bética, dirigida por Pedro Juan de Zulueta, que al afo siguiente
recibiria la concesion para la linea de vapores entre Cadiz y El Puerto, por lo que estaba directamente
interesado en la realizacion de las obras. Las elevadas contraprestaciones econdmicas que solicitaba la
empresa para realizar la obra fueron la causa de que la Comision de Hacienda del municipio portuense
la rechazase el 26 de junio de 1841. AHMPSM. Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. 1839.
Expediente 1. “Expediente gubernativo formado con el objeto de proponer arbitrios para la limpia de
la barra del rio Guadalete, cuya obra trata de emprender la Compaiiia Bética, bajo direccion del Sr. D.
Pedro Juan de Zulueta”.

35 AHMPSM. Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. 1837. Expediente 1-Anexo, 1847.
“Informe dado por el Ingeniero D. Gabriel Gomez de Herrador de un proyecto de canal y darsena para
evitar los riesgos de la barra, con los planos formados al efecto, en virtud de la proposicion presentada
por D. Vicente Orues y D. Juan Francisco Espelosin para la construccion de dicho Canal”.

36 Sanchez Gonzalez (1986b), pp. 45-51.
37 Sénchez Gonzalez (1986b), pp. 52-54.
38 Wais (1944), pp. 55-60.
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tir entre ellas. También proseguia el mantenimiento de las estrategias en defensa
de sus intereses por parte de los municipios, que se contraponian.

Asi, desde Cadiz se planteaban proyectos que mantuviesen el sistema de co-
municaciones con mejoras, como el ferrocarril de Diez Imbrechts (1829), que aba-
rataria el transporte de las botas de vino desde las bodegas jerezanas hasta el em-
barcadero de El Portal, o la limpieza de la barra propuesta por Ruiz Tagle (1834),
sin plantear una ampliacion de la capacidad de los muelles portuenses.

Mientras, desde Jerez se alimentaba la idea de poder transportar el vino supri-
miendo intermediarios, como proponia el proyecto originario de Calero y Portoca-
rrero (1830), al situar el muelle en Rota, lo que fue modificado por las presiones
portuenses.

Finalmente, desde El Puerto de Santa Maria s6lo la mejora de la via fluvial no
bastaba, de hecho los proyectos que concitaron el interés municipal eran aquellos
que ampliaban la capacidad de sus muelles, ya fuese por el dragado y la creacion
de una ria, como el de Delgado (1829), o por el traslado de su ubicacion, como
proponian Orue y Espelosin (1834). De ahi que no se apostase por el de Ruiz
Tagle y que el de ferrocarril de Fassio (1834), que hubiese comunicado El Puerto
con Jerez, resultase menos atrayente. Sin embargo, la innovacion tecnoldgica que
suponia el ferrocarril, a pesar de no cuajar en este momento, si que resultaria clave
en la segunda mitad del siglo XIX?°.

4. Un triunfo insuficiente: la linea Jerez-Trocadero

La falta de resultados con relacion a los proyectos para mejorar las comunica-
ciones para la salida al mar de los vinos del marco del jerez continuaba a comien-
zos de la década de 1850. De una parte, la situacion del Guadalete empeoraba con
el paso del tiempo. En junio de 1850 el ayuntamiento portuense volvia a insistir en
la necesidad de la limpia de la barra, respondiendo a la peticion de un informe por
parte del ingeniero provincial que ya no se podian eliminar los fangos, que se ha-
bian dejado siempre a la accion del flujo/reflujo del caudal del rio. Esta situacion
no se podia modificar por la falta de medios del Ayuntamiento tras la pérdida del
arbitrio e impedia el atraque en el muelle. Se esperaba que con la eliminacion de
obstaculos en la desembocadura del rio se recuperase la fuerza del rio y se abriese
el canal. El problema radicaba en la falta de recursos econémicos del Ayuntamien-
to para afrontar la obra®’.

De otra parte, los proyectos ferroviarios tampoco veian la luz. De este modo,
se llegd al 16 de agosto de 1850, fecha en que Luis Diez de la Somera consiguid
la concesion del proyecto del ferrocarril de Jerez a El Puerto de Santa Maria. El
apoyo del ayuntamiento jerezano era innegable, al suscribir 1.000 de las 6.500

39 El triunfo de la via terrestre a la fluvial se produciria en otros lugares también en la segunda
mitad del siglo XIX; baste recordar el ejemplo de Francia donde el tren desplazo al transporte fluvial,
que contaba con mejores vias que en Espafia. Marnot (2006).

40 AHMPSM, Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. 1850. Expediente 2.
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acciones*!. Poco tiempo después, a principios de 1851, el municipio portuense
puso en marcha una nueva comision para la obra de canalizacion del rio. En para-
lelo, se impulsaba desde Cadiz, a través de la Diputacion Provincial el ‘Ferrocarril
Andaluz’, que suponia una reaccion a la preferencia estatal de conectar Madrid
con los puertos de Levante*?. Al dia siguiente se constituyd en El Puerto de Santa
Maria una ‘Junta para impulsar la canalizacion del Guadalete en combinacién con
el ferrocarril andaluz’ entre el Ayuntamiento y comerciantes.

En este contexto, por una Real Orden de 6 de mayo de 1851 se ampli6 la
linea de Jerez a El Puerto de Santa Maria hasta el Trocadero (muelle). De este
modo, Jerez conseguia transportar sus mercancias hasta un muelle, perteneciente
a Puerto Real, una poblacion de entidad menor en el conjunto de la Bahia, y ade-
mas ubicada fuera de su nucleo, lo que facilitaba el control. Con ello conseguia
anular la posicion de El Puerto de Santa Maria como intermediario, al igual que
la de Cédiz, ya que en los proyectos jerezanos estaba construir un gran puerto en
la zona.

La reaccion de El Puerto de Santa Maria llegd en la sesion del 19 de mayo
de la Junta recién formada, insistiéndose en la mayor importancia para la ciudad
de la canalizacion sobre el ferrocarril. Pero el proceso para la elaboracion de un
nuevo proyecto se dilaté en el tiempo, hasta que finalmente el ingeniero Martin
Recarte mando los planos el 18 de abril de 1854, mientras seguia con la realiza-
cion de la memoria. Empero, la iniciativa se truncaria a causa de los aconteci-
mientos politicos de julio de 1854, que también dieron al traste con la concesion
de Sanchez Mendoza para el ferrocarril de Cadiz a Sevilla, anulada por la ley de
18554,

En ese lapso El Puerto de Santa Maria vio como el ferrocarril llegaba a la
ciudad. En 1852 se concedio el permiso de obras para el primer tramo de la linea
hasta El Trocadero, que llegaba a El Puerto, terminandose el 22 de junio de 1854.
El segundo tramo se finalizo6 el 10 de octubre de 1856, estableciéndose el servicio
de vapores con Cadiz en El Trocadero. Previamente, una decision gubernamental
del 29 de abril de 1856 habia obligado a la linea que se hacia desde Cadiz a empal-
mar con la de Jerez en Puerto Real, en contra de las pretensiones de la capital**. De
este modo, Jerez habia conseguido su objetivo de abrir la linea hasta El Trocadero
sin que se viese ademas perjudicada por otra que pudiese plantearle competencia;

4l Torrejon Chaves (2006), pp. 23.

