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Previo

En un abrigo rocoso de la Sierra de los Alcornocales, en el lugar denominado
“Laja Alta” de la localidad gaditana de Jimena, podemos observar unas pinturas esque-
maticas, entre las que los especialistas han distinguido, ademas de una buena serie de
embarcaciones de distinto tipo, lo que pudiera ser la primera representacion conocida

de un astillero.

Detalle del calco de las pinturas esquematicas de Laja Alta
en Jimena, Cadiz.

Estas pinturas, realizadas
al parecer a fines del segundo
milenio a.c., reflejan, en opinion
de sus descubridores, toda una
serie de detalles: cofa sobre el
palo mayor, popa curvada, alter-
nancia de palas y timones, espo-
lones superpuestos, etc., que no
solo pueden aclarar con relativa
facilidad la fecha en que fueron
realizadas, sino que suponen un
documento fundamental para
indicar la situacién de los avan-
ces de la tecnologia naval en
nuestro entorno mas inmediato.
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Independientemente de las interpretaciones que puedan darse a lo dibujado por
los gaditanos de hace 3.000 anos, no debemos dejar escapar de este analisis el lugar donde
estan situadas las pinturas, a un paso del Estrecho de Gibraltar, paradigma del mundo
antiguo y verdadero eje articulador del desarrollo maritimo espafiol, ya que no sera lo
mismo para los futuros pobladores de nuestro pafs navegar por las tranquilas aguas del
Mediterraneo que por el desconocido y frio océano Atlantico, mares ambos que condi-
cionaran a lo largo de la historia las formas y las técnicas de la construccion naval.

No son muchas las fuentes historicas que ofrecen noticias relacionadas con la indus-
trial naval que desarrollaron los hombres de estas tierras en los tiempos de la antigiiedad cla-
sica, s6lo en los libros biblicos o en los escritos de gedgrafos o historiadores de aquella época
encontramos algunas referencias, casi siempre imprecisas, a este tipo de actividad, que sin
duda debi6 ser importante. Asi, en el Libro de los Reyes del Antiguo Testamento podemos
“... . Josaphat construyd naves de Tharsis, para ir a Ophir por oro, pero no 3arpd porque las naves se
destrozaron en Esyon Guéber” (1Reyes, XXII, 49). Sin embargo estas “naves de Tharsis”, que tra-
dicionalmente se han sefialado como procedentes del mitico reino andaluz, son entendidas
hoy por la mayoria de los historiadores del mundo antiguo como una simple metonimia refe-
rida a la ciudad fenicia de Tiro, lo que evidentemente hace mas coherente la interpretacion de
estas narraciones. Mas concluyente parece la afirmacion extraida de la geografia de Estrabon

leer:

cuando de refiere a los barcos de la Turdetania “...sus navios los construyen alli mismo con maderas
del pais...”, y de rotunda debemos clasificar una ultima cita que aparece en la Guerra Civil de
Julio Cesar y donde éste ordena a los gaditanos la construccion de diez naves de guerra en su
lucha contra Pompeyo: “Naves longas X gaditanis ut facerent imperavit. ..”

Avanzando un poco mas en la Historia, nos detendremos en los brillantes siglos de
Al Andalus, para descubrir que, a pesar de la frase de Levi-Provencal “no eran marinos”, 1os
musulmanes andalusies no solo lo eran, sino que ademas aportaron innumerables inno-
vaciones al arte de la construccién naval y de la propia navegacion, y prueba de ello son
los numerosos testimonios que nos ha quedado tanto en los textos, como en la evolucion
tecnoldgica de sus embarcaciones.



Al Razi, historiador musulman, nos dice en una de sus obras “Alweria es llave de ga-
nancias et todo bien et es morada de los sutiles maestros de galeas”. Por su parte, otro historiador,
Al-Himyari, nos cuenta de otra ciudad andaluza. “Algeciras posee un muro de piedra cons-
truido con hormigon de cal. Tiene tres puertas y un astillero situado en el interior de la aglomeracion.”
Por dltimo de los anales palatinos de Al-Hakan II extraemos esta noticia que implica
hasta las provincias mas interiores de Al Andalus en una industria que tedricamente les
era ajena: ‘a fines de la yumadd 11 envid el califa al Hakam al sahib al-surta Abmad ibn nasr a la
cora de Jaén para inspeccionar las cantidades de madera, pez y alguitran que el amil de la cora debia
proporcionar y transportar a Sevilla para las flotas que estaban en construccion”.

No obstante, no es ya la evidencia de un alto desarrollo de la industria naval lo que mas
pueda impresionar de un pueblo que “no era marino”, es la gran aportacion que hizo no solo
al desarrollo de la arquitectura naval, con un navio, el carabo, que derivara con el tiempo en la
carabela castellana y de ella en el primer buque que circunnavego el planeta, la nao, sino que
fueron andalusies los que en plena Edad Media desarrollaron instrumentos de navegacion
como el astrolabio o el cuadrante arabe.

Carabela S. XV por Rafael Monleon. Anverso de un astrolabio astronémico.
Museo Naval de Madrid.
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El descubrimiento de América supone, entre otras muchas cosas, el arranque
definitivo en el desarrollo de la construccion naval. Los nuevos retos oceanicos deman-
dan navios de mayor porte que los conocidos hasta ese momento. En poco tiempo se
sucederan distintos tipos de barco, cada vez mas grandes, con aparejos mas sofisticados
y con mayores prestaciones técnicas. La carabela sera sustituida por la nao y ésta a su vez
por la carraca italiana, disefiada para navegar por el Mediterraneo, y el gale6n, pensado
para empresas mas alld del Estrecho. Las velas latinas daran paso a las cuadradas y éstas
a las trapezoidales, apareceran nuevos instrumentos de navegacion y la construccion
naval dejara de tener un caracter artesanal para convertirse en un sector industrial de
primer orden en aquellos paises que basaban su poder econémico o militar en la explo-
racion o en la ampliacion de sus fronteras mas alla de sus propias costas.

A partir del siglo XVI y durante los siglos XVII y XVIII los arsenales de marina se
convertiran en las grandes factorfas de construccion naval, dejando atrés las viejas atara-
zanas hispanoarabes. Aquellos edificios de amplias naves, con techumbre sostenida por
elevados arcos, dan paso a una gran superficie industrial en la que se disponen ordenada-
mente las gradas, diques y talleres donde se construyen, reparan y mantienen los grandes
buques de la Armada de Su Majestad.

Tinglado, ilustracion del Diccionario

| demostrativo con la configuracion o
anatomia de toda la Arquitectura naval
moderna del Marqués de la Victoria.




El arsenal de La Carraca en San Fernando, construido durante la primera mitad del
siglo XVIII, se convierte desde esta fecha hasta fines del XIX en la gran instalacion de la
industria naval andaluza, llevando aparejada a ella toda una gran industria auxiliar basada en
los aprovisionamientos de estos buques: fabricas de velas, motones, jarcias, etc., se extienden
en el entorno de la Isla de Ledn, haciendo de este lugar y, por extension, de la Bahia de Cadiz,
uno de los grandes centros de la industria naval espafola durante el siglo de la Ilustracion.

La denominada Revo-
lucion Industrial va a cambiar
drasticamente el mundo de la
navegacion. El uso del vapor
como medio de propulsion y
del hierro como material de
construccion seran las grandes

innovaciones que se apliquen

D S o N LGN | desde este momento a la, real-

Dique de carenas de la Factorfa de Matagorda hacia 1910. mente, nueva industria de la
Gelatino-Bromuro sobre vidrio. 18 x24.
A.H.D. Fondo Matagorda. N° reg. 4574.

construccion naval.

La bahia de Cadiz no se quedara atras y, apoyandose en la tradicion heredada de los arte-
sanos medievales y consolidada durante los siglos de la modernidad, desarrollara una industria
de la construccion naval que ain hoy forma parte fundamental de nuestro tejido productivo.

A mediados del siglo XIX vy situadas practicamente en los mismos lugares que en el
XVIII, comenzaran a levantarse una setie de instalaciones relacionadas, todas ellas, con el
mundo de la industria naval. Asi desde los innovadores varaderos o careneros de rampa a
vapor, montada por la Empresa Gaditana del Trocadero a mediados del siglo XIX, al dique
de carenas que ordena construir el empresario santanderino Antonio Lopez en la playa de
Matagorda, podriamos relacionar una decena de pequenas y grandes factorfas, que con el
tiempo haran de este lugar un referente en el mundo de la construccion naval.
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Botadura del Trasatlantico Magallanes, 1 de mayo de 1927.
Gelatino-Bromuro sobre vidrio. 18 x 24cm.
A.H.D. Fondo Matagorda. N° reg. 1766.

Alolargo del siglo XX las cons-
tantes innovaciones en los medios de
navegacion fueron provocando una
progresiva y radical transformacion
en la industria de la construccién
naval. La sustitucion de las construc-
ciones de madera por las de hierro y
acero llevaron a la aparicién de dos
técnicas claves en la construccion na-
val moderna: el remachado primero y
la soldadura después. Por otra parte,
el cambio de la vela por el vapor no
fue mas que el punto de partida de
toda una serie de innovaciones en los
sistemas de propulsion de los barcos
que nos llevaran en poco mas de 50
aflos a pasar de buques movidos por
una maquina de vapor, a sofisticados
navios que se desplazan mediante
energia nuclear, un vertiginoso tran-
sito en el que no podemos olvidar
el invento de la turbina de vapor en
1897 o la aplicaciéon de los motores
diésel a la navegacion en 1915.

