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PRESENTACIÓN 

1 mar y todas las actividades que tienen lugar en torno a él es un referente de la vida, 
la tradición y la historia de esta Región cántanbra. La Universidad de Cantabria que 

no quiere ser ajena a ninguna de las manifestaciones de la identidad de la sociedad en 
la que se inserta, incide reiteradamente en los temas marineros desde todos los puntos 
de vista. En este contexto de la vocación marítima de Cantabria y en un afán, comparti­
do con el Ayuntamiento de Colindres, de recuperar la memoria de lo que fue en el siglo 
XVII el Astillero de dicha localidad, donde tuvo lugar la construcción de importantes gale­
ones para la Armada de la Mar Océana, en especial la Capitana Real Nuestra Señora de 
la Concepción y las Ánimas, se firmó en febrero de 1992 un convenio de colaboración 
entre el Ayuntamiento y la Universidad para realizar el proyecto El Astillero de Colíndres: 
recuperación arqueológica y documental de su actividad. Desde aquel momento, se ha 
ido desarrollando un amplio trabajo tanto en el área de Arqueología del Departamento 
de Ciencias Históricas como en la de Ingeniería de la Construcción del Departamento de 
Transportes y Tecnología de Procesos y Proyectos, del que se han responsabilizado los 
Profesores Miguel Cisneros Cunchillos y José M. Castanedo Galán en estrecha colabora­
ción con el Director de la Casa de Cultura de Santoña R. Palacio Ramos. Se ha efectua­
do un vaciado sistemático de archivos que ha permitido obtener la documentación de la 
época, así como un importante trabajo arqueológico de campo para conseguir la docu­
mentación material. Con ello se ha logrado progresar cuantitativamente y cualitativa­
mente en los conocimientos cientíticos de este Astillero, cuya importancia era innegable, 
pero del que solo se conocían simples notas de su construcción, siendo una incógnita 
incluso su localización. 

Ese es el trabajo que se recoge en este libro cuyos contenidos básicos son el cono­
cimiento de la fechas en las que se realizó la actividad constructora, los barcos que de 
allí salieron para la carrera de Indias y la Armada de la Mar Océana y la localización de 
diversas dependencias relacionadas con el Astillero, que permiten ubicarlo dentro del tér­
mino municipal de Colindres, en el paraje de La Quinta, así como su infraestructura 
defensiva que abarcaba emplazamientos en Treto, Laredo y Santoña. 

Es de señalar el carácter interdisciplinar de la investigación aquí recogida, en la que 
han pa1ticipado arqueólogos y especialistas en construcción naval, lo que se plasma en 
las conclusiones obtenidas. Confiamos en que esta publicación permita difundir entre la 
colectividad científica la importada que Colindres y su astillero tuvieron en la construc­
ción naval del siglo XVII y que esta experiencia tenga su continuidad en trabajos de este 
tipo y sobr~ este tema en Cantabria y en su Universidad. 

Jaime rinuesa T~jedor 
Rector de la Uniuersidad de Cantabria 





PRÓLOGO 

a Construcción Naval española tiene en el siglo XVII una época de referen­
cia inexcusable. Este período, que resultará clave para explicar los proble­

mas que se resolverán a continuación -con el desarrollo de la Arquitectura 
Naval del siglo XVIII- coincide en su totalidad con la actividad constructora del 
astillero de Colindres, en Cantabria. 

Para comprender mejor lo que significa el siglo XVII para la Construcción 
Naval española debemos detenernos un momento en su comienzo. La cons­
trucción artesanal de naos del siglo XVI culmina, a fines del siglo, con un avan­
ce cualitativo: la fábrica de los primeros galeones del Rey, con las series de 
1582 y de 1589. A pesar de algunos reveses en agresiones francesas e inglesas, 
se conserva el método y el diseño español del navío fuerte y velero, basado en 
la experiencia de los constructores del Cantábrico. De manera que se fabrican 
los barcos más adecuados para resolver las navegaciones y los problemas que 
se le plantean a la Corona, sin apenas alterar el diseño por influjos extranjeros. 

Desde el punto de vista del estudio de la evolución del conocimiento, se 
trata de un período particularmente atrayente y significativo1. Las Juntas de 
Sevilla y de Santander, que se forman al llamado real y actúan durante 1581, 
constituyen el primer verdadero Congreso de Construcción Naval moderno 
conocido, en Europa. En ellas participan los más experimentados marinos y 
constructores de naos2, para determinar cómo deben ser los galeones que 
doten a la Corona de la capacidad defensiva que le exige el proteger el comer­
cio con las Indias, depués de la experiencia particular de P. Menéndez de Avi­
lés. Las discusiones se conducen con altura técnica, con eficacia y con preste­
za, salvando los problemas de comunicación de entonces, al modo de los comi­
tés de hoy seleccionan un tipo de fragatas o de destructor para la OTAN. 

1 Fernández González, F. Arqueología de la Arquitectura Naval, en Cátedra "Jorge Juan", Memo­
ria del Curso 1994-1995. pp. 179-227. Universidad de la Coruña y Zona Marítima del Cantábri­
co. Ferro!. 

2 Casado Soto, J. L. Los barcos españoles del s. XVI y la Gran Armada de 1588. Ed. San Martín. 
Madrid. 1988. 





Prólogo 75 

Por el manuscrito de Gaztañeta3 conocemos que a finales del siglo XVII se 
utilizaba en España el mismo sistema de construcción, que estuvo vigente 
desde el siglo anterior, basado en el diseño con pujas y grúas; y nos confirma 
que se cumplían las Ordenanzas de 1618, sólo modificadas y ampliadas para 
barcos mayores de 1666 y 1679. También sabemos que las formas no se alte­
ran esencialmente, al menos en las fábricas reales, hasta 1685, cuando se orde­
na que la Almiranta que se construye en Colindres se trace con el óvalo de dos 
círculos, como venían haciendo los holandeses 4. 