42 AHMPSM, Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. 1851. Expediente 1. “Actas
de la Junta formada para impulsar la canalizacion del Guadalete en combinacion con el ferrocarril
andaluz”.

4 Laley de 1855 provocé el cambio de concesionarios que pasaron a ser: Luis Guilhou, Ramén
de Guardamano y Juan Pedro Muchado, que transfieren sus derechos a la Compaiia General de Crédito
en Espaiia, que funda el ferrocarril de Sevilla a Jerez, y desde marzo de 1857 incluia en su titulo Puerto
Real-Cadiz. Wais (1987), t. 1, pp. 272-274. AHMPSM. Seccion Folletos. Leg. 2005. 1720-1858. “Me-
moria para la canalizacion del rio Guadalete, 1858, p. 47.

4 AHMPSM. Seccion Folletos. Leg. 2005. 1720-1858. “Memoria para la canalizacion del rio
Guadalete, 18587, p. 56.
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aunque hubo una serie de problemas para la explotacion, que no se pudo efectuar
con regularidad hasta 1860%, el mismo afio en que conseguia la conexiéon con
Sevilla®. De cualquier modo, seguia con la opcién de hacer un gran puerto con el
tiempo en El Trocadero, algo que estaba en el pensamiento de los jerezanos®’, y
cumplia una vieja aspiracion, que se presentaba en el proyecto de Teran de prin-
cipios del XIX, de establecer un cafio entre Jerez y El Trocadero o en la idea de
desviar el Guadalete por el rio San Pedro a mediados del siglo XVII.

Este éxito dio pie a un nuevo intento por conseguir la ansiada canalizacion. La
Junta para la Canalizacion habia languidecido desde 1854. Hasta que, a mediados
de 1857, un vecino y propietario de Cadiz promovi6 nuevamente el proyecto de
canalizacion, proponiendo la corta del rio y la limpieza de la barra, ademas de que
se declarase como puerto de refugio en funcién a la Ley de Puertos de 1852*. De
este modo, se volvia a habilitar la tradicional via de transporte del vino, restandole
utilidad al ferrocaril que se acababa de inaugurar.

Se enviaron los planos y la memoria el 7 de octubre de 18574, siendo remitida
la peticion desde el Gobierno provincial al Ministerio de Fomento a principios de
1858%°. El retraso en la contestacion a la peticion portuense llevo a la Junta a rea-
lizar a finales de 1858 una Memoria para la canalizacion del rio Guadalete, que
presentaria al Gobierno, en la que se planteaba la canalizacién como mejor manera
de fomentar el desarrollo econdémico de la zona, considerando al ferrocarril como
un complemento. En ella se criticaba duramente la linea de Jerez al Trocadero,
que habia fomentado las disensiones entre las diferentes poblaciones, restandoles
capacidad a la hora de afrontar las obras en las indispensables vias de comunica-
cién para el comercio y generando un clima de hostilidad y de falta de cooperacion

45 Pérez Serrano, Lopez Rodriguez y Reyes Fernandez (2003), pp. 181-182.
46 Wais (1987), t. 2, p. 256.

47 En la Memoria de la junta de accionistas del ferrocarril al Trocadero presentada el 19 de octu-
bre de 1857 se sefialaba lo siguiente: “Todavia no debe darse por satisfecha la junta directiva; cuando
tengamos un muelle en el Trocadero, y estemos enlazados con la linea general de Andalucia, entonces
es cuando podra decir con noble orgullo: «Esta terminada nuestra obra»”. AHMPSM. Seccion Folletos.
Leg. 2005. 1720-1858. “Memoria para la canalizacion del rio Guadalete, 1858”, p. 56. La pretension de
Jerez en la época de construir un gran muelle en el Trocadero no era descabellada, ya que en la década
siguiente existio una polémica sobre la ubicacion del puerto de Cadiz entre tres localizaciones: Cadiz,
Puntales y Trocadero, siendo finalmente escogida en un informe del 16 de octubre de 1863 la primera
por cuestiones de calado y militares; aunque resulta evidente que en aquellos momentos de la década
de 1850 se podia considerar una opcion factible. Los problemas de varamiento de los vapores de la
compaiiia ferroviaria fueron determinantes para desechar esta ubicacion. Barragan Muioz (1987), pp.
70-71.

48 AHMPSM. Seccién Folletos. Leg. 2005. 1720-1858. “Memoria para la canalizaciéon del rio
Guadalete, 1858, pp. 34-35.

49 AHMPSM, Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. 1851. Expediente 2. “Borradores
respectivos al expediente de canalizacion del rio Guadalete”.

30 AHMPSM. Seccién Folletos. Leg. 2005. 1720-1858. “Memoria para la canalizacion del rio
Guadalete, 1858, p. 35.
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entre los municipios de la zona, en especial Cadiz, Jerez, Sanltcar y El Puerto®!.
Se repetia asi el escenario del periodo del comercio colonial.

Las posiciones entre el ferrocarril y la via fluvial se distanciaban cada vez
mas. Los puentes construidos para salvar los obstaculos del rio Guadalete y el rio
San Pedro eran provisionalmente de madera; y la empresa estaba obligada por la
concesion a sustituirlos por unos de canteria, pero con el deseo de ahorrar dinero
plante6 cortar el rio San Pedro para hacer un terraplén que permitiera prolongar
la via férrea, lo que contaba con el apoyo del municipio de Puerto Real. Asi, se
eliminaba la opcion de la canalizacion del Guadalete propuesta en el proyecto
portuense, lo que beneficiaba a Jerez.

La reaccion desde el ayuntamiento de El Puerto fue enviar una exposicion el
24 de febrero de 1859 que denunciaba el perjuicio econémico que supondria este
proyecto. Ese mismo dia se recibid contestacion a una peticion del dia anterior
para la obtencion del proyecto hecha al Ayudante Militar de Marina, en la que se
indicaba que se habian paralizado las obras, ya iniciadas, al carecer de autoriza-
cion, aunque se hubiese hecho la solicitud al Gobierno.