Toda esta voragine de innovaciones tecnolégicas motivaron una auténtica revo-

lucién en los sistemas de fabricacion de los astilleros, que afectaron no sélo al tamafio
fisico de las factorias, sino también a una cada vez mas compleja disposicion de los
talleres y almacenes respecto a las gradas y a una constante innovacion en los medios,

conocimientos técnicos y sistemas de organizacion de la produccion.



Sin embargo, no todo fue a lo largo del siglo XX una sucesion de mejoras, innovacio-
nes y desarrollo casi incontrolado de la industria naval. I.a misma globalizacion y creciente
competencia en el mercado de los barcos que permitié tal desarrollo, fue motivo, junto a
problemas coyunturales de orden politico y econémico (guerra del Yon Kippur, crisis del
petrdleo...) de la profunda crisis que desde 1973 azota este sector y que de esa fecha hasta
hoy ha provocado la pérdida de miles de puestos de trabajo (casi 10.000 en nuestra Bahia) y
la desestabilizacién econémica de las zonas tradicionalmente vinculadas a esta industria. En
este caso necesariamente hemos de particularizar en la bahfa de Cadiz, donde se concentra
una gran parte de la produccion nacional con tres de los astilleros mas grandes del pafs.

En la actualidad, la zona
cuenta con tres factorfas navales,
todas ellas de una gran enverga-
dura y dedicadas a segmentos
de produccion diferentes. Asf,
la denominada Unidad de Pro-
duccién Cadiz-San Fernando
de Navantia, constituida por
los centros de reparaciones
de Cadiz y San Fernando esta
especializada en las repara-
ciones y transformaciones de

Vista aérea del Astillero de San Fernando. Soporte digital. o o
AH.D. Fondo Arsenales. N° reg. S/R. buques civiles y militares. La

U.P. San Fernando-Puerto Real
agrupa a las Factorfas de Puerto Real y San Fernando dedicadas a las construcciones de
buques civiles y de unidades navales militares de tamafio medio. Por dltimo, la factoria
de Navantia Sistemas, integrada dentro de las instalaciones de San Fernando, desa-
rrolla y produce con notable éxito los sistemas de control y armamento utilizado en
los buques de la Armada Espanola y de otras flotas militares del mundo (pafses como
Noruega, Chile o Australia cuentan con productos de esta factoria).
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Astilleros de Puerto Real. Vista aérea del astillero de Cadiz.
Soporte Digital. Soporte Digital.
A.H.D. Fondo Puerto Real. N° reg. S/R. A.H.D. Fondo Cadiz. N° reg. S/R.

Hasta aqui hemos ido desgranando la historia de algo tan nuestro como puedan
ser los esteros de San Fernando, los pinares de Puerto Real o las murallas de Cadiz. Sin
embargo, ésta industria, que ha sido capaz de generar una forma de vivir, esta como los
animales salvajes de nuestra geograffa, en peligro de extincién. Solo la sélida apuesta
por la realizacién de buques de alto nivel tecnolégico y el mantenimiento continuado
de un esfuerzo en la innovacion técnica, comercial y organizativa esta produciendo el
milagro de la conservacion de nuestros astilleros.



ParTE 1.

EL PROYECTO DE RECUPERACION DEL DIQUE DE

MATAGORDA Y SU ENTORNO






INTRODUCCION

EL ASTILLERO Y SU PATRIMONIO

En diciembre de 1989, hace ya casi 28 afios, la entonces compafifa Astilleros Espa-
fioles iniciaba un proyecto que, sin lugar a dudas, en esos afios pasaba, cuanto menos, por
insolito. Se trataba de ordenar, cuantificar y valorar el patrimonio acumulado durante mas
de cien afios por el clausurado astillero de Matagorda, y que en aquellas fechas permane-
cfa depositado en las obsoletas y abandonadas instalaciones de la vieja Factorfa.

La grada 1 de la antigua factorfa

21



22

El “comedor de ingenieros”
antes de su restauracion. 1990.

Aunque en los primeros momentos se descono-
cia (tampoco se sabia qué podia aparecer en aquellos
antiguos talleres) en que acabarfa la iniciativa, lo cierto
es que el equipo de profesionales encargado de reali-
zar aquellos trabajos preliminares entraba, sin saberlo,
en la recuperacion, no sélo de viejas instalaciones y
materiales, sino de la propia memoria de la industria
naval espafola, y es que la actividad productiva que
habia alimentado y mantenido durante casi dos siglos
la poblacién de toda la comarca gaditana y de muchas
otras regiones del pais se personalizaba, de alguna
forma, en aquel desvencijado astillero, en sus inser-
vibles instalaciones y herramientas, y en sus sucios y
abandonados archivos.

Sin embargo, a pesar del lamentable estado que

presentaban algunos de los elementos guardados en el recinto de Matagorda, lo cierto

es que se habifa conservado material suficiente como para mostrar la historia de nuestra
industria naval y configurar uno de los mejores archivos empresariales del pais.

A los primeros materiales descubiertos,
tras quince afios encerrados en sus depositos,
se fueron afiadiendo todo tipo de elementos
patrimoniales que operarios y técnicos habian
guardado en talleres, taquillas y cajones, unos
elementos que iban desde viejas fotografias
hasta magnificas herramientas manuales de
todos los posibles oficios que se encuadran en
la oferta profesional de un astillero.

Plegadora de planchas fuera de servicio. 1990.



Documentacién correspondiente al Documentacion apilada en el viejo
antiguo archivo de proyectos de la edificio del Botiquin de Matagorda.
Factorfa de Matagorda. Abril 1990. Marzo 1991.

Expedientes econdémicos o de personal, proyectos de buques emblematicos o de
obras alternativas a los barcos, herramientas de remachadores, calafates o ebanistas, pe-
liculas de cine y placas fotograficas de cristal con mas de cien afios de antigiiedad, libros
técnicos del siglo XIX y cuadros al 6leo de los dirigentes de las viejas compafifas pro-
pietarias de la Factorfa, maquetas y modelos de los buques construidos en los astilleros,
instrumentos de calculo y precisién, maquinaria de gran porte y talleres completos so-
portados por notables estructuras metalicas, rellenaban a ritmo de vértigo las lineas apre-
tadas de los diferentes inventarios que se elaboraron en los primeros afios de trabajo...
hoy con la labor aun a medias, pero bien ordenada, y la ilusién puesta en el aumento
de los fondos disponibles y la mejora de nuestras instalaciones, el que hemos dado en
denominar Museo “El Dique” ofrece al visitante una magnifica exposiciéon permanente
en las instalaciones visitables y un inmenso patrimonio etnografico y documental que, a
pesar del esfuerzo, atin no ha podido ser inventariado en su totalidad.
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Proceso de clasificacion del fondo documental Herramientas manuales depositadas para su catalogacion
del proyecto NABAC. Mayo 1991. en los almacenes del Museo “El Dique”. Julio 1992.

Esta herencia historica, que abarca casi todos los campos del patrimonio, con-
tinda incrementandose con colecciones documentales provenientes de otras latitudes
aunque de origen comun: la industria naval. Es éste el caso de los fondos llegados
desde los astilleros vascos de Euskalduna y Sestao, los andaluces de Sevilla y Cadiz o
la valenciana fabrica de motores en Manises, sin desmerecer a todos ellos las valiosas
colecciones incorporadas desde nuestras oficinas centrales en Madrid

Hoy, el museo “El Dique” ya no es un proyecto, sino una realidad instalada para
siempre en el solar que en su momento ocup6 el primer astillero moderno de nuestro
pais, y dispuesto a servir con el mismo entusiasmo con el que fue creado a cuantos
investigadores, estudiosos y visitantes en general se sientan atraidos por el apasionante
mundo de la industria naval.



LA ZonA HisTORICA

Situado en el sector occidental del actual recinto del Astillero de Puerto Real, y ocu-
pando una parcela de 80.000 metros cuadrados, el conjunto historico “El Dique” se con-
figura como un espacio donde conviven de forma armonica diferentes paisajes heredados
todos ellos del importante auge que tomé la zona a fines del siglo XIX y principios del XX.

Dentro del recinto se pueden distinguir cuatro grandes areas:

Remolcador “Gades” en los andenes de estribor

del Dique.

1- La zona de dique, antedique y muelles es
un espacio de aproximadamente 18.000 m? ocu-
pado por el dique de carenas de la empresa de
A. Lgpez y Cia., los antediques o andenes que lo

rodean y dos muelles de reparaciones.

El dique de carenas, ya descrito con ante-
rioridad, es obra de los ingenieros ingleses Bell
y Miller, y a las dimensiones citadas afiadiremos
las medidas tomadas en el “plan”: 150 metros
de eslora por 15,50 metros de manga y una al-
tura de entre 8 y 3,77 metros segin se mida en
pleamar o bajamar.

Ta camara de bombas se ubica en el lado
de babor del dique. Se trata de un edificio cons-
truido en 1878 para alojar los equipos de achique
del carenero. Actualmente, el edificio sirve de sede
al museo del Astillero. M4s adelante nos detendre-
mos en explicar su distribucién y contenidos.
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Toda esta area se
completa con dos mue-
lles de reparaciones de
150 metros que disponen ',
de todos los elementos de
maniobra para el atraque y
reparacion de los buques,
y entre los que destacare-
mos una gria marca Zo-
rroza de 1942, en el mue-
lle nimero 1, y otra del
tipo cigtiefia de 1920 en el

muelle niumero 2. =i

Pasco de palmeras en la zona de talleres

Grua “inglesa” del muelle n°2.

y gria “Zorroza” del muelle n°1.