Los últimos navíos reales del siglo se construyen en Colindres cuando 
Francisco Antonio Garrote escribe en Sevilla su "Recopilación para la Nueva 
Fábrica de Bajeles"5. Por este manuscrito conocemos los escantillones de las 
piezas de los barcos de entonces. 

La obra de Garrote pretende resolver el gran problema en el que se halla 
la construcción naval española de finales del XVII: conseguir navíos fuertes 
para montar artillería, resistentes para aguantar vela, estables y veloces, con 
buque suficiente para transportar carga, y que pasen las barras de San Lúcar y 
otras peninsulares y de Indias. Las barras y aguas someras que también causan 
el abandono de los astilleros cántabros. 

Conocemos, pues, lo que la fábrica de un galeón del s. XVII del porte de 
los bajeles "reales" construidos en Colindres requería, tanto en términos de 
materiales, como en mano de obra, así como la amplitud de las instalaciones 
de un astillero no permanente que serían necesarias para construirlos. 

Por otra parte, algo importante ha cambiado en un siglo, en el XVII, en la 
construcción naval española. Mientras que en 1580 se construian seis galeones 
en seis meses en un mismo astillero cántabro, la Capitana Real del Mar Océa­
no que se proyecta en 1680 no se bota hasta 1687 ni se arbola hasta 1690. Se 
detecta una problemática distinta, que no se justifica sólo por el mayor tamaño 
del bajel. A finales del s. XVII estos navíos reales cobran un significado y una 
importancia muy superiores, cuyas causas debemos pensar que son tanto estra­
tégicas (necesidades de la Corona) como económicas (coste y disponibilidad), 
que se suman a la fuerte reducción del número de barcos en España. Es indu­
dable que al final del XVII el desarrollo tecnológico de la construcción naval 
en España había despertado la conciencia de su importancia, del valor de sus 

3 Gaztañeta Iturribálzaga, A. de . Arte de Fabricar Reales. Manuscrito fechado en 1688. 
- Trascripción y estudio técnico y crítico por Fernández González, F.; Apestegui Cardenal, C., 

y Miguélez García, F. Lunwerg Editores. Madrid. 1992. 

4 Carta de G. Bernardo de Quirós, fechada el 29. Marzo. 1685, en el Museo Naval de San Sebastián. 

5 MnM, Ms. 1690. 
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Ingeniería Naval, si admitimos que el ingeniero nace como un técnico que no 
construye la obra que crea. Esto explicaría por qué en España no se establecen 
los planos de navíos hasta muy tarde, mucho después que en Inglaterra y Fran­
cia: mientras los barcos los diseñan y los fabrican en los astilleros, mientras 
cada constructor mantiene su estilo y sus "métodos", no le hacen falta planos. 

La definición del vaso se hace a partir de su misión y de su porte. Y por 
eso se encargan con sólo las medidas principales: sólo la quilla, cuando la 
forma es "as-dos-tres", y la quilla, la manga y el puntal cuando se alargan los 
cascos y las proporciones cambian. Por esta misma razón se especifica la eslo­
ra, cuando cambian las formas de los extremos. 

Todavía en 1575 la base de la cuenta y razón para un porte dado es la qui­
lla, que se corresponde con la manga en la proporción de 5 a 2,2. El puntal se 
corresponde con el rase! o delgados, en la proporción de 5 a 2,5 en popa. 
Finalmente, la eslora está con la quilla en la razón 7 a 5. 

Los galeones reales de 1582 reciben otras proporciones, se hacen más alar­
gados y bajos, por su condición de Armada, pero también se especiican con 
sólo unas pocas dimensiones: la quilla (Q); la manga (M = Q/2-2 c); el puntal 
(0,4 a 0,5 M); la jareta (3,5 c) y la esloría (Q + M + 2 ó 3 c). 

Sólo unos años más tarde, en 1587, se mantiene como dimensiones esen­
ciales la quilla, la manga y el puntal, pero se dan también otras medidas que 
ayudan a definir la compleja figura del vaso. Así, para una nao de 400 tonela­
das se piden: la quilla (34 c); la manga (Q/2) y el puntal (Q/3); esencialmente 
el as-dos-tres. 

Como explica el montañés D. García de Palacio9, con estas mismas medi­
das pueden conseguirse diversas formas y adecuarlas a los mares donde nave­
guen, por lo que, dice, "no bastan estas dimensiones, y hay que dar reglas más 
claras para su proporción, pues de abrir o cerrar más de lo necesario cualquier 
nave, o de no tener el lanzante, delgados, y maderos de cuenta, raseles, y esco­
ra en su punto, salen de mal gobierno, y con otras malas condiciones". Y pues 
"una de las cosas más necesarias que las naos han de tener es gobierno, cos­
tado y delgados, para bolinear", se proponen para la nao de 400 toneladas: el 
rase! de popa (Q/5); el lanzamiento de proa (Q/3), y el de popa (Q/6); yugo 
(M/2); plan (M/3). La sección maestra es semicircular; se fija el número de ma­
deros de cuenta (entre almogamas), y se dan las astillas en ambas almogamas. 

