VALORACION PATRIMONIAL
DEL «SISTEMA PORTUARIO»
EN EL ULTRAMAR HISPANICO

Juan Antonio RODRIGUEZ-VILLASANTE PRIETO
Coronel CINA (retirado)

Para valorar, y después difundir, lo que representa hoy el patrimonio del
«sistema portuario», considerado como huella cultural hispana en Ultramar,
debemos referirnos al marco estratégico histdrico, y a su concrecién en las
organizaciones para el esfuerzo logistico; o sea, a la condicién de sus elemen-
tos funcionales y de sus formas disefiadas y construidas.

Para esta comunicacion, que ha de ser concisa pese a tratar un tema
complejo, y pretendidamente precisa en conceptos logisticos, debemos acotar
estas funciones y formas, dentro del esquema hispano, para el transporte y
comunicacién que pretendia el control del territorio; o sea, la via (maritima),
el vehiculo (buques) y las terminales (puertos). Y destacamos la importancia
de estas terminales como infraestructuras integradoras de los elementos de
transbordo y refugio, los apoyos a los buques y al personal y, por supuesto,
defensas.

En este orden de ideas, destacamos el modelo patrimonial creado por la
Monarquia Hispénica en Ultramar, esto es: el «Puerto Ideal», nacido del
pensamiento racionalista de los siglos xviy xvil y de su evolucién en la época
del Despotismo Ilustrado (siglo xviir). Es decir, un modelo disefiado en el
ambito del academicismo, que encontraba la oportunidad de su recreacion
ex novo en los puertos (terminales) de los virreinatos (en Europa solo se
podrian hacer adaptaciones).

El programa del Puerto Ideal académico comprendia, por un lado, la esti-
macién de los fondeaderos, con preferencia en las bahias, y por otro, toda la
logistica naval: diques de abrigo y muelles, construcciones de aprovisiona-
miento y reparacién de buques, apoyo al personal (formacién y urbanismo) y
sistema defensivo (fortificacién).

Las comisiones para construir este Puerto Ideal fueron la aportacion esencial
del patrimonio histérico en Ultramar o, por mejor decir, de su intento de aporta-
cién, ya que estarian condicionadas por la politica coetdnea y por la posibilidad
de ejecucion: disponibilidad de personal, de materiales y de recurso financiero.

Esta es la huella hispana en Ultramar, de la cual, en parte, atin quedan muetras
visibles, pero que debe comprenderse también a la luz de sus valores intangibles.
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Veremos solamente algunos ejemplos de este patrimonio cultural.

En esta comunicacién tratamos de hacer unas referencias concretas y
destacar los trabajos realizados sobre este tema (complejo y multidiscipli-
nar), que, en su mayoria, han versado sobre aspectos parciales y especificos'.
Son aportaciones del Centro de Estudios Histéricos de Obras Publicas y
Urbanismo (CEHOPU), el Consejo Superior de Investigaciones Cientificas
(CSIC), el Consejo Internacional de Monumentos y Sitios de la UNESCO
(ICOMOS), el Comité Cientifico Internacional de Itinerarios Culturales
(CII, dependiente de ICOMOS), el proyecto relativo al patrimonio militar
CADIVAFOR (Catalogacion, Divulgacién e Valorizacion das Fortalezas fron-
teirizas entre Galicia e o Norte de Portugal) y el Instituto del Patrimonio
Cultural de Espana (IPCE), dentro de su Plan Nacional de Arquitectura Defen-
siva y su Plan Nacional de Paisaje Cultural.

Nuestro objetivo era, y es, hacer estudios del patrimonio con caricter inter-
disciplinar y proyeccién internacional; en todo caso, nuestras aportaciones
serdn «valoraciones para la gestién», o sea, para la conservacion y la difusion.
Esto es ya un ofrecimiento de colaboracién con los trabajos realizados,
aunque poco difundidos (actas de coloquios, simposios, bibliografia, docu-
mentos de catalogacion, etc.)

Intentamos ahora hacer un resumen de algunas valoraciones, con ejemplos
del legado hispdnico.

En primer lugar, recordamos la rigida estrategia de la Carrera de Indias
hasta el final del siglo xviil: dotada inicamente de unos pocos puertos, en un
tiempo en que la Armada era un concepto impreciso de la defensa, muy condi-
cionado por su «sistema portuario» (siglos XvI'y XVvII).

(1) En la bibliografia que relacionamos al final de este estudio citamos algunos de estos
trabajos.
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De aquellos primeros puertos, destacamos sus condicionantes geogréficos:
posicién y tipo de fondeadero. Los convoyes irfan a las zonas esenciales ya
gobernadas, y el Puerto Ideal intentarfa estar en la bahfa*:

— en la llamada «Nueva Espafia»: Puerto Cabello, Veracruz (Ulda) e islas
del Caribe (Santo Domingo y Puerto Rico);

— en la llamada «Tierra Firme»: Cartagena de Indias, Portobelo;

— en el regreso: La Habana.