2- La zona de talleres, situada en el sector norte, esta configurada por un grupo
de edificios, resultado de las sucesivas ampliaciones del taller de maquinaria, y otros

Fachada principal del antiguo Taller de Maquinaria.

tinglados para el servicio del dique de
Matagorda. Construidos en su mayor
parte a fines del siglo XIX, ocupan
una superficie cubierta de aproxima-
damente 6.000 m? y estin ejecutados a
base de estructuras metalicas que rea-
liz6 la Compaiiia Terrestre y Maritima de
Barcelona. Sus cerramientos de ladrillo
y madera, y sus fachadas acristaladas
pueden disfrutarse todavia hoy, gracias
a la obra de restauracion realizada en la
primera década de este siglo.



3- La zona de la capilla es un area compuesta por una serie de edificaciones he-
redadas en su mayor parte del siglo XIX. El monumento al Marqués de Comillas, el
antiguo edificio de direccion, los comedores y el actual almacén del museo completan,
junto a areas ajardinadas y espacios dedicados a aparcamientos, los aproximadamente
7.000 m? de superficie que ocupa este lugat.

El monumento al Marqués de Comillas esta formado por un grupo de 3 edifi-
cios, una estatua y un jardin, siendo de todos ellos la pequefia capilla, de estilo neorro-
manico, la mas llamativa y extrafia de estas construcciones. Disefiada sobre planta de

Capilla neorromanica de Matagorda.
Fachada principal.

cruz griega, ocupa una supetficie de 119 m? y
esta realizada con piedra blanca de Mondvar.
Su cubierta, resuelta con una béveda encamo-
nada, nos recuerda mas al estilo bizantino que
al neorromanico, tantas veces reivindicado por
su arquitecto.

Esta dividida en dos secciones: una in-
ferior, que se eleva al limite de los 4,50 metros
impuesto por el Ramo de Fortificaciones en
aquella época y compuesta por materiales per-
manentes, y otra superior construida en mate-
riales ligeros que eran los permitidos en zonas
sometidas a servidumbre militar por encima de
ese nivel y concebida para un rapido desmontaje
en caso de necesidad.

La escuela de aprendices, el botiquin, los jardines que rodean el monumento,
disefiado al estilo inglés, y la estatua del primer Marqués de Comillas, a tamafio natural,
efectuada en bronce sobre un pedestal de 2 metros de altura, rematan este llamativo

conjunto de edificios.
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Edificio del antiguo botiquin de Matagorda en

el recinto de la Trasatlantica.

Monumento a Antonio Lépez en la zona histérica de Matagorda;
al fondo torre de electricidad de Sevillana-Endesa.

El antiguo edificio de Direccion fue construido entre 1877 y 1878. De forma
cuadrangular, contaba con una supetficie de 400 m?, siendo construido con la piedra
sobrante del dique.

El inmueble, que ha sido
objeto de innumerables trans-
formaciones y ampliaciones a
lo largo de su historia, presenta
en la actualidad una fisonomia
que data del afio 1956.

Edificio de direccion.
Sala de delineacion.




El Comedor fue construido entre febrero y mayo de 1889, y apenas ha sufrido
modificaciones, manteniendo desde su construcciéon no solo su aspecto inicial, sino
también sus funciones originales.

El antiguo comedor para empleados y operarios, hoy expositor de cabinas mo-
dulares, fue construido en 1945y, a diferencia del resto de edificaciones del astillero,
posee una cubierta curva sustentada sobre cerchas semicirculares que se apoyan en
pies derechos metalicos. El cerramiento es de fabrica de ladrillo, y en él se alternan
grandes ventanales de madera.

Comedor de ingenieros.

Por dltimo, una torre mirador de reciente construccion se sitia en el solar que
ocupd6 el antiguo edificio del Almacén General. Resuelta a base de piedra ostionera y
tabrica vista de ladrillos, desde las partes altas de la misma se aprecian unas magnificas
vistas de todo el conjunto histérico y su bellisimo entorno natural.
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Todo el area descrita como zona de Capilla se encuentra rodeada por una superfi-
cie aproximadamente de 19.000 m* de jardines, por los que se distribuyen aleatotiamente
interesantes ejemplares de flora tropical (quencias, palmeras, ficus, araucarias, yucas, etc.).

4- La zona del castillo es un area que estuvo ocupada por el antiguo fuerte de Ma-
tagorda, fortificacion de la que solo queda constancia en los textos. Las actuales ruinas
que presenta la peninsula de Matagorda parecen datar de un intento de refortificacion
de esta zona, llevado a cabo por el Ramo de Guerra en los ultimos afios del siglo XIX.

En la actualidad, y tras una leve intervenciéon de superficie, previo sondeo ar-
queoldgico, el area se ha dedicado a zona de descanso, instalandose a la entrada un
pequeno graderio semicircular fabricado en piedra artificial que tiene como mision
la recepcion al visitante y la explicacion de los hechos histéricos mas destacados que
protagonizé este recinto militar.

Vista parcial del Fuerte de Matagorda.



EL Epiricio b, Museo

Cuatro afios después de iniciarse el proyecto de recuperacion del dique de Mata-
gorda y su entorno, la empresa adjudicataria entregaba, restaurado, el viejo edificio de la
camara de bombas, una instalacién emblematica del astillero que pasaba a convertirse en
simbolo de toda la intervencion de recuperacion de la Factorfa. En efecto, el nuevo edi-
ficio que iba a albergar el museo “El Dique” se convertia en el eslabon de unién de dos
proyectos que empezaron a ser ejecutados por separado y que terminaron fusionados en
la construccion mas antigua del astillero.

"a" o N jmm ‘

Museo “El Dique”, fachada principal. Museo “El Dique”, fachada norte.

El Museo, ubicado, como ya se ha dicho, en el antiguo edificio de la camara de bombas
del Dique de Matagorda, es un complejo espacio de varios niveles cuya habilitacién combiné
el respeto a la traza del antiguo edificio (camara de bombas, antigua sala de calderas y muros
de la primera planta) con la ereccién de nuevos cuerpos que, anadidos a las zonas rehabilita-
das, dotaban al edificio de suficiente espacio, tanto para la exposicion de piezas recuperadas
como para la incorporacion de los servicios auxiliares de biblioteca y sala de consultas.
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Vista aérea de la zona historica del astillero de Puerto Real.

El planteamiento de sus contenidos se ha realizado sobre la base de dos premi-
sas fundamentales: primero, centrar su hilo argumental en la evolucién del astillero (y
consecuentemente en la evolucion de su producto -el barco- y de las técnicas construc-
tivas) y, segundo, hacer ese discurso inteligible para todos.



Museo “El Dique”. Pasillos de acceso.

La visita al museo comienza en la
Sala I, situada en la planta baja del cuerpo
destinado a biblioteca. Dado su caracter de
sala inicial, sus contenidos pretenden cen-
trarnos de una forma progresiva en el en-
torno concreto del astillero. Asi, la primera
fachada de paneles nos aclara los origenes
preindustriales de la zona, para introducit-
nos inmediatamente después en la etapa
inicial de la empresa, tanto de sus instala-
ciones, el dique, como de su produccion
industrial, las reparaciones navales.

Situada en el piso alto de la antigua camara de calderas, la Sala IT centra su obje-
tivo en la descripcion de los procesos de disefio y trazado de un barco. Una coleccion
de semimodelos para trazado y diferentes herramientas de este gremio casi desapare-
cido son las piezas mas llamativas de la sala.

Museo “El Dique”. Sala I1.
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La Sala II1, situada en la pri-
mitiva camara de calderas, desctibe
de forma lineal el proceso de cons-
trucciéon de un barco de acero. Esta
dividida en tres areas que preten-
den explicar las distintas tareas que
realizaban los operarios del asti-
llero durante la etapa constructiva:
trabajo en talleres, trabajo en grada
y trabajo en la darsena, destacan-
dose especialmente aquellas facnas
y gremios que hoy forman parte
Museo “El Dique”. Sala I11. de nuestro pasado industrial (forja

y fundicién, remachado, calafates,
- herreros de ribera...).

REMACHADORES
RIVETERS

Museo “El Dique”. Sala III. Museo “El Dique”. Sala I11.
Detalle de vitrina.



La Camara de Bombas es paso
obligado hacia la Sala IV y se ha incor-
porado al recorrido por entenderse que
éste quedarfa incompleto si no mostrase
una instalacion industrial a escala real.
Rehabilitada en 1990, consta de tres
bombas principales para el achique del
dique y dos para el achique de la sentina.
Los equipos atn estan operativos.

] Museo “El Dique”. Camara de bombas.

La cuarta y ultima sala muestra la forma de construcciéon moderna de un buque,
haciendo especial hincapié¢ en el gran cambio que supuso el nuevo concepto de cons-
truccion por “moédulos”. Un repaso a los ultimos 40 afios de la construccion naval en
Espafia y un vistazo a la actual estructura de la compafifa publica Navantia cierran el
recorrido de la sala y el Museo.