8 Deane , A. Doctrine of Naval Arcbitecture (1670). Edición de Bryan Lavery. Conway Maritime 
Press. London. 1981. 

9 García de Palacio, D. Instrucción Náutica para Navegar Facsímil de la de 1587. Ed. Cultura His­
pánica. Madrid. 1944. 





Prólogo 19 

raron las de 1613, pero introducen el término "navíos" en lugar de "galeones" 
para designar los portes de los bajeles. La fábrica del vaso queda totalmente 
regulada con detalle de las piezas, su labra y su trabazón, así como todos los 
aspectos necesarios para construir los navíos. Las adiciones de 1666 para galeo­
nes de 700 y 500 toneladas no alteran las formas, pero la de 1679 alarga la qui­
lla hasta (3B - 1) y reduce los lanzamientos a sólo 2/3 M entre los dos extre­
mos para los de 800 toneladas. Sin embargo, la novedad más importante en 
este año es la adición de las medidas de las cuadras y los redeles, un claro 
signo de que las formas se han ido apartando en la práctica de la sencillez del 
gálibo semicircular y de las grúas levantadas con las pujas. Probablemente a 
través del uso de medios modelos, tallados con la experiencia de los marinos, 
ya que no tenemos constancia de planos. Es la última reforma antes de adop­
tar oficialmente el gálibo del óvalo del doble círculo, en 1685. 

Sin embargo, al igual que mantiene básicamente el método de construc­
ción, los galeones reales continúan su fábrica por asiento. La Corona, en Espa­
ña, no posee astilleros. La monarquía de los Habsburgo mantiene, respetuosa, 
la autonomía de los reinos y de las villas del país; también en lo que concier­
ne a la construcción naval. Los concejos administran sus terrenos de propios y 
vecinales, y en ellos tiene lugar la fábrica de naves desde siglos. Hay que espe­
rar a la crecida autoridad borbónica para construir unos arsenales que en Fran­
cia e Inglaterra tenían ya un siglo. 

En las arenas de Colindres se construyen vasos como en las de tantos otros 
pueblos de la costa española. Todavía a finales del x. XJX y en la primera mitad 
del s. XX se fabrican grandes veleros en las arenas de las playas del Masnou, y 
de las salinas de Torrevieja, como en Santa Cruz de La Palma. Son los "astille­
ros de ribera". 

El astillero cuyas construcciones describe Gaztañeta [31 no puede compa­
rarse con el arsenal de Toulon que recoge el Álbum de Colbert12; aunque en 
éste tampoco se reflejan gradas permanentes, sino tan sólo arena sobre la que 
colocar los picaderos de la quilla, ya cuenta con edificaciones importantes. Y 
aún recuerda menos Colindres a las instalaciones inglesas del Támesis, que visi­
tara B. Ollivier sesenta años más tardel3, o las que usara la Compañía de las 
Indias Orientales en los Países Bajos14. Tenemos que suponer que el astillero 

12 Álbum de Colbert (ca. 1670). Editions Omega. Nice. 1988. 
13 Ollivier, B. Remarks on the Navies of the English & the Dutch form obseroations made at their 

Dockyards in 1737. Ed. D. H. Roberts. Jean Boudriot Publ. Ashley Lodge, England, 1992. 
14 Unger, R. W. Dutch Shipbuilding befare 1800. Van Gorcum. Assen/Amsterdam. 1978. 
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la madera, la llegada de las piezas de hierro y las idas y venidas de los ins­
pectores y otros personajes de la Corona. 

Los autores de este libro reconocen la ausencia de datos y el desfase de 
los que manejan para poder elaborar un edificio sólido. Sin embargo, su obra 
aporta al conocimiento de la construcción naval española datos de verdadera 
importancia para entender la evolución de los "constructores" a los "arquitec­
tos" navales, que se produce entre los s. XVII y XVIII. Generalmente conoce­
mos los nombres y las dimensiones de los barcos, pero falta saber cómo eran 
realmente; las Ordenanzas marcan las normas que hay que seguir, pero las 
fábricas se acomodan a las exigencias de los problemas reales, en una época 
en la que, en España., no se busca la velocidad sino la fortaleza para la Carre­
ra de las Indias. Aún mayor es el vacío de conocimiento de cómo eran nues­
tros astilleros de ribera, antes de los arsenales. 

Esperamos que el trabajo de investigación que M. Cisneros, R. Palacio y J. 
M. Castanedo han comenzado, y cuyos primeros resultados presentan con esta 
publicación, constituya el primer paso de otros necesarios para esclarecer cómo 
llegó a ser el astillero de Colindres, y cómo y quiénes trabajaban en el astille­
ro que produjo los vasos más importantes para la Armada del Mar Océano y, 
por tanto, el que debió utilizar la tecnología de construcción más avanzada en 
su tiempo. 

na de las características más relevantes de la investigación actual es el 
establecimiento de compromisos permanentes entre los estudios y su 

tema de investigación así como con otros investigadores en lo que ya es de 
forma generalizada, por fortuna, una permeabilización continuada de conoci­
mientos en todas direcciones . 

La multidisciplinariedad ha sido, todavía tiene mucho camino por recorrer 
en ese sentido, una de las bazas primordiales para hacer progresar innúmeros 
campos de estudio. Esa actitud, alcanzada no sin reticencias de muchos, acos­
tumbrados a la investigación aislada o en grupos reducidos, está permitiendo 
una contínua entrada de aire fresco a los planteamientos más tradicionales, faci­
lidades al contraste de opiniones y datos y al general enriquecimiento intelec­
tual de la misma investigación y de los equipos individualmente considerados. 

Ya va para medio siglo desde que R. Dumas publicó sus Epaves Antiques 
y se daba el pistoletazo de salida, tímido todavía, a una nueva modalidad cien­
tífica, poco definida entonces, que tenía por delante un gran futuro pero que 
contaba también desde el momento de partida con serios problemas de base. 
Estamos hablando de la Arqueología Submarina, como se la denominó inme­
diatamente de forma limitativa, que con gran entusiasmo ponía ante los ojos de 





Prólogo 23 

antes no eran considerados como útiles para estas ciencias. No cabe duda que 
también la evolución en la tecnología aplicada a las ciencias marinas más tra­
dicionales, ha supuesto una mayor facilidad de aproximación a nuestros obje­
tivos o a los objetivos comunes. 