Después hallamos estos puntos, no siempre provistos de bahias:

— en la extension al Pacifico: Panamad, El Callao/Lima, Acapulco, Manila;

— en la extension al Atlantico sur: Montevideo, Colonia del Sacramento,
Buenos Aires;

— otros puertos complementarios: Santiago de Cuba, Puerto Cabello,
Homoa, Campeche, etc.

En cuanto a las infraestructuras logisticas del Puerto Ideal, ya encontramos
un modelo académico en los tratados del siglo xvr*, encuadrables en la utopia

(2) Escalante de MENDOZA (1575), Itinerario de navegacion. Pedro de MEDINA (1563), Regi-
miento de navegacion. Nicolds CARDONA (1614), Descripciones geogrdficas e hidrogrdficas.

(3) [Juanelo TURRIANO], Veintitin libros de ingenios y mdquinas. Pietro CATANEO (1554-
1567), I primi quattro libri di architettura. Francesco MARCHI (1599), Della architettura milita-
re. Y los de los ingenieros de la Academia de Matemdticas de Madrid, y en Ultramar desde
1584: Juan de Herrera, Tuburzio Spanochi, Cristébal de Rojas, J. Bautista Antonelli, etc.
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del llamado Renacimiento. Sirvan de ejemplos aplicados inicialmente: La
Habana, Santo Domingo, Cartagena de Indias, Puerto Cabello, Cavite...,
aunque con grandes condicionantes tecnolégicos y financieros.

En cuanto a la ingenieria hidrdulica de los diques, muelles, cimentaciones,
etc., se pudo iniciar sobre la base de algunas actuaciones técnicas ya publicadas*

(4) [Juanelo TURRIANO] ob. cit., n.3, pp 124, 127, 309, 324, 325, 327. VITRUBIO (ed. de
Urrea), 1582 (p. 30). Pedro de MADRID, 1696 (p. 329).
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y construidas en La Habana, Cartagena de Indias, El Callao y Veracruz,
aunque poco se conserva de estas obras iniciales.

En cuanto a los modelos académicos para el apoyo logistico de los buques
(los galeones armados en transporte o escolta), o sea, para la construccion,
aprovisionamiento y reparaciones, no se actué con las novedades que ya desa-
rrollaban los arsenales franceses e ingleses en el siglo xVvIi; solo se intent6 en
los puertos de La Habana y Cavite (Filipinas), y tardiamente.

En cuanto al disefio y construccion del apoyo al personal, hay que desta-
car el modelo urbano de su «Ciudad Ideal», con su previsién de funciones y
formas. Esto se plasm6 en una normativa especifica para las autoridades en
Ultramar, dada por el Consejo Real y Supremo de Indias (Madrid). Asi, todos
los puertos dispusieron de un modelo de base geométrica (cuadricula) propio
de la Ciudad Ideal (o Puerto Ideal). Sirvan de ejemplos destacados La Haba-
na, Santo Domingo, Buenos Aires, Montevideo, Veracruz..., que se conser-
van en su mayoria.

Lo mismo podemos decir del modelo académico para la ingenieria militar
defensiva del Puerto Ideal. El llamado «sistema abaluartado» y, después,
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«atenazado»’, conformado a las méxi-
mas académicas de comodidad (utili-
dad), firmeza y simetria (geometria).

Asi pues, en Ultramar se investi-
g6, desarroll6 e innovd, y lo llevado a
la practica prob6 su eficacia hasta la
primera mitad del siglo XIX. Se consi-
deran ejemplos destacados y muestra
de esta fortificacién de herencia
hispana: La Habana, San Juan de
Puerto Rico, Veracruz, Montevideo,
etc., que, sin embargo, no se mejora-
ron con artilleria de costa para las
nuevas necesidades defensivas del
siglo XIX.

La investigacion e innovacién del
Puerto Ideal de la época del Despotis-
mo Ilustrado fue importante para el
modelo académico, aunque su desa-
rrollo resultase complicado. Tratare-
mos de resumir el esfuerzo logistico
acometido al respecto.

La creacion de la Real Armada en
el siglo xvi y su organizacion, por medio de una estrategia nueva, fue determi-
nante. Asi, la superposicion y parcial dominio del modelo ministerial de la Admi-
nistracion, a través de las Intendencias, en detrimento de los Consejos de Castilla
e Indias, produjo un sistema de gestién por comisiones (hoy dirfamos por progra-
mas y por objetivos), con el control total de los recursos de personal, de material
y financiero (fue una copia de la Administracion prusiana y de la francesa).