Museo “El Dique”. Sala IV.
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Museo “El Dique”. Sala Cadiz.

Cuatro videos tematicos (uno por sala) y dos maquetas interactivas, ademas de
unos elaborados textos y una cuidada seleccion del material fotografico e infografico,
completan un espacio expositivo que pretende resumir el complejo mundo de la cons-
truccion naval espafiola reflejada en la historia de uno de sus astilleros mas antiguos y
emblematicos: Matagorda.



[.as COLECCIONES

Dividida en cuatro grandes areas: Patrimonio Inmueble, Fondo de Piezas, Archivo
y Fondo Bibliografico, las diferentes colecciones del museo el dique agrupan toda la
herencia recibida de los 140 afios de vida de los astilleros de Puerto Real y de algunos
otros que en tiempos pasados formaron parte de los mismos grupos empresariales.

El Patrimonio inmueble del Museo El Dique lo
configura el area histérica de Matagorda, un espacio de
80.000 metros cuadrados de superficie, declarado Bien
de Interés Cultural desde el afio 2000 y donde perviven
los edificios e instalaciones que formaron parte de la
actividad productiva del viejo astillero.

Fachada principal del antiguo taller
de ajustes.

Fachada sur del antiguo taller de forjas.

Descrito con detalle en otro apartado de esta Guia, destacaremos de entre todas las
edificaciones conservadas el propio dique de Matagorda, pieza fundamental en la historia
de la Factoria y verdadero eje articulador de su actividad fabril a lo largo de sus cien afios de
vida operativa. Los talleres, andenes, muelles y zonas de servicios incluido el viejo recinto
de la Trasatlantica, completan la némina de una veintena de edificios levantados casi todos
durante el dltimo tercio del siglo XIX.

7



38

Abside de la capilla de Matagorda.

El Fondo de piezas esta constituido, a fecha de hoy, por un total de 3.380 elemen-
tos, en su mayoria herramientas, que recorren todo el espectro gremial que orbitaba en
torno a la construccion naval. El conjunto de herramientas y maquinas se distribuye
en tres grandes espacios: un almacén cubierto donde se clasifican por profesiones las
piezas no expuestas en las salas del Museo; un almacén a la intemperie que agrupa un
centenar largo de grandes maquinas que en su momento formaron parte de la activi-
dad productiva del astillero y que hoy, convenientemente tratadas, se han situado en el
area Este de nuestro almacén principal; y las piezas expuestas al publico tanto en las
diferentes salas del Museo como en algunas zonas concretas del recinto exterior del
Dique (Parque de anclas, aparcamientos de la zona histérica, jardines de estribor del
dique de carenas y muelles n°. 1 y n°. 2 de Matagorda).



p

Almacenes del Museo El Dique. Almacenes del Museo El Dique.
Fondo de herramientas. Fondo de herramientas.

El Archivo del Museo El Dique fue, con diferencia, el gran reto que le tocé afrontar
al grupo de historiadores y documentalistas que conformaron los primeros equipos de
trabajo del proyecto de recuperacion del dique de Antonio Lopez, ya que del resultado de
aquella ordenacién del fondo documental dependeria la posibilidad de usar esa enorme
masa de informacién que habfa aparecido en los talleres y otras dependencias del viejo
astillero de Matagorda.

Desde las primeras operaciones realizadas se puso de manifiesto una circuns-
tancia que marco la futura estructura del archivo: la disparidad de soportes fisicos en
que se presentaba la documentaciéon condicionaba la organizacion de los fondos v,
aunque existia una fuerte relaciéon en los contenidos, resultaba imposible unificar los
documentos en un mismo contenedor o incluso en un mismo espacio de custodia. De
esta forma se decidi6 organizar la documentacion a partir de dos grandes secciones
de informacion, derivadas del tipo de soporte en que se presentaban los documentos
conservados: la que agrupa a los documentos elaborados sobre soporte papel, y la que
concentraba a los documentos en imagen, ya fuese fija o moévil.
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En la primera seccion del archivo se organizan, por
tanto, todos los documentos elaborados sobre papel, inde-
pendientemente de su formato, es la parte donde se concentra
toda la informacién elaborada en origen por las oficinas téc-
nica, economica, de servicios o de personal del astillero por lo
que la documentacion presenta formatos muy desiguales: Pla-
nos, expedientes, fichas, libros, cartones, etc. En esta primera
seccion se agrupan ocho grandes series documentales donde
se custodia, no sélo la documentacién acumulada por los as-
tilleros de Puerto Real (series de Matagorda y Puerto Real)
sino también la remitida desde otros puntos del pais donde
la industria naval también tuvo una fuerte presencia (Series
Cadiz, Sevilla, Sestao, y Madrid) o la derivada de organizacio-
nes y proyectos desarrollados por las empresas propietatias
(series Accion Concertada y Empresas Participadas).

[

Y
é
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7
g

Archivo administrativo. Detalle.



La seccion segunda agrupa a los documentos en imagen que, en nuestro caso,
también presenta una gran variedad de formatos, dependiendo de la fase del proceso
fotografico en que haya sido elaborado el documento. Asi, desde placas de vidrio en
negativos a copias fotograficas en positivo pasando por soportes cinematograficos,
magnéticos o digitales completan la némina de formatos que acumulan estos fondos.
Esta segunda secciéon se compone de 11 series que contienen, como en la anterior,
la informacién remitida, no solo desde el astillero de Puerto Real, sino desde otros
puntos del pais donde en algin momento se conté con una industria naval publica.
En esta seccion las series son las mismas que en la primera, mas las series de imagenes

enviadas desde las factorfas de Manises, Astano, Fene y la que agrupa las imagenes de
los astilleros de la antigua E. N. Bazan.

Fraccionadas las 19 series en dis-
tintas divisiones organicas, una vez cul-
minado todo el proceso de ordenacion,
el archivo del Museo El Dique qued6
establecido en una enorme combina-
ciéon de documentos que se distribufan
funcionalmente en 2 secciones, 19 se-
ries y 74 subseries.

En cuanto a los contenidos, y
Sala de Investigadores: fondo de imagenes. aunque todas las series tienen un gran
(Placas fotogrificas de vidrio). atractivo, quizas debamos hacer espe-
cial hincapié en las que acumulan docu-
mentacion de astilleros ya desaparecidos pero que desarrollaron una gran actividad en
todos los campos de la industria naval de este pais. Es el caso de las series documentales
correspondientes a las factorfas de Matagorda, Sestao o Sevilla, fondos donde se acu-
mulan casi 200.000 planos y expedientes técnicos de construcciones navales de todas las

caracteristicas. Destacables son también las series relativas a proyectos desarrollados por
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las empresas de construccién naval para la ampliacion de las plantas de sus astilleros
(Accion Concertada o Empresas Participadas), donde se puede seguir, paso a paso, los
macroproyectos desarrollados en Espafia y algunos paises iberoamericanos, para adap-
tar las viejas infraestructuras industriales a las nuevas exigencias del mercado durante
el ultimo cuarto del siglo XX.

Pero si hay algo que destaca sobre el resto del patrimonio del Museo éste es su
fondo fotografico, incorporado en nuestro archivo bajo la denominacién “Secciéon de
imagen”. Es, sin lugar a dudas, la “joya de la corona”, un archivo documental que, atn
hoy, 27 afios después de comenzar el trabajo de recuperacion de la antigua factoria de
Matagorda, hemos sido incapaces de concretar en volumen de elementos, aunque no asi
en la calidad de sus impresiones y en el espacio cronolégico que ocupa en nuestra histo-
ria, que ése si es muy especifico: de junio de 1877 al dia que redactamos este documento.

Como ya hemos indicado, son once los repertorios documentales que se cus-
todian en esta seccion del Archivo, se trata de las serie “Matagorda”, “Puerto Real”,
“Accion Concertada”, “Cadiz”, “Madrid”, “Sevilla”, “Sestao”, “Fene”, “Manises”,

”Acciéon Concertada”, “Participadas” y “Arsenales”.

Las dos primeras son, por razones obvias, las mas estudiadas. El primero y mas
importante de cuantos analizamos se compone de un total de 125.000 negativos de los
que aproximadamente un 6% son emulsiones soportadas sobre vidrio anteriores al afio
1950, mientras el resto, enmarcadas en un arco cronoldgico situado entre éste ultimo
afio y 1975, agrupa un total aproximado de 115.000 -117.000 negativos “flexibles” en
diferentes formatos.

Por su parte el fondo de “Puerto Real” retine unos 56.000 negativos asociados
a una cronologia que abarca desde 1975 hasta aproximadamente el afio 2000. En este
caso la totalidad de las imagenes estan realizadas en soportes “flexibles” y formatos
profesionales (6x06, 6x9 y 35 mm ) y la mayoria de ellas son a color.



Junto a estos dos grandes dep6sitos que conforman la base del fondo fotografico, el
Museo custodia otros fondos que han ido llegando a lo largo del tiempo de su actividad y
que han sido tratados sélo en su fase de registro. Es el caso de los fondos recibidos de los
astilleros de Cadiz, Sevilla, Sestao, Madrid y Manises.

Como pasa con sus matrices, el archivo fotografico también custodia, siguiendo el
mismo orden, las imagenes positivas emanadas de aquellos soportes, con lo que el volu-
men de fotograffas custodiadas en nuestros depositos se duplica, e incluso triplica, ya que
en muchos casos hay mas de una copia por negativo.