Si en ciertas fases de esta colaboración, singularmente a comienzos de los 
años ochenta, se llegó a pensar que las nuevas tecnologías aplicadas iban a ser 
la panacea universal para los arqueólogos subacuáticos, pronto se rompió ese 
espejismo con la fuerza de los acontecimientos al verificar que las magnitudes, 
las escalas de trabajo con que nos movíamos los arqueólogos eran muy dife­
rentes a las de oceanógrafos y geólogos marinos sobre todo y que si bien algu­
nas de las técnicas y aparatos utilizados por ellos, suponían un gran avance en 
nuestras posibilidades de detección de restos sumergidos, a menudo los luga­
res en los que se realiza esa búsqueda eran muy poco propicios para la forma 
habitual de operar de aquellos especialistas. El viejo adagio marinero de "los 
barcos se hunden en tierra" era más real de lo que se suponía. 

El descubrimiento de los magnetómetros, sonares de barrido lateral, pene­
tradores de lodos, sondas acústicas y en suma, toda la pléyade de instrumen­
tal aplicable a la geología marina, junto con los sistemas de posicionamiento , 
significó un hito para la investigación. Se esperaba que también en el campo 
de la investigación histórica y arqueológica rindieran los mismos frutos. Las 
cosas no fueron exactamente así, pero como en otras ocasiones la puerta ya 
estaba abierta y sólo era necesario entrar con decisión y avanzar poco a poco. 
Los frutos fueron menudeando. Muchos de los grandes descubrimientos se rea­
lizaron por estos medios, otros no, pero se aceptó con decisión la posibilidad 
que se abría, la necesidad de aplicarlos en su justa dimensión y la de colabo­
rar con los técnicos para asimilar la metodología adecuada y verificar sus ven­
tajas e inconvenientes. Estábamos en el camino correcto. 

La Arqueología Submarina dió paso a la Arqueología Subascuática, a la 
Arqueología Naval, etc., todas denominaciones más o menos afortunadas si 
pensamos en la unicidad de la Arqueología, pero prácticas a la hora de preci­
sar con exactitud el campo de actuación. 

Lo que en principio fue una actividad muy centrada en el mundo antiguo, 
evolucionó con rapidez hacia otras épocas cronológicas más recientes y a 
otros mares fuera del corsé del Mediterráneo o los mares europeos que pare­
cían centrar entonces la atención. Al mismo tiempo, las aguas interiores con­
tinentales, fundamentalmente los lagos alpinos, empezaron a dar sus frutos, 
permitiendo extender la nueva especialidad hacia la Protohistoria por un lado 
y hacia la Historia medieval y moderna por otro, en el caso de los hallazgos 
nórdicos o británicos. 

La generalización de la especialidad vino dada con la incorporación de los 
hallazgos y estudios en aguas americanas, en las que con cierto recelo, no 
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siempre. Ahí es donde entra de lleno la labor arqueológica para rellenar hue­
cos o para construir esquemas e hipótesis que poder luego verificar. 

No se le escapará al lector que la realidad arqueológica de yacimientos de 
este tipo, vinculados a la Arqueología Naval, mejor que Subacuática, por razo­
nes obvias de ubicación, puede ser escasamente brillante por las vicisitudes 
que sufrieron al ser abandonados o destruidos, amortizados y finalmente olvi­
dados. Muchas veces encontramos en verdad pocos elementos y de escasa rele­
vancia, pero siempre tienen el valor de lo absoluto, de ser el último testimonio 
material de un pasado irrepetible. 

Por otra parte los problemas metodológicos, sobre todo los vinculados a 
la conservación de los restos, ya sean estructuras arquitectónicas, restos nava­
les o simples objetos, suelen compartir unas dificultades, como en este caso, 
que no conviene minimizar. 

En el texto de Cisneros, Palacio y Castanedo, se abordan, por especialistas 
de diferente formación, tanto los temas históricos, los arqueológicos como, 
finalmente, los relacionados con los aspectos puramente navales del Astillero 
de Colindres. El resultado no podía ser otro que el lograr, en adecuada armo­
nía, llegar a la solución de algunos puntos oscuros que habían sido poco o 
nada tratados en las historias al uso. Una zona tan significativa para la cons­
trucción naval española del siglo XVII, coincidente con la actividad del astille­
ro, como la cántabra, tiene a partir de esta obra un nuevo punto de apoyo para 
valorar mejor la dinámica de los acontecimientos relacionados con la historia, 
con la mar y con la actividad de la ingeniería naval del momento. 

El planteamiento es correcto así como la inteligente manera de abordar las 
vías para obtener resultados positivos. Una vez más se demuestra que la con­
junción de voluntades y la suma de saberes producen frutos que la comunidad 
científica y la sociedad sabrán valorar de manera adecuada. En este caso, el 
esfuerzo realizado ha sido fructífero. Se trabajó con éxito para abrir una nueva 
línea de investigación sobre este importante astillero que produjo tan excelen­
tes e importantes navíos con que nutrir la flota española del Océano en 
momentos en que se dependía de ella para mantener una supremacía política 
internacional aunque no siempre se conseguía. 

Fra11cisco FERNÁNDEZ GoNZÁLEZ 

Dr. Ing. Naval. 
Catedrático de Construcciones Navales 
UP ivladrid 

Manuel MARTÍN-BUENO 

Catedrático de Arqueología 
UniYersidad de Zaragoza 
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2 Caro Baraja, J, 1985, 78. 