Ante esta situacion, el 5 de abril la empresa del ferrocarril decidié dar una
conferencia en El Puerto para explicar los beneficios del cambio del puente por
el corte del rio San Pedro, que impartieron el gerente de la empresa Luis Diez
y el ingeniero Luis Torres Vildozola. Tras este evento la Comision de Fomento
del cabildo portuense ofrecié una solucion beneficiosa para ambos, en la que se
rechazaba el corte del San Pedro, pero si se aceptaba el del Guadalete, inserto
en los planes portuenses. Los empresarios del ferrocarril aceptaron y se acordo
presentar una solicitud a Madrid para que se autorizase el estudio de la obra por
el ingeniero del ferrocarril. De esta decision se informo al alcalde de Jerez, que en
mayo solicitdé mas informacion del proyecto, que a partir de ese momento quedo
en punto muerto>2.

Asi, durante los afios cincuenta el balance fue que Jerez habia conseguido el
primer objetivo de su estrategia, al haber eliminado la necesidad de la intermedia-
cion de los comerciantes portuenses en el transito de sus botas, por medio de la
linea hasta El Trocadero, ya que existian dos opciones para el paso de las mercan-
cias hacia Cadiz. Ademas, se planteaba en el horizonte la posibilidad de disponer
de unos muelles de mayor entidad en un municipio de menor tamafio como Puerto
Real, lo que en principio podia otorgar una menor dependencia, sobre todo porque
existirian dos puertos con opcion a exportar los vinos jerezanos. Por su parte, El
Puerto veia como la situacion de su comercio iba a peor ante los cada vez mayores
problemas de la desembocadura del Guadalete y que desde Jerez se habia encon-
trado otra via para el transporte del vino por medio del ferrocarril. Mientras, Ca-

31 AHMPSM. Seccién Folletos. Leg. 2005. 1720-1858. “Memoria para la canalizacion del rio
Guadalete, 1858”, p. 35.

52 AHMPSM, Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. 1859. Expediente 1. “Expediente
sobre la protesta acordada por el Cuerpo Capitular a fin de evitar que la empresa del Ferro-Carril corte
el rio San Pedro y prolongue sobre el la via férrea”.
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diz, a pesar de sus intentos por impedir la linea de El Trocadero, ya fuese a través
de su apoyo a una limpia de la barra o con un trayecto para la linea de ferrocarril
diferente, veia declinar su poder. No obstante, la colmatacion de la Bahia jugaria
a favor de Cadiz y El Puerto y en detrimento de Jerez, haciendo que su victoria
tomase un sabor amargo, ya que al poco tiempo los vapores que debian realizar el
servicio tenian problemas de calado en el cafio de El Trocadero.

5. La victoria de la via terrestre

No es de extrafiar por ello que, en 1859, vistas las dificultades que ofrecia el
cafio del Trocadero desde Jerez, se buscasen alternativas que introducirian de nue-
vo en la pugna dentro de la red a Sanltcar, poblacion tradicionalmente asociada
a Sevilla por la conexién del Guadalquivir, pero que habia perdido peso por los
problemas de la barra. Esto habia hecho que durante la primera mitad del siglo
quedase un tanto al margen de los proyectos de mejora de las infraestructuras en
la zona noroccidental de la provincia de Cadiz; s6lo se habia mencionado en un
proyecto de ferrocarril en 1846.

De este modo, Pedro Carrere recibid autorizacion para realizar los estudios de
un ferrocarril que conectase Jerez-Sanlucar-Bonanza (puerto). Era una iniciativa
de capital nacional, que recibia el auspicio del ayuntamiento de Jerez. El Puerto
de Santa Maria se veia enormemente perjudicado por esta linea, ya que eliminaba
la dependencia causada por los problemas de la barra de Sanlicar, el otro gran
nucleo productor del triangulo del jerez, que se conectaba a la carretera nacional
en El Puerto, y por la posibilidad de que se abriese otro camino para la exportacion
de los vinos, con la mejora de las instalaciones portuarias sanluquefias; aunque en
principio autorizo el estudio de la linea, que debia pasar por su término municipal,
puesto que se le planteaba que la conexion de Sanlucar se haria en el término por-
tuense, con lo que El Puerto podria participar en el control del transito de mercan-
cias, estableciéndose como eje.

Durante febrero de 1862 el proyecto del Jerez-Sanlucar-Bonanza fue presenta-
do en la prensa local jerezana, en el diario Guadalete>. El problema surgi6 para El
Puerto cuando el 19 de febrero Carrere informoé de que el ramal del ferrocarril de
Bonanza que empalmaba con la linea general de Sevilla lo haria un kilémetro an-
tes de llegar a Jerez, considerandolo el trazado mas beneficioso para las tres ciuda-
des®*. Esto dio pie a la reactivacion de la ‘Junta para la Canalizacién’, sobre todo,
tras la recepcion de una carta del ministro ordenando al ingeniero jefe provincial
que realizara el estudio de la misma, que pagaria en un 50% el ayuntamiento de El
Puerto de Santa Maria®>.

3 Guadalete, n° 2875-2887, 14 al 28 de febrero de 1862.

34 AHMPSM. Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 326-B. Expedientes, 1856-1870. “Ex-
pediente 1. 1861”.

35 AHMPSM, Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. 1862. Expediente 1. “Reconstitu-
cion de la Junta Directiva de Canalizacion del rio Guadalete”.
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Ninguna de estas ideas salié adelante en los afios siguientes, la canalizacion re-
cibiria la aprobacion 23 de diciembre de 1864°° de los planos y el nuevo proyecto.
El problema fue que el Ayuntamiento no recibi6 la comunicacion hasta el 13 de
febrero de 1868, més de tres afios después®’, quedando la concesion en el dique
seco. En paralelo, una parte importante de los esfuerzos portuenses se dirigian a
frenar los proyectos de Jerez de conectarse con Sanlucar, tanto por tren>® como por
carretera’® —que también le comunicaria con Chipiona—.