Como ya hemos indicado, la seccion de imagen del archivo esta compuesta tanto por do-
cumentos fotograficos como por producciones de imagen mévil y dentro de estos dltimos, los
soportes van de los cinematograficos a los videograficos y digitales. De los dos primeros gru-
pos, cuyas seties estan cerradas, destacaremos especialmente el primero, depositado fisicamente
en la Filmoteca Espafiola de Madrid y que lo conforman un total de 145 peliculas rodadas en
tres formatos diferentes (una en 8 mm, ciento cuarenta y una enl6 mm y tres en 35 mm).

Salvo dos peliculas en negativo que estan pendientes de laboratorio, el resto, y segun
la investigacion realizada sobre este fondo por el investigador José Luis Gutiérrez', presenta
las siguientes caracteristicas: 114 son peliculas a color, 22 en blanco y negro y 2 tienen foto-
gramas de ambos tipos, 109 son peliculas mudas y 29 con sonido (22 magnético y 7 6ptico).
La duracion de las cintas es variable, 66 tienen menos de cinco minutos, y 5 mas de treinta.
28 peliculas tienen una duracion de entre cinco y diez minutos y 31 entre diez y quince.

Desde el punto de vista tematico, las peliculas tratan en su mayorfa, los procesos de
reparacion y construccion de buques, aunque una parte representativa del fondo se centra en
imagenes relativas a momentos puntuales del proceso: la botadura, la entrega, las visitas de
autoridades, etc.

1 GUTIERREZ MOLINA, J.L.: El Cine industrial en el franquismo. El fondo filmico de Astilleros Espafioles
(1941-1975). Consejerfa de Cultura de la Junta de Andalucfa. Cadiz.2002.
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Complementario al fondo cinematografico, el Museo custodia el fondo de cintas
grabadas en formato video. Se trata, en esta ocasion, de imagenes grabadas entre los
afios 1.982 y 2.001, con practicamente los mismos contenidos que las peliculas depo-
sitadas en Madrid.

Aunque, en esta ocasion, la informacion disponible sobre las cintas de video
es mayor que la extraida en su momento para las imagenes cinematograficas, ain no
hemos podido realizar un inventario exhaustivo de los contenidos de las mismas, por
lo que sélo disponemos del registro de entrada de estos materiales en los fondos del
Museo. Se trata de 319 cintas de video que han llegado hasta nosotros procedentes
de los diferentes departamentos del astillero, y que corresponden a 221 registros ya
que algunos tienen varias copias y otros presentan formatos digitales (15 en DVD y
2 en CD).

En definitiva, y a modo de resumen, podemos hablar de que el archivo del Mu-
seo El Dique reune aproximadamente mil quinientos metros lineales de documenta-
ci6on donde se distribuyen 12.686 cajas de archivo definitivo y 60 planeros colgantes
para la primera seccion y 847 cajas de archivo definitivo y 72 contenedores especificos
para material fotografico en la segunda.

LLos marcos cronologicos establecidos para cada serie documental se suelen ajus-
tar al periodo de vigencia de cada astillero o proyecto, siendo la fecha mas antigua la
correspondiente a la documentacion emanada desde el astillero de Matagorda y la mas
reciente a la derivada desde las oficinas del astillero de Puerto Real.

El fondo bibliografico consta de tres secciones: la Biblioteca, la Hemeroteca y Fondo de
Estampas. La primera de ellas agrupa unos 6000 volumenes, la mayorifa vinculados con
las ciencias aplicadas, aunque no faltan libros relacionados con las ciencias sociales,
artes, etc.



Sala de Investigadores. Biblioteca.

Aunque se trata de un conjunto de obras que dadas sus caracteristicas no po-
demos considerar de especial valor, si encontramos algunas colecciones que por espe-
cificas merecen ser destacadas. Es el caso de la serie completa del registro de buques
elaborado por la sociedad de clasificaciéon “Lloyd’s Register of Shipping” que se re-
monta a fines del siglo XVIII, las colecciones de obras relacionadas con maquinaria en
general de finales del siglo XIX o los manuales de arquitectura y habilitaciéon naval de
principios del XX.

Recién instalada en las estanterias de la sala de consultas del Museo, la Heme-
roteca si puede ser considerada como una de las grandes colecciones que atesora El
Dique, ya que no sélo agrupa una importantisima y variada coleccién de revistas, sino
que éstas recorren toda la historia de la industria naval mundial.
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Compuesta por un total de 230 cabeceras de revistas, 81 (correspondientes a
unos 2.500 volimenes encuadernados) estan ubicadas en la sala antes mencionada y
139 en los anaqueles del archivo histérico. I.a mayor parte de los titulos corresponden
a revistas especializadas en construccion y reparaciones navales, aunque también pre-
senta otros contenidos que van desde el econémico y estadistico hasta el social, pa-
sando, como es logico, por todo el espectro de temas especializados en ciencias puras

y aplicadas.
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Archivo Historico. Hemeroteca.
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El fondo de estampas es el de mas reciente
constitucion. Se trata de una coleccion de dibujos
y estampaciones de diferentes técnicas, que el asti-
llero ha ido adquiriendo o elaborando a lo largo de
los afios con la idea de decorar sus oficinas y otras
estancias de trabajo. Estos originales, a medida que
quedaban obsoletos, se han ido guardando en al-
macenes hasta que, una vez puesto en marcha el
proyecto integral de recuperacién del patrimonio
del astillero, se ha entendido que merecian un se-
riado especifico dentro de las colecciones del Mu-
seo. Es asi como elementos no encuadrables en las
series de herramientas o en las colecciones biblio-
graficas, han pasado a tener su propio registro. Una
némina que cuenta con algo mas de 200 ejemplares
distribuidos entre dibujos, acuarelas, grabados, lito-
graffas, serigrafias, tarjetas postales y reproduccio-
nes de época, de entre los que cabe destacar una
magnifica coleccion de carteles de la Compafifa
Trasatlantica Espafiola anteriores a 1900.



RECINTO EXTERIOR

EL RECINTO DE LA TRASATLANTICA

El denominado recinto de la Trasatlintica es un area compuesta por una serie de
edificaciones construidas todas ellas en 1885, como consecuencia del encargo realizado
al arquitecto de la Compasiia Trasatlantica, Adolfo Garcia Cabezas, para el monumento
en homenaje al fundador del astillero, Antonio Lopez y Lopez.

La capilla neorroma-
nica de Matagorda y el monu-
mento al primer Marqués de
Comillas conforman, junto
al edificio del hospicio y es-
cuela para los huérfanos de
la Trasatlintica, y el botiquin
para el astillero, un grupo de

< instalaciones que se comple-
El recinto de la Trasatlintica. tan con una pequeﬁa z0na

ajardinada. Todo ello cerrado
por una tapia de ladrillo y un artistica verja de hierro fundido. Su construccion fue ini-
ciada, como ya hemos indicado, en 1885 con el producto de una colecta realizada entre
el personal de la compania Trasatlintica, y fue concluida en 1891.
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La capilla, de estilo ecléctico neorromanico, esta pilotada sobre estacas de pino
que penetran a una profundidad de 13 metros, tiene una superficie de 119 m?* dis-
tribuidos en una planta de cruz griega. Esta hecha a base de piedra cretacea de las
canteras de Monovar en sillares aplantillados y resuelve la cubierta con una béveda
encamonada de hierro dulce, azulejos y ladrillos delgados en la cupula, y madera de
pino en el encerchado y en la boveda, que esta pintada en su cara interna simulando
artesanfa de taracea. La cubierta del resto del edificio es de teja plana en barro cocido
vidriado de Marsella. Las puertas estan realizadas en madera de roble con bisagras de

hierro forjado.

W

Capilla neorromanica de Matagorda.

Portada de la Capilla de Matagorda.

Esta dividida en dos
secciones: una infefior,
que se eleva al limite de
los 4,50 metros impuesto
por el Ramo de Fortifica-
ciones en aquella época y
compuesta por materiales
permanentes, y otra supe-
riot, realizada en materiales
ligeros que eran los permi-
tidos en zonas sometidas
a servidumbre militar por
encima de ese nivel.

LLa capilla de Matagorda es un edificio extrafio al astillero, concebido con la doble fun-
cién de recordar permanentemente al fundador de la empresa y servir de soporte espiritual
a los trabajadores de la factoria, dltima funcién ésta, que debe ser entendida en el contexto
histérico en que nace y en las profundas convicciones religiosas del II Marqués de Comillas.



No en vano, el conjunto de Matagorda entra dentro de la politica empresarial que a nivel na-
cional desarrolla Claudio Lépez Bru y que tiene otros ejemplos similares en la propia localidad
de Comillas o en los asentamientos de trabajadores de la comarca minera del Aller en Asturias.

Interior de la capilla.
Capula y altar mayor

La capilla de Matagorda se nos presenta hoy como
un magnifico ejemplo, casi inico en nuestra provincia, de
la mas pura arquitectura historicista, tan propia de finales
del XIX, y donde las influencias del gusto “indiano” se
mezclan con los elementos estructurales y decorativos
del arte romanico, pero bajo esquemas del arte cristiano
otiental facilmente detectable en la disposicion en cruz
griega de su planta o en la cipula de aires bizantinos que
la corona.