3 Caro Baraja, J., 1985, 82. 

4 Basoa Ojeda, M., 1968. Esta obra, pu­
blicada originariamente en Laredo, en 
1932, incluye numerosas referencias 
procedentes del Archivo del Corregi­
miento de las Cuatro Villas, que, toda­
vía en la actualidad, está catalogado 
sólo en una mínima parte; sin embargo, 
no siempre asigna procedencia a sus 
noticias y las suministra de forma desor­
ganizada. Esta obra y las opiniones que 
en ella se vierten han influido en los 
autores posteriores, que han aceptado 
la mayoría de los comentarios, aunque 
en algunas ocasiones la hayan omitido 
como fuente bibliográfica. 

5 Bustamante Calleja, M., 1953. Es la 
primera y única investigación monográ­
fica sobre el astillero de Colindres, ba­
sándose en el estudio citado con ante­
rioridad y en los fondos del Archivo 
Histórico Provincial de Cantabria, esta­
bleciendo las fechas clave y la enume­
ración de los barcos construidos; estos 
datos tampoco han sido modificados 
desde entonces. 

6 González Echegaray, Mª. C., 1990. 
Constituye la primera monografía sobre 
el municipio de Colindres, en la que 
dedica un capítulo importante a sus 
astilleros, ofreciendo un buen estado 
de la cuestión bibliográfico, pero sus 
informaciones no están siempre con­
trastadas, aceptando las opiniones de 
los autores anteriores en lo referente a 
dicho tema. · 
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El concepto y la trascendencia que en todas las épocas ha tenido 
el mar sobre el ser humano dotan a aquel elemento de una gran 
importancia. Prácticamente, todos los hombres que hayan vivido a sus 
orillas se han visto influidos por él en algún aspecto y momento de 
su existencia: personalidad y carácter, visión del mundo, actividad 
profesional o de ocio, etc. La excelente y directa vía de comunicación 
natural que representa el mar ha empujado a los hombres a adentrar­
se en él, propiciando los intercambios culturales entre territorios, en 
ocasiones, muy alejados. Por regla general, el habitante de un puerto 
posee una mentalidad más extrovertida que el de "espaldas al mar", 
más abierta a los cambios precisamente por el hábito de conocer de 
manera directa otras latitudes, otras mentalidades y otras ideologías; 

también, tiene la gente de mar su otra cara, "alborotada y peligrosa"2. 

Quizá podamos asumir para Cantabria las siguientes palabras de 
A. Navajero, diplomático veneciano que visitó el País Vasco sobre 
1525: "Los vascos salen mucho al mar por tener muchos puertos y 
muchas naves construidas con poquísimo gasto, por la gran cantidad 
de robles y de hierro que poseen; por otra parte, la poca extensión 
de la región y el gran número de gente que la habita les obliga a salir 
fuera para ganarse la vida"3. 

El estudio de un astillero de grandes vasos, como fue el de Colin­
dres, en un marco tan privilegiado para las actividades marítimas 
como lo es la Bahía de Santoña, hacía posible por primera vez en 
nuestra Comunidad Autónoma una aproximación a la reconstrucción 
de toda la actividad ligada a la mar en un período concreto. La plas­
mación de tal intento es la presente obra. 

l. La historia de las investigaciones 

1.1. La actividad constructora naval del astillero de 

Coliudres 

Los investigadores que, de forma directa, han realizado estudios 

sobre el astillero de Colindres son M. Basoa Ojeda 4, M. Bustamante 

Calleja 5 y Mª. C. González Echegaray 6. Sus trabajos han hecho posi­
ble que el astillero de Colindres, uno de los más importantes en el 
siglo XVII español, esté unido a una serie de personajes -asentistas y 
constructores navales-y galeones, cuyos nombres están en mayor o 
menor medida documentados a lo largo de dicha centuria. 
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11 Bustamante Calleja, M., 1953, 93-123; 
Mercapide Compains, N., 1985, 207-208 
y Apestegui Cardenal, C., 1992, 69-73. 
12 Fernández González, F., 1991, 81-83 
y Apestegui Cardenal, C., 1992, 69-74. 
Sobre todo debe consultarse Fernández 
González, F. y otros, 1992, donde se 
comenta la obra de A. Gaztañeta. 
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año siguiente se hizo lo propio con el Santa Teresa. En 1653 se botó 
la fragata San Pedro. 

En 1662, Pedro González de Agüero firmó un asiento para la 
construcción de cuatro galeones de 500 toneladas; dos de ellos, el 
Nuestra Señora de Covadonga y el Santo Cristo de Burgos, se botaron 
en 1665, mientras que en 1671 el San Bernardo todavía estaba a falta 
de echarle la segunda cubierta y el cuarto galeón, más retrasado aún, 
no tenía nombre y de hecho no se llegó a construir, firmándose en 
1675 un nuevo asiento para aprovechar las maderas ya cortadas y 
construir en Guarnizo el Santa Rosa, de 750 toneladas de arqueo. 
(Anexo 1). 

En 1675, José de Iriarte firmó un asiento de cuatro navíos y un 
patache para la Armada del Mar Oceáno, que, a su muerte en 1678, 
continuó su hijo Millán Ignacio, si bien parece que la construcción 
había avanzado poco. En ese mismo año, José Gabriel del Valle se 
compromete a fabricar dos navíos para la guarda de la Carrera de 
Indias. El 24 de septiembre de 1687 se bota la Capitana Real Nuestra 
Señora de la Concepción y de las Animas, cuyo primer proyecto se 
había redactado en 1680; a continuación fue trasladada a Santoña 
donde se terminó su construcción y arboladura el 22 de julio de 1690. 
El 15 de abril de 1695 se bota el San Francisco y en 1697 todavía esta­
ba en la grada la Almiranta Real Santísima Trinidad 11. 