Estas no eran las unicas iniciativas del ayuntamiento jerezano. Alin se seguia
empleando el transporte por carretas hasta El Portal, donde se embarcaban las
mercancias hasta Cadiz. Esta situacion no acababa de convencer en la urbe jere-
zana, y en febrero de 1870 un particular expuso al Ayuntamiento el proyecto de
un ferrocarril urbano, que suponia la introduccion del concepto de puerta a puerta
que traerian afios mas tarde los camiones, y que permitia el transporte desde las
bodegas hasta la estacion de tren, con un menor riesgo. Sin demasiada dilacion
se iniciaron las obras, que se ejecutaron con rapidez. Estaban terminadas el 1 de
marzo de 1872, concediéndose la explotacion libre el 9 de julio de ese afio, con
ramales a las principales bodegas. La materializacion de esta linea fue la que su-
puso el golpe mas duro para la via fluvial, dado que de esta manera se establecia
un sistema en el que la ruptura del transporte de la carga desaparecia hasta su paso
a los barcos, al menos para las grandes empresas jerezanas exportadoras de vino,
con la evidente reduccion de costes. La consecuencia inmediata fue una reduccion
del trafico de mercancias a través de El Portal, que quedaria sélo para los pequeiios
y medianos propietarios a los que todavia les podia resultar rentable el uso de esta
via. Otra consecuencia fue que también descendi6 el volumen de comercio de El
Puerto de Santa Maria®.

36 AHMPSM, Seccion Actas Capitulares. Leg. 141. 1873-1. Folios 50-52. 4 de febrero de 1872.
Punto 3.

57 AHMPSM, Seccion Actas Capitulares. Leg. 141. 1873-1. Folios 93-101. 27 de febrero de 1873.
Punto 7.

58 AHMPSM, Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 326. 1832-1870. 1866. Expediente 1.
“Ferrocarril Jerez-Sanlucar. Sobre que pase por El Puerto”.

39 AHMPSM, Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 326. 1832-1870. 1868. Expediente 1.
%0 Aladro Prieto (2006).
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Ilustracion 4. Plano general para la inteligencia del Proyecto
de la Compaiiia Anénima ‘La Victoria’ de construccion de una darsena
y otras obras en la costa de El Puerto de Santa Maria. Madrid, 1874.
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Fuente: AHMPSM. Seccion Canales, Caminos y Puertos. Leg. 327. 1871. Expediente 1.
“Darsena y tranvia al Aculadero”.

Resulta curioso observar que por las mismas fechas, en 1871, se present6 una
iniciativa por Rafael Taboada y Francisco Barreyno que proponia la construccion de
una dérsena en la playa del Aculadero (El Puerto de Santa Maria) (ilustracion 4)°!,
en el mismo lugar en que habria terminado el proyecto remozado de Calero y Por-

61 Toda la informacién sobre este proyecto se puede consultar en AHMPSM. Seccién Canales,
Caminos y Puertos. Leg. 327. 1871. Expediente 1. “Darsena y tranvia al Aculadero”.
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tocarrero. Esta darsena, que vendria acompaiiada de importantes instalaciones con
una pequefa poblacion incluida, se comunicaria con Cadiz a través de un servicio
de vapores y con el nicleo de El Puerto por medio de un tranvia de sangre —con el
tiempo se planeaba modernizarlo— desde un punto cercano a la estacion de ferroca-
rril, y que contaria con un ramal en el campo de Guia, la zona de bodegas portuense.
Se retomaba asi la idea del proyecto de Orues-Espelosin de 1834, aunque en aquella
ocasion con un canal en lugar del tranvia. De hecho es de resefiar que los propios
promotores, en la memoria de la compafia que formaron —La Victoria, creada el 1 de
enero de 1874—, hacian mencion tnicamente de este proyecto y del de Calero y Por-
tocarrero de entre todos los presentados en el siglo XIX, los tnicos que compartian
la misma idea de construir un muelle en otra zona de la localidad (El Aculadero).

Este plan conto en principio con el apoyo de varios miembros del cabildo por-
tuense, como demuestra una carta de apoyo moral del alcalde primero (7 de agosto
de 1871), en la que se ponderaba el beneficio comercial, la mejora de infraestruc-
turas y las posibilidades de instalacion de nuevas bodegas. Inclusive se llego a
establecer una comision de apoyo en una reunion en las Casas Consistoriales el 31
de agosto de 1872, a la que acudieron los comerciantes, el cabildo y los concesio-
narios —Taboada y Guerola, que habia sustituido a Barreyno—.

No obstante, en el aflo 1873 perdi6 el favor municipal. La causa fue un nuevo
proyecto que resultaba mas interesante al ayuntamiento portuense. El prolegome-
no fue la renuncia de tres vocales de la comision el 15 de enero de 1873 (Win-
thuysen, Mac Costello y Garcia del Palacio). Después, el 27 de febrero, se produjo
una nueva concesion del proyecto de canalizacion por el Ayuntamiento a José
Garcia del Palacio y Compaiia —integrada por los que renunciaron—. La compaiiia
obtenia los derechos para realizar obras en el Guadalete o cualquier cuestion que
le afectase en exclusividad, asumiendo el 50% del coste de la obra, al que se habia
comprometido el Estado por la R.O., fijandose un plazo de seis meses para iniciar
los trabajos®. Se volvia a retomar la idea de canalizar el rio, en oposicion a la de
su abandono por un nuevo muelle en otro punto de la localidad.

El cambio al Gobierno republicano obligo a solicitar de nuevo el permiso gu-
bernamental, al ser provisional el de 1864%3. Aprovechando esta circunstancia, los
concesionarios de la darsena intentaron conseguir la licencia de la canalizacion del
Guadalete de Garcia del Palacio y Compaiiia, para asi intentar salvar su proyecto.
La respuesta negativa que recibieron del ayuntamiento portuense sefiala otro mo-
tivo mas para comprender la pérdida de soporte a su propuesta: “Respetables, pero
sin antecedentes favorables, ya que en la obra de la darsena que se les concedi
han probado sus pocos recursos”%*.

92 AHMPSM, Seccion Actas Capitulares. Leg. 141. 1873-1. Folios 93-101. 27 de febrero de
1873.

93 AHMPSM, Seccion Actas Capitulares. Leg. 141. 1873-1. Folios 167-168. 30 de marzo de 1873.
Punto tnico extraordinario.

% AHMPSM, Seccion Actas Capitulares. Leg. 141. 1873-1. Folios 191-192. 10 de abril de 1873.
Punto 2, extraordinario.
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Finalmente, la autorizacion lleg6. Sin embargo, las complicaciones politicas
del periodo y la falta de recursos hacian que el 21 de noviembre de 1873 las obras
apenas hubiesen comenzado®, estando en contacto la empresa concesionaria con
otra extranjera para la obtencion del capital para su realizacion, ante lo que el
Ayuntamiento respondi6 con la idea de crear una compaiiia anénima municipal,
para no tener que depender del extranjero®.