ILa decoracion geométrica de las columnas del al-
tar mayor parece querer recordarnos que el conflicto ico-
noclasta también tiene hueco en la Iglesia, asi como los
simbolos propios del arte paleocristiano, presentes en los
capiteles de las columnillas que soportan el altar mayor
y que en algin momento nos dejan entrever un cierto
guifio, ligerisimo, casi imperceptible, a las ideas masoni-
cas tan arraigadas en la alta burguesia del XIX espafiol.

Ia capilla de Matagorda presto servicio durante los 90 afios que permaneci6 abierta.
Todavia hoy son numerosas las personas que se identifican como bautizados en su magnifica
pila, una extraordinaria tridacna gigas o como protagonistas de las primeras comuniones que
allf realizaban los nifios de la barriada obrera de Matagorda. Testigo, junto a los edificios que la
flanquean, de la historia industrial de la Bahia, la capilla se cerro, sin mas, a la vez que se liqui-
daba la actividad de reparaciones en el dique. Hoy, restaurada su cpula y su cubierta de azulejos
pero intacta en el interior, es donde mas proxima puede sentirse la memoria del astillero.
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Antiguo asilo de huérfanos de la Trasatlantica.
Fachada interior.

La antigua escuela de aprendices, ubi-
cada a la derecha de la capilla y paralela a su
eje, ocupa una supetficie de 118 m? (16,40 x
7 m.). Esta compuesta por una armadura de
hierro dulce que descansa sobre muros rea-
lizados en ladrillo prensado rojo y hueso, y
en piedra creticea de Alicante (zécalo, cor-
nisa, coronacion del frontén y cerramiento
de huecos). La solerfa es de baldosas de barro
de Morén y las ventanas estan realizadas en
madera y cristal. En 1947, se le practica una

ampliacion, consistente en el cerramiento del patio trasero, alargandose la nave hasta los
21 metros. Esta obra acondiciona el edificio para usarlo como escuela taller, funciéon que
desarroll6 hasta finales de los afios cincuenta, que paso a realizar actividades auxiliares del
botiquin. Sin embargo, y hasta la ampliacion comentada, el edificio fue utilizado como es-
cuela mixta, asf lo atestiguan las fotografias realizadas a principios de siglo en el interior de
las estancias escolares. Actualmente, y habilitada para ello desde el inicio de la década de los
noventa, realiza la funcién de sala de exposiciones temporales del complejo “El Dique”.

Antiguo botiquin de Matagorda. Fachada interior.

El antiguo botiquin se encuentra ubi-
cado a la izquierda de la capilla y paralelo a
su eje. Con idénticas caracteristicas al edificio
anteriormente desctito, desempeno las funcio-
nes de asilo de huérfanos de la Cia. Trasatlintica
hasta el afio 1914, y de botiquin hasta el cierre
del astillero de Matagorda. Hoy en dia cumple
funciones polivalentes dentro del complejo
cultural del “Museo el Dique”, primando en-
tre ellas su uso para la atencién y actividades de
los escolares que visitan el recinto.



Otros elementos que configuran el conjunto mo-
numental levantado en memoria de Antonio Lopez son:
la tapia de ladrillo realizada sobre un zécalo de silleria
cretacea en la que se asientan pilares del mismo material;
la verja hecha en hierro dulce de fundicién, sustentada
en cada tramo por pilares de piedra labrada; los jardines
que rodean el monumento disefiados al estilo inglés, y la
estatua del primer marqués de Comillas, a tamafio natu-
ral, fundida en bronce sobre un pedestal de marmol gris
de 2 metros de altura, asentado a su vez en un zdcalo de
piedra cubierta por una lamina de jaspe rosa.

Costeado el monumento por Joaquin del Piélago,
esta adornado por una serie de elementos simbolicos
que resaltan los lugares geograficos determinantes en
la vida y obra de Antonio Lopez: Santander, Barcelona, ,
Cadiz y La Habana. Estatua de Antonio Lopez.

FL DIQUE SECO Y LOS MUELLES

Centrado sobre el solar que ocupa
el antiguo astillero de Matagorda se
puede contemplar, en todo su esplen-
dor, el dique de carenas de Matagorda,
una obra de ingenierfa hidraulica del si-
glo XIX que dejoé de prestar servicio en
1968, unos meses antes de celebrar su

Dique de carenas de los Sres. A. Lopez y Cia.1881. centenario.
Litografia alemana de ].Muller. Archivo Privado.
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El dique de carenas de la factorfa de Matagorda
tras su rehabilitacion en 1990.

El dique fue disefiado por los inge-
nieros escoceses Robert Bruce Bell y Daniel
Miller, dirigiendo las obras en Espafa el in-
geniero Eduardo Pelayo. Tiene unas dimen-
siones de 156,5 y 150 metros de eslora en
la coronacién y en el plan, respectivamente,
por 27,6 y 15,50 metros de manga en los
mismos lugares, alcanzando en la entrada
los 19,5 metros. La altura del dique se esta-
blecfa en 10,13 metros en las compuertas, 8
para pleamar y 3,8 para la bajamar.

En cuanto a los materiales de construc-
cién empleados en la obra son del mas variado
origen. Asi, y dadas las caracteristicas del te-
rreno, el dique se cimentd sobre 2.500 pilotes
de madera americana, utilizandose para el recu-
brimiento del vaso 3.500 toneladas de cemen-
tos portland junto a miles de sillares de piedra
proveniente de canteras de la zona y de fuera de
la provincia: Sevilla (vaso), Galicia (piedras de la
coronacion) y Alicante (dinteles de la puerta).

Las obras del dique se completan con una darsena formada por dos muelles de
120 metros de largo por seis de ancho; la casa de bombas, situada a la izquierda de la
entrada al dique y dotada de dos bombas centrifugas de mas de 2 metros de diametro
y todos sus elementos auxiliares (motores eléctricos -sustitutos desde 1917 de las an-

tiguas maquinas de vapor-, bombas auxiliares, tuberfas etc.), los almacenes, talleres y

todos los elementos de maniobra necesarios para las funciones del dique: picaderos,

cabrestantes, norays, chigres...



Gria “Inglesa” usada para el servicio del Muelle de Gria Zorroza, utilizada para el servicio del Muelle
reparaciones n° 2. de Reparaciones n° 1.

Comenzadas en septiembre de 1872, las obras del dique se prolongaron por espa-
cio de siete anos (1872 — 1878), dos mas de lo previsto, y el coste superd con creces el
presupuesto inicial, elevandose al final de la obra a algo mas de seis millones de pesetas.

El 3 de julio de 1878 el vapor Guiprizeoa de la A. Ldpez y Cia. atravesaba sus
puertas, inaugurandose una instalacioén que a dia de hoy ha cumplido casi 140 afios de
vida, cien de ellos en actividad ininterrumpida.
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Vapor Aramburu varado en el muelle de armamento de la
Factoria, 1902.

Gelatino-Bromuro sobre vidrio. 18 x24 cm.

A.H.D. Fondo Matagorda. N° de reg. 1971.

} i@ .
- A En sus picaderos y muelles han reparado
Opetarios en Ia repatacion del Red Cap. 1917 algo mas de 3.000 buques de todas las nacionalida-

Gelatino-Bromuro sobre vidrio. 18x24cm.  des, barcos donde han trabajado miles de obreros a
A.H.D. Fondo Matagorda. N° de reg. 3105. | largo de cinco generaciones.

El 12 de octubre de 1990, el dique de Matagorda vivié su particular epilogo al ser
el recinto elegido para botar el primer buque espafiol que particip6 en la Copa América
de vela, el Esparia 92. Con él se cerré definitivamente la etapa operativa del viejo care-
nero para iniciarse su, esperemos, largo periodo de jubilacién.



[LOS TALLERES

Junto al dique de Matagorda, en su lado de babor, se levantan cuatro magnificos

talleres construidos a fines del siglo XIX: son el taller de maquinaria, el de ajustes, conti-

guo al anterior, el de forjas, mas cercano a la cimara de bombas, y el de fundicién, muy

proximo a las ruinas del Fuerte de Matagorda. Entre todos cierran el antiguo recinto

industrial por su zona norte, y todos juntos conforman uno de los mejores ejemplos en
nuestra provincia de la arquitectura del hierro aplicada a la industria.

Ventanales del tercio superior del taller de Maquinatia.

El antiguo taller de maquinaria (actual
almacén de servicios generales) fue construido
en 1891 sobre una superficie original de 60 x 20
metros. Estd compuesto por columnas de fun-
diciéon que soportan una armadura de hierro a
dos aguas realizada por la Compania Terrestre
y Maritima de Barcelona. Esta dividido en su
interior en tres naves longitudinales y fue ce-
rrado con citara de ladrillo hasta los 2 metros
de altura, el resto con tablas, y la cubierta con
hierro galvanizado. En la actualidad, y tras su-
cesivas reformas (1892, 1897, 1914, 1915, etc.)
para adaptatlo a las necesidades de la nueva ma-
quinaria, el taller ha modificado el cerramiento,
que ahora es de fabrica de ladrillo y madera, asi
como la cubierta, que hoy es de chapa ondulada
metalica. Mantiene de su época inicial la misma
superficie que ocupaba, su antigua estructura
metalica y ha sido restaurada recientemente su
fachada de madera y ventanales de cristal.
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Taller de Ajustes. Fachada principal.