Este estado de la cuestión sobre la construcción naval del astille­
ro de Colindres no puede ocultar la mayor importancia que tiene para 
su historia la Capitana Real Nuestra Señora de la Concepción y de las 
Animas y su vinculación a Antonio de Gaztañeta, quien escribió a pie 
del astillero el Arte de Fabricar Reales en el que se narra, a modo de 
cuaderno de notas, lo que acontece en torno a la construcción del 
barco, que se llevó a efecto entre 1682 y 1690 12. 

Se deduce, por consiguiente, una impresión de conocimiento pro­
fundo que, como se verá a lo largo del presente estudio, está lejos de 
ser real. 

1.2. La Arqueología del Mar de la época moderna en 
Cantabria 

Similares problemas y procesos se plantean y desarrollan respec­
to a la Arqueología del Mar. 

En Cantabria, la mayor cantidad de referencias se centran en 
época moderna, aun siendo escasos los trabajos arqueológicos rela­
cionados con la mar; sin embargo, la desigualdad existente entre las 
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20 VV.AA., 1992, 27-28, 33, 36 y 39-45. 
21 Martín-Bueno, M. y otros, 1985, 44-45; 
Aramburu-Zabala, M. A. y Alonso Ruíz, 
B., 1994 y VV.AA., 1985. 
22 Casado Soto, J. L., 1983-1986, 57-84; 
Casado Soto, J. L. y otros, 1993, 34-38 y 
Castanedo Galán, J. M., 1993. 
23 Palacio Ramos, R., inédito. 
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tander en 1990, participando, junto a la Universidad de Cantabria y la 
Sociedad Estatal Quinto Centenario, en un proyecto de rastreo elec­
trónico de dicha Bahía en el que "no se detectó estructura arqueoló­
gica significativa"; en la de Santoña, en el mismo año 1990, J. L. Casa­
do Soto y el propio L.I.A.S. llevaron a cabo otra actuación y, por últi­
mo, dicho Laboratorio estaba efectuando unas campañas de prospec­
ción, todavía en curso en el año 1992, en un pecio localizado en el 
Peñón del Castro en Santa Cruz de Bezana 20. 

De las estructuras portuarias de esta época sólo se han realizado 
estudios pormenorizados del puerto de Santander 21, existiendo abun­
dante documentación, gran parte de ella inédita, sobre las dársenas de 
las restantes villas costeras en centros como el Servicio Histórico Mili­
tar y el Archivo General de Simancas. 

Por lo que respecta a los astilleros, su tratamiento ha sido desi­
gual, ya que, mientras que en San Vicente de la Barquera, Comillas, 
Suances, Cortiguera, Santoña, Cicero, Laredo y Castro-Urdiales la 
referencia procede de la documentación escrita, en Santander se ha 
efectuado un estudio más detallado de las Reales Atarazanas de 
Galeras, donde se construyeron y aprestaron barcos entre finales del 
siglo XIV y mediados del XVI, en Guarnizo se desarrolló un Pro­
yecto de Investigación entre 1989 y 1993 que ha permitido conocer 
la actividad constructiva de este Real Astillero entre el siglo XVI y el 
XVIII, así como la ubicación del astillero de los navíos y del de las 

fragatas 22; caso aparte es el de Colindres, que es objeto del presen­
te estudio. 

Respecto a las fortificaciones, pocos estudios existen y los que hay 
son parciales, salvo un trabajo de investigación sobre la costa de Can­
tabria que se encuentra inédito, y que ha permitido ampliar el núme­
ro de las conocidas en los siglos XVII y XVIII a más de cincuenta23. 

Estas cifras se muestran alejadas de las recogidas en la Carta 
Arqueológica de Cantabria, ya que en ésta en la Bahía de Santoña se 
citan veintinueve naufragios, cuando sólo se tienen noticias docu­
mentadas de trece, y doce fortificaciones, cuando se han constatado 
dieciocho. Sólo existe coincidencia respecto a los astilleros, cuyo 
número es de cuatro. 

Como se puede observar, existe un gran desfase entre los datos 
enumerados y documentados, a partir de los archivos o de encuestas 
etnográficas, y los yacimientos estudiados y publicados, dándose una 
sensación ficticia de conocimiento. 
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24 La encuesta etnográfica l' su aspecto 
metodológico fueron desarrollados por 
Eloy Gómez Pellón, Profesor Titular de 
Antropología de la Universidad de Can­
tabria. 

25 La "Prospección arqueológica del tér­
mino municipal de Colindres" se desa­
rrolló en el año 1993 por un equipo de 
la Facultad de Filosofía l' Letras de la 
Universidad de Cantabria, dirigido por 
Miguel Cisneros Cunchillos l' compues­
to por Maria Luisa Ramos -Profesora 
Ayudante de Arqueología de la Univer­
sidad de Cantabria-, Rafael Palacio Ra­
mos, Pilar López Noriega, Lorena 
Alguero, Mª Jesús Gómez, Diana Gui­
llén, Ramiro Madraza, Asunción Martí­
nez, Cristina Mena l' María Jesús Pérez 
Cotta, alumnas/os de Segundo l' Tercer 
Ciclo de la misma Universidad. 
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la treintena de informantes, que fueron previamente citados a horas 
diferentes, al objeto de evitar cualquier contacto previo, tanto mayor 
considerando que cada uno de ellos desconocía la cualificación como 
informantes del resto de la muestra. 