Estos problemas de financiacion también los sufria la compaiiia Victoria, que
pididé una prérroga de un afio para el inicio de las obras el 15 de abril de 1874,
concedida el dia 23 por el Ministerio de Fomento, sin que llegasen a emprenderse
hasta abril de 1875. Cuando eso ocurrid, el municipio portuense puso todas las tra-
bas posibles, utilizando la falta de permisos para paralizarlas, hasta que la seccion
de Fomento del Gobierno provincial resolvié que se podian iniciar. A pesar de ello,
el municipio sigui6é poniendo obstaculos al proyecto, dificultando el uso de los
recursos bajo su control, como las canteras, que sin embargo si se le permitia usar
a la empresa de la canalizacién®’.

Empero, tampoco este proyecto se llevaria adelante, las relaciones con el mu-
nicipio empeoraron rapidamente por los elevados arbitrios y los retrasos en las
obras. El Ayuntamiento volvié a manejar sus recursos para evitar que la concesion
siguiese en sus manos. Asi, volvid a esgrimir el tema de las canteras, denegando
el uso de una zona en diciembre de 1875%. Este primer frente se agravaria con la
imposicion de tarifas al comercio en el rio en las mismas fechas, que generaron
un gran malestar en la poblacion. A instancias de la informacion recibida desde el
municipio portuense sobre la perturbacion social existente, el Gobierno provincial
las suspendid temporalmente el 8 de enero de 1876. La suspension se hizo defi-
nitiva cuando el 13 de marzo el Ministerio de la Gobernacidn dejo al arbitrio de
la municipalidad portuense si podian cobrar las tarifas, lo cual se decidia cuatro
dias mas tarde por la prohibicion a los concesionarios del cobro, ya que se consi-
deraban excesivas, lo que les dejaba sin ingresos para la realizacion material del
proyecto®.

Mientras, los esfuerzos portuenses durante ese afio de 1876 se encaminaron
a potenciar el proyecto del ‘Ferrocarril de la Costa’. Se necesitaban mejorar las
comunicaciones locales y de paso impedir que la linea de Jerez-Sanliicar-Bonanza
se llevase a cabo. El proyecto ferroviario por la costa podia volver a dar un papel
de nudo de comunicaciones a El Puerto, aglutinando el trafico terrestre de las po-
blaciones de la comarca del Bajo Guadalquivir. De este modo, en mayo de 1876 se

%5 Se decidié formar una comisién de investigacion para averiguar qué sucedia. AHMPSM, Sec-
cion Actas Capitulares. Leg. 141. 1873-11. 21 de noviembre de 1873. Punto 4. Folios 307 vto-308.

66 Cf. Id. 23 de diciembre de 1873. Punto 10. Folios 359-361. “Expuesto de los Sres. Asencio y
Gonzalez Fuentes referente al estado de las obras de la canalizacion”.

67 Aladro Prieto (2006).
%8 AHMPSM. Seccién Canales, Caminos y Puertos. Leg. 325. Expediente afio 1875.

% AHMPSM. Seccion Canales, Caminos y Puertos. Leg. 325. 1876. “Tarifa de los derechos de
uso de los muelles de esta Ciudad”.



JULIO PEREZ SERRANO y ALEJANDRO ROMAN ANTEQUERA
La competencia por los transportes en la zona noroccidental de Cadiz: ¢ via fluvial, via terrestre?

pidi6 a Chipiona y Sanlicar que formaran comisiones para el estudio de la linea,
“de gran interés para todos”7°.

Chipiona respondi6 afirmativamente’!, al igual que Rota, que mantenia re-
uniones constantes entre el Ayuntamiento y los primeros contribuyentes para tratar
del asunto’?; mientras, Sanlticar no tenia gran interés en este proyecto, por ser mas
lucrativa la conversion de Bonanza en el puerto exportador del vino jerezano que
ofrecia la otra linea.

El 10 de junio de 1876 se solicito la consideracion de utilidad publica para
el ‘Ferrocarril de la Costa’” y el 3 de julio se fijaron las contribuciones para
la obra entre los distintos municipios y la Diputacion Provincial, que asumio
1.800.000 reales de los 3.500.000 que se fijaron’* —el resto se distribuy6 entre El
Puerto, Rota y Chipiona—, de las que lo mas relevante es la ausencia de Sanlacar
por “presiones y asperezas”, que tenia su origen en la preferencia por la linea
jerezana.

Finalmente, los esfuerzos de Cadiz, en buena medida responsable del apoyo de
la Diputacion Provincial”, y El Puerto por impedir la realizacion del ferrocarril
Jerez-Sanlucar-Bonanza no fructificaron y el 1 de septiembre de 1877 se completo
el tramo de Alcubillas-Sanlicar de Barrameda, y el dia 6 ¢l de Alcubillas-Jerez,
quedando so6lo la construccion del tramo de enlace al muelle de Bonanza, que se
realizaria algo mas tarde, el 12 de septiembre de 1884. En esas fechas también se
completaba la construccion de un nuevo muelle metalico, que se conectaria con
la red un mes después, el 12 de octubre de 18847°. De este modo, Jerez conseguia
otro punto para la extraccion de sus vinos, al igual que Sanlucar, utilizando el
transporte terrestre.

El ‘Ferrocarril de la Costa’ podria haber dado a El Puerto una mayor capacidad
comercial. No obstante, el éxito de Jerez en su proyecto de conexion con Sanltcar
hizo que desde el ayuntamiento portuense se volviese a plantear la canalizacion
el 26 de mayo de 1877, que en este caso seria complementaria a la via férrea de la
Costa. Se propuso la construccion de diques para la entrada de buques de mayor

70 AHMPSM. Seccién Actas capitulares. Leg. 142. 1876. Fol. 175 vto. “20 de mayo de 1876,
punto 4”.

71" Archivo Municipal de Chipiona (AMC). Seccion Actas capitulares. Caja 8-B. 1876. Fol. 24.

72 Por ejemplo, Aula de Temas Rotefios (ATR). Seccién Actas capitulares. Caja 198. Libro 1875-
1876. Fol. 75. “Punto unico”.

73 AHMPSM. Seccién Actas capitulares. Leg. 142. 1876. Fol. 202 vto. “10 de junio de 1876,
punto tnico”.

74 Este apoyo econdmico de la Diputacién no hay que tomarlo a la ligera, habida cuenta de las di-
ficultades econdmicas de los municipios en este periodo, que buscaban siempre el apoyo de instancias
superiores para poder financiar sus proyectos de obras. Cuéllar Villar (2002), pp. 73-74.

75 Desde Rota se agradecia a Cadiz que hubiese acogido bajo su proteccion el proyecto. ATR.
Seccion Actas capitulares. Caja 198. 1875-1876. 1876. Fol. 33 vto-36. “8 de junio de 1876, punto
nico”.