Taller de Forjas. Fachada principal.
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El antiguo taller de ajuste fue construido en
1918 para ampliar el taller de maquinatia, ocupaba
y ocupa una supetficie de 405 metros cuadrados
(45 x 9 metros). Sus materiales de construccion y
su estado actual son los mismos que hemos des-
crito para el taller anterior. De la misma forma, su
fachada principal se ha restaurado recientemente.

Vista del interior del taller de ajustes en 1919.

El antiguo taller de forjas fue construido
en 1879 y ampliado en 1891. Con una super-
ficie de 400 metros cuadrados (20 x 20), hacia
descansar su cubierta de hierro galvanizado so-
bre una armadura fabricada por la Maguinista
Terrestre y Maritima que reposaba sobre colum-
nas de fundicién. El cerramiento era de citara
de ladrillo hasta los 4 metros de altura, el resto
era un forro de tablas que llegaban a cubrir
hasta los timpanos del taller. En 1891 se pro-
longa hasta los 40 metros de largo, duplicando



asi su superficie original al pasar de 400 a 800 metros cuadrados. Actualmente ocupa una
superficie de 885 m* y aunque mantiene la estructura original, se ha sustituido el cerra-
miento por fabrica de ladrillo y la cubierta por un panelado aislante del tipo sandwich,
desapareciendo de la misma los dos lucernarios que posefa en origen. La tltima mejora
realizada sobre esta instala-
cion consisti6é en retirar de
su fachada principal (Oeste)
una cubierta vertical de ura-
lita que ocultaba el frontal
original de hierro y ma-
dera gemelo al que luce la
fachada Este del taller de
maquinaria. Con esta ope-
racion se mejoraba la esté-
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Taller de forjas. Interior. iluminacién interiof.

Por ultimo, el antiguo taller de fundicion, construido a fines del siglo XIX, lo
constitufan dos edificios que formaban un solo espacio cubierto. El primero, ocupando
una superficie de 240 metros cuadrados (30 x 8 metros), esta situado de forma que su
eje mayor es perpendicular al taller de maquinaria. El segundo, de 128 metros cuadra-
dos (16 x 8), tiene su eje mayor perpendicular al anterior. Los materiales con que fue
construido son de columnas de fundiciéon de doble T, remachadas y dispuestas para
recibir grias carro, armadura de acero y cubierta de hierro galvanizado. El cerramiento
fue, en su momento, de citara de ladrillo con ventanas y puertas de madera. Fue am-
pliado en 1916 y modificado en 1960, fecha de la que data su estado actual. Hoy dia
ocupa una supetficie de 1.365 m?, distribuidos en tres naves. Mantiene su estructura
metalica, aunque ha variado el cerramiento que hoy es de fabrica de ladrillo, y la cu-
bierta, que actualmente es de chapa de hierro galvanizado precalado.
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[.0S COMEDORES Y LA DIRECCION

Situados entre el conjunto de la capilla y la zona de talleres se encuentra un grupo de
edificios cuyo comun denominador es su uso como instalaciones de servicios para el asti-
llero. Se trata de los comedores y el edificio de Direccion.

El antiguo edificio de Direccion fue construido entre 1877 y 1878, de forma cua-
drangular, contaba con una supetficie de 400 m* (20 x 20 m.), aunque 100 de ellos (10
x 10 m.) pertenecian a un patio central. El inmueble, de una sola planta, fue construido
con la piedra creticea (quebrada) sobrante del dique, afadiéndose a estos materiales
mamposteria y el ladrillo. Esta cimentado, como casi todos los edificios de esta etapa,
sobre pilotes de madera, y sobre éstos, aunque s6lo en una parte del edificio, una es-
tructura de pilares de ladrillo formando un semisétano que salva el escalén del terreno
existente entre la fachada sur y la norte. La cubierta del edifico formaba una azotea.

Edificio de Direccién de la antigua factoria de Matagorda.
Fachada sur.



A lo largo de los afios, y por necesidades de astillero, el inmueble ha sido objeto
de innumerables transformaciones y ampliaciones, perdiéndose en alguna ocasion las
referencias visuales de sus formas, como es el caso de la galerfa acristalada que durante
afos sirvid de sala de delineacion.

LLa planta y fachada que se observan actualmente datan de 1956, pero el piso superior
no estaba construido en su totalidad, disponiendo solo de algunas dependencias aisladas
(oficina de obras civiles y métodos, oficina de proyectos y aseos en general). En 1965 se com-
pleta la construccion de la segunda planta, dotando al edificio de las caracteristicas actuales.

Hoy dia este inmueble
presenta una superficie total
construida de 2.752 m? y aun-
que mantiene tres de las cuatro
fachadas originales, se aprecia una
fuerte modificacion, visible sobre
todo en su cara sur que presenta
un llamativo frente acristalado
para facilitar la entrada de la luz
natural en la “nueva” sala de de-
lineaciéon de la planta baja, asi
como en los despachos de la

planta superior. Una sorpren-

dente escalera, tanto por su po-

Hdificio de Direccién de la antigua factoria de Matagorda. o
Hscalera helicoidal de acceso a la primera planta. siclon como por sus formas y

finalidad (salva por el exterior los
dos niveles del edificio y presenta una forma helicoidal para respetar una palmera del
antiguo jardin) remata el conjunto que, desde mediados de siglo, anade a sus antiguos

materiales el hormigén armado para las nuevas estructuras, la chapa metalica con re-
cubrimiento asfaltico para las cubiertas y la fabrica de ladrillos para los cerramientos.
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Comedor de Ingenieros. de la factoria de Matagorda. Fachada sur.

El comedor, es el inico inmueble de todo el astillero que desde su construccion ha
desempenado la misma funcién. Fue levantado entre febrero y mayo de 1889, ocupando
una supetficie de 240 m?* (dos naves de 24 x 5 m.) aunque a mediados del siglo pasado,
entre 1949 y 1950, se efectué una ampliacion que le afiadié dos pequefios cuerpos de
planta rectangular (uno para cocina y otro para un reservado) que todavia conserva.

Sus materiales (la mampos-
terfa y ladrillo para el cerramiento,
armadura de madera a dos aguas
que soportan una cubierta de tejas
planas de Barcelona, ventanales de
cristal y pavimentos de losetas) y
sus formas, dan a esta construccion
un cierto aire de arquitectura colo-
nial britanica.

Comedor de Ingenieros. Esquina noreste.



El edificio, que se mantuvo operativo como “comedor del director” después del
cierre de la factoria de Matagorda en 1978, fue sometido a una profunda remodelacion
en 1991, y aunque mantiene sus formas exteriores, se ha modificado todo el espacio
interior, mejorando sensiblemente sus prestaciones como restaurante.

El antiguo comedor para empleados y operarios, actual expositor de cabinas mo-
dulares, fue construido en 1945 ocupando una supetrficie de 645 m? (43 x 15). Se trata
de la tnica obra del astillero que utiliza para la sujecion de la cubierta cerchas semicir-
culares que se apoyan en pies derechos metalicos. El suelo es un pavimento continuo
de hormigoén y el cerramiento de fabrica de ladrillo, donde se alternan ventanales de
madera. Al interior, la cubierta esta protegida por una delgada boveda de hormigon.

Comedor de operarios, actual expositor de cabinas modulares.

Este edificio, que mas parece un taller que un comedor, desempefio las funciones
para las que fue disefiado hasta el cierre de Matagorda en 1977. Hoy el viejo comedor
esta reconvertido en un espacio para la exposicion de cabinas modulares (camarotes) y
otros productos elaborados por la factorfa de Puerto Real.
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EL FUERTE DE MATAGORDA

Terminada la defensa de Cadiz por el frente de tierra, el interés de los ingenieros
militares encargados de la fortificacién de la plaza de Cadiz se centraria en la ereccion
de dos fuertes en el area exterior de la ciudad, el del Puntal y el de Matagorda.

En 1597, por Real Cédula de 30 de mayo, Felipe II resolvié que se hicieran dos
fuertes en el pasaje mas angosto de la bahfa de Cadiz. L.a razén era que el interior de su
Bahia estaba desamparado, ya que el baluarte construido en el Puntal habia sido des-
truido en 1596 con el primer ataque angloholandés. Desde entonces, y para poner fin a
esta carencia de defensas, se plante6 construir estas dos fortificaciones que, colocadas
una frente a la otra, cubrian con sus fuegos el estrangulamiento de la Bahfa en aquel
lugar, dominando la entrada y salida de los navios que quisieran fondear en la parte mas
abrigada de la bahia gaditana.

En 1607, el ingeniero Cristobal de Rojas llevaba orden de levantar estas dos forta-
lezas, metidas en el mar lo mas posible, a fin de estrechar aiin mas ese paso. No obstante,
la proximidad del invierno, que llevé el inicio de los trabajos hasta el afio siguiente, y los
retrasos provocados por la burocracia de la corte, fueron demorando la obra hasta tal
punto que llegados a 1621, 25 afos después de haberse tomado la decision de levantar
los fuertes, éstos solo tenfan realizada la cimentacion y el de Matagorda algunos metros
de la cortina de tierra y “doscientas varas de la calzada de acceso”.

Fue construido sobre una plataforma de estacas que se hincaban en el terreno
fangoso (arena y lodo) hasta alcanzar el firme rocoso. La estructura de su primera
planta era rectangular con avanzadilla (baluarte rectangular) al frente de mar, hasta que
en 1702 se le afiadié un segundo cuerpo agregado a su frente de tierra. El castillo de
Matagorda se unia a tierra firme por una calzada de 270 varas castellanas en direccion
a Puerto Real.