La entrevista tuvo dos partes diferenciadas; en la primera los con­
vocados habían de responder a los items de una encuesta configura­
da con anterioridad, a través de los cuales se pretendía obtener una 
información determinada, concreta y contrastada. En la segunda parte 
de la entrevista, el informante se expresaba libremente, con natural 
espontaneidad, a través del hilo conductor del tema, mediante algu­
nas breves sugerencias del entrevistador, aprovechando los largos 
silencios de éste, de manera que podía extenderse en su discurso 
cuanto considerara oportuno. Esta última parte permitió incrementar 
considerablemente el acúmulo de información por cuanto en el excur­
sus del ciudadano se contenían numerosas vivencias de extraordina­
ria importancia, especialmente por su contenido orientador. 

Considerando que se pudo contar con la información procedente 
de más de tres cuartas partes de los seleccionados previamente, y que 
las incomparecencias fueron más bien escasas, la muestra fue consi­
derada como significativa, y el contenido de los datos obtenidos como 
susceptible de valoración para los fines del Proyecto, quedando con­
firmada la idoneidad en la elección de la hipótesis de trabajo 24. 

e) Prospección arqueológica del término municipal de Colindres, 
con objeto de obtener una completa información de campo antes de 
emprender otras intervenciones, alguna de ellas de mayor enverga­
dura. Para ello se empleó un sistema intensivo, basado en la inspec­
ción directa y exhaustiva de la superficie del terreno, distribuyendo a 
los miembros del equipo investigador a espacios regulares y utilizan­
do un sistema de cuadrícula artificial que permitió controlar la totali­
dad del terreno de interés. Este trabajo de campo permitió que con 
posterioridad se realizasen otros que consolidaron sus resultados 25: 

el) prospección geofísica en el paraje de La Quinta (Colindres, 
Cantabria), en noviembre de 1993, donde confluyeron una serie de 
datos que indicaban la posible ubicación del astillero o de parte de 
él. Para ello se utilizó una exploración eléctrica, mediante un resisti­
vímetro digital IGM-43700 portátil, con una alimentación del circuito 
eléctrico en disposición Schlumberger, realizado mediante converti­
dores estáticos que proporcionaron tensiones de corriente alterna 
entre 100 y 450 voltios. Paralelamente se empleó un equipo de adqui­
sición automática de datos de magnitudes eléctricas, diseñado por 
Math Arqueofísica Consultores, que permitió la utilización de varios 
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polietileno, de tal manera que los datos no tuvieran la posibilidad de 
perderse ni alterarse. Cada bolsa era depositada, a su vez, en una caja 
de cartón provista de tapa también del mismo material. 

Los materiales metálicos, hierros fundamentalmente, eran introdu­
cidos de igual manera que los cerámicos, en cuanto a bolsa, pero en 
cajas de polietileno, contando en ellas con la presencia de gel de síli­
ce, para que el grado de humedad se mantuviera el mayor tiempo 
posible y la desecación no se produjera de una manera tan drástica. 

Una vez en el laboratorio se procedió a su restauración, es decir, 
a su lavado, desmineralización, secado y pegado del material. La 
ayuda de cepillos de cerda suave permitió desencrustar los restos de 
excavación con mayor facilidad. El secado se realizó al aire y para su 
posterior pegado se utilizó resina epoxi (Araldit standard). 





l. CANTABRIA EN EL SIGLO XVII 

as dificultades que el historiador encuentra a la hora de acer­
carse con éxito a la situación general de Cantabria en el siglo 
XVII son elevadas por la escasez de trabajos de conjunto. Como 

manifiesta J. L. Casado Soto, uno de los autores que más han incidido 
en este tema, el estado de los conocimientos es "muy precario" 1. Por 
ello han de atenderse los, por otra parte, numerosos trabajos publica­
dos sobre aspectos concretos de cada villa o comarca: demográficos, 
defensivos, de actividades comerciales o pesqueras, etc. 

Por lo que respecta a la situación jurisdiccional de la actual región 
de Cantabria, en el siglo XVII continúa la fragmentación de la centu­
ria anterior, que tuvo su origen en la fragosidad de la geografía y en 
el hecho de que cerca del 90% de sus habitantes pertenecía al esta­
mento nobiliario -al igual que la mayoría del Norte peninsular-2. Era 
ésta una nobleza un tanto peculiar, ya que por lo general gozaba de 
economía muy precaria y realizaba actividades manuales como medio 
de subsistencia -agricultura y ganadería, pesca, artesanía, etc.-; por 
ello, el trabajo no constituía motivo alguno de desdoro. 

Un territorio podía ser de realengo o de señorío -señorial o ecle­
siástico--. El Rey ostentaba, lógicamente, el poder sobre la totalidad 
del Imperio, pero podía conceder o delegar éste con el fin de asegu­
rar su mejor control -en el caso de las comunidades de realengo--o 
de obtener ingresos o premiar actitudes favorables de las clases domi­
nantes -alta nobleza y clero-. 

En los umbrales del siglo XVII, Cantabria contaba con dominios 
señoriales en casi el 50% de su superficie, aunque la Corona contro­
laba las villas portuarias de San Vicente de la Barquera, Santander, 
Laredo y Castro Urdiales, de gran importancia estratégica y económi­
ca; en concreto, eran de realengo las Cuatro Villas antedichas y sus 
jurisdicciones, la Merindad de Trasmiera, los Nueve Valles de la 
Asturias de Santillana, la Junta de Parayas, el Valle de Valdáliga, las 
villas de Escalante y Argoños, el concejo de Colindres y la Merindad 
de Campoo. Los señoríos se extendían por la Provincia de Liébana, 
las villas de Torrelavega y Santillana, los valles de Soba, Ruesga, 
Buelna, Toranzo, Iguña, Rionansa, etc.3 (Fig. 1). 