76 Pérez Serrano y Romén Antequera (2006), pp. 6-13.
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calado en El Puerto, viéndose como Unica solucion a la amenaza que suponia la
linea de Jerez-Sanltcar’”.

Se dio una nueva concesion para la obra a Joaquin Martinez Carrete y Felipe
Garcia de Cerecedo el 23 de septiembre de 187778, que sustituyeron a la anterior
compailia, solicitando unas condiciones muy favorables al Concejo municipal en
una carta enviada al alcalde el 29 de octubre de 1877 a cambio de la construccion
de un dique en la margen izquierda del Guadalete’. El Ayuntamiento votd negati-
vamente a la subvencion en primera instancia, pero tras una artimana legal del al-
calde se mostré conforme a su concesion definitiva el 6 de febrero de 1878%0. Esta
huida hacia delante se comprende mejor porque poco antes, el 16 de noviembre de
1877, se habia caido el puente carretero de San Alejandro sobre el Guadalete, lo
que limitaba las comunicaciones por transporte terrestre de la localidad, dejandola
en ese momento solo con el ferrocarril®!,

La canalizacion volvia a gravar a los portuenses con numerosos impuestos y
las obras no avanzaban todo lo rapido que deberian, incumpliéndose los plazos,
que suponian la derogacion de la autorizacion®?. El resultado final fue que el 11
de marzo de 1885, plazo prorrogado para la finalizacion de las obras, éstas no se
habian terminado y los concesionarios no aparecian, habiendo cobrado la subven-
cién y fuertes arbitrios®?.

Este fracaso tendria profundas consecuencias en la mentalidad portuense, que
ademas veia como el ‘Ferrocarril de la Costa’ no avanzaba. La conexion con Chi-
piona no lleg6 hasta el 17 de noviembre de 1892 y para Sanltcar el 19 de junio de
1898, a pesar de las trabas que habia puesto esta localidad al proyecto, por intere-
sarle mas el enlace con Jerez®*, ya que asi ascendia de rango en la red, establecien-
do una relacidn directa con el que se habia convertido en el principal municipio de
la zona, en detrimento de Cadiz.

77 AHMPSM. Seccion Actas Capitulares. Leg 143. 1877. 26 de mayo de 1877. Punto 3. Folio
189.

78 AHMPSM. Seccion Actas Capitulares. Leg 143. 1877. 23 de septiembre de 1877. Sesién ex-
traordinaria. Folios 372 vto.-374.

79 Una subvencion en un solo plazo de un millén de reales, sin derecho a reintegro e indemni-
zacion por parte del municipio, ademas de una rebaja durante los dos primeros afios del 20 % en los
derechos de uso del muelle para la importacion de numerosos productos: aceite, achicorias, arroz, azu-
car, bacalao, belas estearinas, café, caldereria, cafiamo en rama, castafas, chacina, chicharros, fideos,
géneros coloniales, higos, jabon, manteca, naranjas y limones, pasas, pescado seco, semillas y frijoles,
y trapos. AHMPSM. Seccion Actas Capitulares. Leg. 143. 1877. 7 de noviembre de 1877. Punto 4.
Folio 428.

80 AHMPSM. Seccion Actas Capitulares. Leg. 143. 6 de febrero de 1878. Punto 7. Folios 40
vto.-43.

81 AHMPSM. Seccion Actas capitulares. Leg. 143. 1877. 16 de noviembre de 1877. Punto 13.
Folios 444-445.

82 AHMPSM. Seccion Caminos, Canales y Puertos. Leg. 325. Expediente del afio 1881.

8 AHMPSM. Seccion Canales, Caminos y Puertos. Leg. 325. 1881. Expediente 2. “El Excmo. Sr.
Director General de Obras Publicas participa la prorroga concedida a los concesionarios de las obras
de mejoras de esta ciudad”.

84 Wais (1987), t. 2, p. 260.
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Asi se explica mejor que cuando el infante D. Francisco de Borbon escribid
al ayuntamiento portuense el 9 de abril de 1882, recibiese una respuesta negativa
a su peticion de ayuda al proyecto en el que habia aceptado la presidencia de una
compaiiia, que pretendia construir una darsena en el Aculadero. El motivo que se
aducia eran los recientes fracasos en la canalizacion del Guadalete y la darsena,
que hacian que se tomase con cautela cualquier proyecto, aunque fuese bueno
sobre el plantel®’.

A pesar de su mal estado, el rio siguié usandose por los comerciantes de El Por-
tal que podian transportar las mercancias de los pequefios y medianos agricultores,
a los que todavia les salia mas rentable su uso®. No obstante, la construccion del
tendido férreo con Sanlucar, la existencia del ferrocarril urbano jerezano y el cada
vez mas patente retraso del sempiterno proyecto del Guadalete condujeron a que
en 1881 se decidieran a ceder sus instalaciones. La oferta no se acept6. Entonces,
Agustin Merello Alberti retomo el primer proyecto de ferrocarril de Espafia, la
construccion de una linea Jerez-El Portal, para abaratar los costes del transporte
de mercancias hasta el rio, con la intenciéon de intimidar a la Compaiia de los
Ferrocarriles Andaluces, poseedora de las lineas. A raiz de ese suceso hubo un
breve atisbo de retomar la canalizacion, auspiciada por una solicitud de la Revista
Portuense del 5 de enero de 1890, que recibiria el apoyo municipal el 12 de enero,
aunque esto quedaria en papel mojado®”. Finalmente, en enero de 1890 se llegd
a un acuerdo en el que Andaluces continuaria con la explotacion del urbano y los
transportistas de El Portal se extinguian®®,

De este modo, Jerez habia conseguido llevar a cabo su estrategia, constru-
yendo la linea hasta Sanlucar y sus muelles (Bonanza), lo que le habia permitido
obtener el apoyo de este municipio, equiparable demograficamente a El Puerto en
aquellos momentos. Mientras, la capital y El Puerto habian buscado combatir por
medio de otra linea, el ‘Ferrocarril de la Costa’, un proyecto que contaba con el
apoyo de poblaciones de menor rango, pero incluso unidos tenian menos peso que
Sanlucar. Ademas, desde El Puerto se buscd de forma precipitada y desacertada
una mejora de su sistema portuario, cada vez mas deteriorado por los problemas
de colmatacion, tanto en el calado del cauce, como por la cuestion de la barra. El
resultado de esta situacion se tradujo a nivel demografico en que, por un lado,
Jerez super6 a Cadiz y, por otro, Sanliicar se impuso a El Puerto, lo que seria una
demostracion del cambio de la jerarquia que se habia producido, en el que la zona
productora habia superado a la exportadora.