Castillo de Matagorda. Plano del Marqués de
Verbom. 1724. Servicio Geografico del Ejército.
Cartoteca historica.

Posefa troneras en todos sus frentes, en
numero de ocho por cada lado, y el interior
estaba construido por muros rectos perpen-
diculares a los muros exteriores, formando
habitaciones rectangulares, algunas de ellas
abovedadas (segun los manuales constructivos
de la época, en estas instalaciones no convenia
usar tejados de madera porque resistian mal la
humedad y la salinidad del entorno, ni debfan
usarse tejas para las cubiertas, porque el es-
truendo de la artillerfa las rompia y descompo-
nfa). En su interior habfa distintas dependen-
cias: Casa del Castellano, capilla, y almacenes,
cuarto para el oficial de guardia, santa barbara,
almacenes de polvora, etc.

En 1739, el frente que
daba al mar tenfa cinco cafio-
nes y en todo el castillo habia
instalados dieciocho. Los fue-
gos de este frente habfan de
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Castillo de Matagorda. Plano Bernardo Tello. 1725-3
Servicio Geografico del Ejército. Cartoteca histérica.

combinarse con los del Puntal,
de forma que el navio que se
cruzase entre ambos no pudiera
dar su costado a las baterfas.

La estructura que hoy po-
demos observar en superficie
5 corresponde a un intento de re-
forma que no llegd a concluirse.
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Esta modificacién, proyectada
por la Comandancia de Inge-
nieros de Cadiz en 1868, junto a
otro intento de edificar un nuevo
fuerte en el margen derecho del
antiguo cafio de Marfa, no llegd
a ejecutarse. La indefiniciéon de
ambos proyectos por parte del
Ramo de Guerra y la compro-
metida posicion del segundo
fuerte para el desarrollo de la

: Factorfa en aquellos afios, desa-
Dintel de entrada al fuerte de Matagorda. Finales del siglo XVIII.  taron un htlglo entre la empresa
Museo “El Dique™. N” reg. 1372. y el Estado, que no terminé de
resolverse hasta bien entrada la
década de los veinte. Asi pues, ni la reforma del primero ni la ejecucion del segundo
llegaron a materializarse, aunque si podemos observar hoy, en la peninsula que ocup6
el antiguo fuerte de Matagorda, los restos de la nueva forma de la planta disefiada para
el mismo, que fue ejecutada entre los afios 1891 y 1898. Se trata de un edificio de planta
poligonal con once lados, cuatro de ellos en el frente de mar. En el edificio no se dis-
tinguen troneras, probablemente ya no eran necesarias debido a que los cafiones, mas
altos que los anteriores, podfan girar sobre un eje fijo, a ello se debe la construccion
semicircular que hoy observamos inmediatamente detras del parapeto de matr.

La planta de una serie de estancias divididas por gruesos muros de roca os-
tionera, los huecos de lo que pudieron ser pasillos de distribuciéon y un aljibe es lo
unico que podemos observar hoy de este intento de reestructuracion del fuerte, que
ha perdido su forma de poligono al derribarse cinco de sus lados (los de su parte sur),
a finales de los afios cuarenta, en una tentativa de construccion de un varadero que
finalmente no se llevo a efecto.



1810

1951

Recreacion de la evolucion del fuerte de Matagorda. Dibujos de Francisco Javier Roca Torres 2010
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El solar del antiguo fuerte, es hoy una parte mas del recinto histérico de la Fac-
torfa de Puerto Real, y a principios de los afios noventa fue objeto de una excavacion
arqueoldgica, previa a la leve intervencion de superficie que desarrollé el equipo de
arquitectos encargado de recuperar la vieja factoria de Antonio Lopez. Un pequeno
foro circular rematado por tres mastiles al inicio de la entrada al fuerte, permite a los
visitantes acercarse a la zona mas histérica de cuantas forman el area del viejo astillero
de Matagorda.

Estado actual de las ruinas del Fuerte de Matagorda, en el extremo noroeste de la Zona Histérica de
la Factorfa de Puerto Real.



LA BATALLA DE MATAGORDA

A finales de enero de 1810, y ante el imparable avance del ejéreito francés hacia la Bahia de Cadiz, el Dugne
de Wellington ordena el abandono y la destruccion del fuerte de Matagorda para que no pudiese ser ocupado por los
Sfranceses en el asedio a Cadiz.

El 2 de febrero de 1810 se produce el desalojo del bastion e inmediatamente después los caiiones del Fuerte de
Puntales y del navio espariol “San Justo” destruyen parcialmente el Castillo.

Tras la ocupacion de la villa de Puerto Real, el 4 de febrero, los franceses intentan ocupar las ruinas del fuerte, pero
desisten del intento ante el firego al que los someten las lanchas carioneras espariolas que vigilan las costas del Trocadero.

Con la llegada a la Babia de Cddiz, del general Steward, el
alto mando britanico decide la recuperacion del fuerte destruido,
que ahora considera fundamental para la defensa de la cindad.
La nueva ocupacion del fuerte se produce el 10 de febrero de
1810, desentbarcando durante la noche un contingente de
140 hombres, en su mayoria del Regimiento 94 de infanteria
britanico, no percatandose los franceses de la presencia de los
ingleses hasta el 21 de ese mes.

A partir de ese dia, el gército francés comienzga un asedio
al recuperado fuerte que durari 60 dias, hasta el 22 de abril
de 1810.

Maqueta en bronce del antiguo Castillo de Matagorda
segun el plano de Bernardo Tello de 1735.
Servicio Geogriafico del Ejército. Cartoteca histética.

Durante este periodo se suceden los bombardeos entre las
posiciones francesas en la Peninsula del Trocadero y la isla de San
Luis, y las tropas aliadas situadas en el fuerte de Matagorda y en
los buques fondeados a su retagnardia, en la Bahia.

El dia 18 de abril de 1810, el gército francés, que ya ha consolidado sus posiciones en el Trocadero inicia los
bontbardeos previos al asalto final al fuerte, que se producird en las jornadas del 21 al 22 de abril. Durante esos dias,
los sitiadores del fuerte, unos 8.000 soldados de la 1y 2 division del primer cuerpo del Ejercito Imperial, dotados de 40
piezas de artilleria, batirdn sistemdti te el semiderruido castillo de Matagorda, que estaba defendido por 153 soldad.
del regimiento 94 de la infanteria britdnica, y de los cuerpos de la Royal Artillery, los Royal Marines y la Royal Nawy,
ademds de 13 piezas de artilleria de diferente calibre y el apoyo coyuntural del navio de linea espaiiol San Francisco de Paula.

Tras la batalla de los dia 21 y 22, y ante la falta de municion y refuerzos, los defensores britinicos, protegidos
por lanchas carioneras espaiiolas e inglesas, abandonaron definitivamente el fuerte dejando tras de si casi 80 muertos
-16 defensores del fuerte y 61 soldados de las fuergas sutiles caidos durante el asedio-.

Del lado francés murieron 10 hombres en el asalto y, aunque no se conoce el niimero exacto de muertos en los dos
meses que durd el asedio, todas las fuentes indican que debieron estar en torno al centenar de soldados.

En resumen, el asedio y ocupacion del fuerte de Matagorda durante la primavera de 1810 se llevd por delante
a casi 200 hombres, en su gran mayoria franceses y britanicos.

Fuente: M. J. Izco y E Espinosa de los Monteros: “Matagorda 1810. Un episodio de la Gerra de Independencia en Andalucia”.
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[Los CANONES DEL FUERTE

Las dos piezas de artilleria situadas en la explanada
= I Oeste del solar del Fuerte corresponden a casiones de avancarga
' L (carga delantera) denominados de “Plaza y Sitio”, es decir
eran utilizados habitualmente para defender nna plaza fuerte
de un ataque enemigo J para sitiar una localidad en caso de
un asedio prolongado.

Torne oo
Torte a0

En el caso de estos dos cantones, que técnicamente se
denominan “de a 12 largos” parece que fueron realizados para
Jfuerzas de infanteria (los destinados a la Armada eran mds
cortos) en los talleres de artilleria de la Cavada, en Santander.
Son de finales del sigly XV1I y estin realizados en hierro
Sfundido. Tienen una longitud del2 pies y una pulgada (3,63
mts.) y un peso aproximado de 1.800 Kg. cada uno. Estin
montados sobre réplicas de cureias realizadas en acero que
tienen las mismas formas y dimensiones sobre las que en origen
se asentaban estas piezas. La municion correspondia a balas
de hierro de 5,44 Kg que tenian un didmetro de 116 mm (el
mismo que los muniones de apoyo en la curenia).

pree cusrsa

Canon de a 12 largo (n° 7 y 8 de Canalejas)

Los cariones exipuestos en el fuerte aparecieron en las excavaciones realizadas en el paseo de Canalejas de Cadiz,
para la ampliacion del parking existente en la Zona, por lo que se entiende que formaban parte del conjunto de piezas
que defendia el viejo baluarte de San Antonio, en la Zona norte de la cindad.

Las piezas, propiedad de la Consejeria de Cultura de la Junta de Andalucia, han sido cedidas al museo El
Digue en calidad de depdsito temporal.

Fuente: Antonio Ramos Gil: “Tnforme final sobre el tratamiento de limpieza, consolidacion y proteccion
de los 16 casiones de Canalgjas”. Junio 2011.