Primero, el gobierno de José Patifio, después el de José Campillo y, por lti-
mo, el de Zen6én Somodevilla (marqués de la Ensenada), quienes basaron sus
ministerios en los principios de la [lustracion (que eran los académicos): utilidad
y ciencia. Trataron de crear un patrimonio bésico para el sistema portuario, con
aplicacién también de la nueva estrategia del denominado «poder maritimo»,
ejecutando un concepto en cuya carencia Alfred Mahan basé su explicacion
sobre nuestra decadencia naval en el siglo XIx°.

Concretando:

— en el esfuerzo logistico del nuevo sistema portuario, ya se proponia la
libertad de comercio, que no se harfa efectiva hasta el final del siglo y
que suponia la atencién a todos los puertos;

(5) La Real Academia de Madrid, el Colegio Imperial de los jesuitas, la Academia de
Bruselas, la Academia de Matematicas de los Ingenieros Militares del Ejército (desde 1710).
(6) MAHAN, Alfred: The Influence of Sea Power upon History (trad. espaiiola, Ferrol, 1901).
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— las mejoras del modelo del Puerto Ideal serian académicas, como se
plasmo en los tres primeros puertos: San Fernando, Cartagena y Ferrol.

Nos centramos en Ferrol, como modelo del Puerto Ideal que seria aplicable
a todo el sistema portuario, ya que los inicios en San Fernando y Cartagena
estuvieron muy condicionados por la geografia fisica y humana de ambos
lugares. Ferrol no tendria condicionantes: en €l todo era nuevo.

Para superar los inconvenientes de la geografia costera, Ferrol se disefiaba
(con muchas discusiones) sobre el papel como un ejercicio académico’:

— el astillero, amolddndose a los nuevos buques del academicismo de
Jorge Juan, ya superados los de Gaztaiieta, con doce gradas y los talleres
con fabricas auxiliares;

— los diques de abrigo y dérsenas para los armamentos y reparaciones,
con muelles de gran calado, almacenes, diques de carenar y talleres
para los nuevos buques;

— la nueva ciudad, en funcién de la logistica de personal (el de la propia
Armada y el personal civil de apoyo);

— las defensas para todo el conjunto portuario, con las fortificaciones de
la ria y la ciudad-arsenal.

(7) RODRIGUEZ-VILLASANTE PRIETO, Juan: La obsesion por el orden académico. El Arse-
nal de Ferrol. Madrid, Ministerio de Defensa, 2011.
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En todo el ciclo logistico (determinacién de necesidades/obtencion/distri-
bucidn), destaca la base académica por la comisién del intendente, con una
nueva «racionalizacion del trabajo» (Ordenanzas).

Antonio de Perea, marqués de Monteverde, fue el director de las obras entre
1750 y 1760. Estas fueron sus medidas en relacionado con a los recursos:

— en cuanto a personal, aportacién de las ingenierias por el academicismo
de Jorge Juan y otros técnicos (De la Croix, Llobet, Sdnchez Bort...) y
contratacion de personal civil;

— en lo tocante a material, aportacién de todo tipo de contratos para los
buques y la construccidn del arsenal;

— en materia de recurso financiero, gestién de los envios del ministerio y
de los propios del departamento maritimo del Norte.

La proyeccién a los puertos de la metrépoli fue muy diferente que en
Ultramar, que se vio afectado por la crisis orgdnica que se produjo con la
pérdida de competencias administrativas en las Intendencias, la guerra de
1762 (ocupacién inglesa de La Habana y Manila) y otras posteriores (1779,
1781, 1792, 1796, 1804...) Asi, La Habana se quedé con un gran astillero,
pero sin diques de carenar en su arsenal, y Cavite (Manila) se vio privado de
mejoras. Lo mismo ocurri6 en la restante red de los apostaderos: Montevideo
(1776), sustituto de Buenos Aires; El Callao (1799); Valparaiso (1768), suce-
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sor de Acapulco; Puerto Cabello (1743), Cartagena de Indias, Veracruz/San
Juan de Ulda, etc. Cumand, Campeche, Guayana, Coatzacoalcos, Portobelo,
etc., en fin, se quedaron como meras estaciones navales

En resumen, estos puertos en Ultramar no serfan reformados para adap-
tarlos a la nueva logistica naval que demandaban los buques de finales del
siglo XVIII ni, por supuesto, los de la segunda parte del XIX.

Esta es la herencia que dejamos en Ultramar: un modelo patrimonial
académico («Puerto Ideal») que no se desarrollé convenientemente y que no
podria apoyar a la Armada en la época de las emancipaciones ultramarinas.
Actualmente, se conserva parte de las infraestructuras defensivas y del urba-
nismo, y casi ninguna de las de apoyo a la fuerza naval.
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