85 AHMPSM. Seccién Canales, Caminos y Puertos. Leg. 327. 1882. Expediente 1. “El Serenisi-
mo Infante D. Francisco de Borbon participa haber aceptado la presidencia de una sociedad que tiene
por objeto la construccion de un puerto de atraque en el Aculadero y desea saber si el ayuntamiento esta
dispuesto a ayudar a dicha empresa”.

86 Lopez Estudillo (1992), p. 57.

87 AHMPSM. Seccion Canales, Caminos y Puertos. Leg. 325. 1890. Expediente 1. “Expediente
instruido en vista de la solicitud que elevo la Redaccion de la Revista Portuense a las Cortes del Reino
para la limpia de la barra del rio Guadalete y canalizacion de éste”.

88 Wais (1987), t. 1, pp. 282-283.
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6. Epilogo: el fin de la via fluvial

El rio Guadalete se veia abandonado como via de comunicacién, mas ain
cuando se autorizo en 1897 a la Sociedad Agricola Industrial del Guadalete para
regar 2.000 hectareas, con el objetivo de introducir el cultivo de la remolacha,
afectando al caudal y provocando un empeoramiento de la barra®® —visible en la
ilustracion 3—. Esta medida era una de las que se implementaron para buscar sali-
das a la crisis de la filoxera, que habia llegado a Jerez en 1894, lo que supuso un
golpe mas duro que los anteriores al comercio del jerez, que se habia visto ya en
una situacion renqueante durante el ultimo tercio del siglo XIX*,

Dentro de esas medidas para reactivar la maltrecha economia de la zona®! la
Cémara Oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Jerez retom6 una idea del
siglo XVII, crear un canal de navegacion que partiese del Guadalete hasta el Gua-
dalquivir®?, aprovechando el Real Decreto del 13 de marzo de 1903 sobre obras de
puertos, balsamiento y servicio de faros. En esta ocasion, se pidi6 apoyo al cabil-
do portuense??, que valoré el proyecto, considerando que sélo le interesaban dos
partes del mismo: la limpia de la barra y la de la ria hasta El Portal; mientras que
la construccion del canal hasta el Guadalquivir no entraba en sus intereses. Esto
obligd a un replanteo por la parte jerezana, con la alternativa de realizar el canal
desde El Portal hasta Jerez, llegandose a un acuerdo el 13 de junio en la reunion de
la comision intermunicipal creada para el proyecto —la comision se habia creado el
23 de mayo—. Ademas, se acordo solicitar la inclusion de la obra en el plan general
mandado formar por el R.D. del 10 de abril de 1903, a través de la concesion del
caracter de puerto de interés general. También se decidi6 crear una Junta Especial
de Obras.

No obstante, la divergencia de intereses imposibilitaba que el proyecto avan-
zase, ya que El Puerto consideraba prioritario el dragado del rio. Por ello, el 5 de
marzo de 1904 se formd una comision en El Puerto para decidir sobre la creacion
de una Junta para las Obras del Puerto, que, reunida el 16 de marzo, desistié de su
creacion al considerar prioritaria la limpieza de la barra, siendo designada la Junta
para ese proposito dos dias después, con lo que El Puerto volvia a quedarse solo
para la canalizacion.

89 AHMPSM. Seccioén Canales, Caminos y Puertos. Leg. 325. 1897. Expediente 1. “Expedien-
te formado con motivo de haber sido autorizada una Empresa particular para extraer agua del rio
Guadalete”.

% Simpson (1997), pp. 138-140.

1 Entre esas medidas se encontraba realizar una carretera entre Jerez y Cortés de la Frontera para
la comunicacion del interior de la provincia, al igual que la via del ‘Ferrocarril de la Sierra’ —Suérez
Japon (1988-y la construccion del pantano de Guadalcacin. Montafiés Primicia (1997), pp. 97-100.

92 Guadalete, 23 de mayo de 1903.

9 La informacién sobre este nuevo proyecto de canalizacion del Guadalete la hemos extraido de:
AHMPSM. Seccion Canales, Caminos y Puertos. Leg. 325. 1903. Expediente 1. “Expediente relativo
a canalizacion, dragado y limpia de la barra del rio Guadalete™.
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Esto no impidié que el dragado y la limpieza de la barra del Guadalete
recibiesen numerosos apoyos politicos, pero no se conseguia que el proyecto
se pusiese en marcha. Asi transcurrieron mas de dos décadas en las que se su-
cedieron las peticiones para su realizacion, las demandas para la concesion de
la autorizacion para su ejecucion, subastas desiertas para la realizacion de las
obras... hasta que a finales de la dictadura de Primo de Rivera se llevaria a cabo
la ansiada canalizacion, con la construccion de dos escolleras que impedian el
aterramiento y eliminaban la barra de entrada, aunque ya el trafico mercan-
til portuense languidecia, sustentandose en buena medida la actividad de sus
muelles gracias a la pesca, gran impulsora de la iniciativa en esta ocasion, y
siendo s6lo navegable el Guadalete por barcazas, que no podian competir con
el servicio ferroviario.

7. Conclusiones

A lo largo de las paginas anteriores se han expuesto los diferentes proyectos
que hubo en la zona de la bahia de Cadiz desde mediados del siglo XVII, con el
desplazamiento del centro de gravedad del comercio colonial a la bahia de Cadiz,
hasta los inicios del siglo XX, para conseguir mejorar las comunicaciones entre la
zona productora del jerez y el mar.

Los objetivos y estrategias que mantuvieron las diferentes poblaciones a lo
largo del periodo fueron siempre los mismos. Asi, Jerez buscé continuamente una
salida al mar en poblaciones de menor entidad favorables a sus intereses (Rota,
Sanlucar, Puerto Real), casi siempre en zonas despobladas (rio San Pedro y El Tro-
cadero, Puerto Real; Bonanza, Sanlucar), para evitar de este modo la obligacion
de pasar sus mercancias por El Puerto de Santa Maria, y para con el tiempo no
tener tampoco que hacerlo por Cadiz. Mientras, El Puerto de Santa Maria intento
a lo largo de todo el periodo conseguir unas mejores instalaciones portuarias, que
le permitieran alcanzar un mayor peso especifico en el transporte de mercancias,
fundamentalmente a través de realizar la canalizacion del Guadalete y su acondi-
cionamiento como un gran puerto, o inclusive con el traslado de las instalaciones
a otro punto de la localidad, en la costa oeste de la misma. Por su parte, Cadiz rea-
liz6 propuestas de mejora, aunque éstas iban destinadas al mantenimiento de la red
existente; en definitiva, procuraba conservar su posicion de privilegio, utilizando
todos los medios a su alcance.

También las actitudes a lo largo del periodo se mantuvieron en lineas genera-
les. Jerez intentd siempre encontrar una solucion al problema que se le planteaba,
anticipandose y llevando la iniciativa en las propuestas. En cuanto a El Puerto,
funciono a impulsos, vinculados a acontecimientos externos que obligaban a una
respuesta. Finalmente, Cadiz reaccioné siempre intentando frenar los proyectos de
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los otros dos puntos, en especial Jerez, incorporandose tarde y casi siempre con
signo negativo a las propuestas de modernizacion®.

Estos aspectos se mantuvieron a lo largo del tiempo. Lo que cambio fue el
medio en que se producian. Asi, mientras Cadiz fue cabecera del comercio colo-
nial, existié un contexto en el que controlaba sin discusion su hinterland, del que
obtenia recursos que consumia y exportaba, gracias a que conservaba un fuerte
grado de autonomia por su papel de puerto de paso de mercancias vinculadas al
comercio colonial, que le aportaba grandes beneficios. Pero los acontecimientos
que se sucedieron durante el primer cuarto del siglo XIX —la pérdida del comercio
colonial con América; los sucesos bélicos (bloqueo portuario, operaciones milita-
res y ocupaciones francesas); los efectos de los sucesivos brotes de fiebre amarilla;
y no se debe olvidar el proceso natural de colmatacion de la Bahia, que tenia como
una de sus consecuencias la cada vez peor situacion de la barra del Guadalete— se
conjugaron para que hubiese un fuerte cambio en el ecosistema de la zona, lo que
provoco la pérdida de capital humano, la necesidad de reorientar la busqueda de
recursos, la incorporacion de nuevas tecnologias y la reorganizacion del espacio.

De este modo, se potencio el producto que podia dar mayores beneficios en la
zona por sus posibilidades de comercio con el mercado britanico: el jerez. Como
consecuencia, las zonas productoras adquirieron con el tiempo mayor relevan-
cia®, siendo la principal Jerez, seguida a distancia de El Puerto de Santa Maria
y Sanlucar. Aunque la situacion de las comunicaciones hacia que la dependencia
hacia Cadiz siguiese manteniéndose.

Asi, la aplicacion del vapor a los sistemas de transporte fue un factor deter-
minante en la reorganizacion del espacio gaditano®®. Permiti6 a Jerez, a través
del ferrocarril, con un coste y tiempo menor que el fluvial, buscar un medio de
transporte que la acercase a diferentes puntos para una salida al mar. En principio,
vinculando los proyectos a barcos de vapor que conectarian con Cadiz, pero con
la idea posterior de crear mayores infraestructuras portuarias para conseguir la
independencia (aunque finalmente esta segunda parte no llegoé a producirse por
completo).

El resultado final en el plano de los transportes seria el abandono definitivo
de la via fluvial a favor del ferrocarril para conseguir acercarse a la salida al mar,
a pesar de que el primer proyecto planteado de ferrocarril buscaba una interco-

% Un ejemplo contrario fue el de Nueva Orleans. La apertura de nuevas vias de comunicacion
desde el medio oeste americano hacia otros puntos conllevo la pérdida de peso del transporte fluvial del
Mississippi en las décadas centrales del siglo XIX, ante la competencia de otros puertos. La reaccion
fue una apuesta decidida, especialmente desde la clase politica y los comerciantes de la ciudad, por
llevar la batuta en la innovacion, propiciando la construccion de una importante red ferroviaria, que
volvian a ponerla en situacion de ser el punto predilecto para la exportaciéon de mercancias. Vandal,
G. (2010).

% Como ocurri6, por ejemplo, con los puertos de rio estadounidenses, que con la llegada del
ferrocarril se vieron supeditados a los nticleos industriales. Hawley (1966), p. 249.

% La introduccion del vapor fue también determinante para la industria de molinos de marea en
la bahia de Cadiz, coincidiendo las fechas del proceso con la del cambio del uso del transporte fluvial
por el terrestre. Mendoza Sanchez (2008).
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nexion entre ambos modos de transporte. Pero los intereses contrapuestos de las
localidades jugaron como factor primordial para que fuesen incompatibles. Aun-
que hay que resaltar que el proceso de colmatacion jugd un papel clave, siendo
determinante para que no fuese rentable el transporte por esta via, que finalmente
caeria en desuso de forma completa cuando se encontr6é una nueva utilidad al rio
que cred un obstaculo dificilmente franqueable, como fue la corta del rio, al igual
que ocurrié con el transporte fluvial de madera en Espafia®’.

El cambio de la comunicacion fluvial a la terrestre seria El Puerto de Santa
Maria quien lo sufriria mas, al desaparecer su papel de nudo de comunicaciones
entre Cadiz y Jerez. Mientras, Cadiz perdia el liderazgo econémico de la provin-
cia, aunque conservo sus funciones como centro administrativo. Y Jerez consiguid
la hegemonia economica, al ser la poblacion que demostré una mayor capacidad
de adaptacion a los cambios que se habian producido en el primer tercio del siglo
XIX, invirtiendo sus esfuerzos en la modernizacion.

No obstante, este panorama de conflictos en funcion de los intereses locales,
donde no se llegaba a alcanzar un acuerdo en las mejoras de las comunicacio-
nes, ya que eran consideradas parte de las estrategias para conseguir una mejor
posicion, a la larga tuvo consecuencias. De esta dindmica no se sustrajo ninguna
de las tres poblaciones, lo que provocd grandes complicaciones y el retraso en
la materializacion de los diferentes proyectos, ya que se interponian diferentes
obstaculos, con lo que se detraia el apoyo estatal, necesario ante la carencia de
recursos municipales tipica de esta época, y se impedia una utilizacién conjunta
de los recursos, sin los cuales era imposible la realizacion de los proyectos que se
proponian en un corto plazo.

La victoria de Jerez sobre Cadiz exigié un gran esfuerzo, retardando la co-
nexion con el resto de la provincia, que quedaria desarticulada, ya que cuando Je-
rez salio triunfante el comercio del vino habia perdido pujanza y las posibilidades
de invertir nuevos capitales para conectar con otros puntos fue imposible. A esto
se afiadid la construccion de la linea de ferrocarril Algeciras-Bobadilla (1887),
que articul6 ese espacio de forma autonoma. Ademas, la falta de buenas vias de
comunicacion con los otros espacios de la provincia impidié su aprovechamiento,
lo que resto la capacidad de buscar alternativas a la crisis del vino de finales del
XIX, siendo un factor clave en el retraso modernizador de la provincia y en su
desarticulacion actual.
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