Junto a esto, hemos de tener en cuenta que ha sido tradicional en 
la historia de Cantabria la existencia de un alto grado de autonomía 

1 Casado Soto, J. L., 1985b, 173. 

2 Casado Soto, J L, 1986, 12-26. 

3 Rodríguez Fernández, A., 1986, 12-13. 





Al Corregidor lo nombraba el Consejo de Estado, quien, en pala­
bras de A.Domínguez Ortiz, "mezclaba en un principio las atribucio­
nes que hoy tienen el Alcalde, el Gobernador Civil de la Provincia y 
el juez del partido, más algunas otras del Gobernador Militar y del 
Delegado de Hacienda"6. El más importante fue el de las Cuatro Villas 
de la Costa de la Mar, que abarcaba buena parte del territorio de la 
hoy Comunidad Autonóma de Cantabria. Su corregidor era además el 
Capitán a Guerra de un amplio territorio. 

1.1. Las actividades económicas 

En el siglo XVII, Cantabria se enfrenta a una importante recesión eco­
nómica, que se intentará paliar con la utilización intensiva de los 
recursos agrarios, mediante la reorganización del espacio agrícola y 
ganadero. Se introduce el maíz y su expansión será tal que llegará a 
convertirse en el cultivo dominante de un sistema de roturación bie­
nal. A manera de ejemplo, se puede comentar que la cosecha de cerea­
les en Colindres y Limpias fue ocho veces mayor a mediados del siglo 
XVIII que lo que había sido a comienzos del siglo XVII 7_ 

La necesidad de moler el grano trajo consigo el auge de los moli­
nos desde el siglo XVII, dado que resultaba imprescindible para un 
sistema agrario basado en una producción cerealística que no se 
podía consumir sin previa elaboración. 

Otro elemento interesante a tener en cuenta en este proceso es la 
red viaria. La especial configuración orográfica de Cantabria dificulta­
ba enormemente las comunicaciones entre los valles, y entre la fran­
ja costera y el interior. De este modo, podemos apreciar claras dife­
rencias entre una costa de gran dinamismo social y económico, en 
permanente contacto con toda la fachada cantábrica, y el resto de la 
región. Las Cuatro Villas lucharán durante toda la Edad Moderna por 
abrir, mantener y mejorar sus accesos con Castilla. Destacan en este 
sentido los esfuerzos realizados por Santander y Laredo con el fin de 
asegurarse unas correctas comunicaciones con Burgos y Palencia. 

A principios del siglo XVII, Santander sustituye a Laredo como 
puerto de importancia, debido a que éste se ciega por los depósitos 
de arena; ello determina el auge del camino de Santander a la Meseta, 
en detrimento del de Laredo y del de San Vicente de la Barquera. 
Asimismo, se potencia el camino costero. 

El Camino de Castilla, que está documentado desde 1504, iba 
desde Santander por el puente de Solía -reparado hacia 1590-, el de 

6 Domínguez Ortiz, A., 1955, 37. 

7 Lanza, R., 1993, 158-167. 
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entre 1630 y 1649-y Castañeda -cuyo puente necesitaba reparación 
en 1620-. Otro camino iba por Liérganes -construido hacia 1598-en 
dirección al pue1to de La Lunada. 

El camino de San Vicente de la Barquera a la Meseta estaba 
comenzado en 1592, en reparación hacia 1620, arruinado en 1643 y 
reparado en 1647. Este camino iba por Cabezón de la Sal -el puente 
de Santa Lucía se construyó hacia 1640-hacia el Valle de Cabuérniga, 
Salces -cuyo puente está en obras en 1590-y Reinosa9. 

Por su parte, el camino de Laredo -Camino Real o Camino Viejo 
en la toponimia-pasaba por las localidades de Limpias, Ampuero, 
Rasines, Ramales y el Valle de Soba, que en 1590 necesitaba reparar 
sus puentes, en dirección a Medina de Pomar; al mismo tiempo, un 
ramal conducía a Castro Urdiales y Vizcaya por Valmaseda. Era el tra­
zado más corto entre Burgos y la mar1º. 

El camino costero iba por Otañes -donde estaban en 1583 arrui­
nados varios puentes de madera, que se reparan hacia 1586-, 
Brazomar -cerca de Castro Urdiales, cuyo puente está arruinado en 
1592, reconstruido poco después y, nuevamente, dañado en 1600-, 
Laredo, Puente Agüero -en obras en 1590-, Santander, Comillas -el 
puente del Po1tillo está reparado entre 1590 y 1620-y San Vicente de 
la Barquera. 

El Valle de Liébana salía hacia la costa por Cillorigo-Castro -cuyo 
puente está en obras en 1610 y, de nuevo, en 1640-y el desfiladero 
de La Hermidall_ 

En definitiva, a partir del siglo XVI y a lo largo del XVII, la región 
tuvo una tupida trama viaria que permitía, si bien con grandes difi­
cultades, el transporte en todas direcciones, de la que son testigos los 
numerosos puentes y restos de caminos y a la que no fue ajena la 
importante industria de fundición12. 

2. LA BAHÍA DE SANTOÑA 

2.1. El marco tísico 

La Bahía de Santoña es una ensenada producida por la presencia de 
materiales erosionables de la facies Keuper13, originándose como con­
secuencia de la invasión por el mar del curso bajo del río Asón, que 
junto al Clarín desemboca en ella. Tiene una extensión cercana a los 
28 km', presentando un desarrollo asimétrico, y gran parte de su super-
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9 Aramburu-Zabala, M. A., inédita 

10 AJamburu-Zabala, M. A., inédita y Casado 
Soto, J.L., 1986, 50-52. 

11 Aramburu-Zabala, M. A., inédita. 

12 Aramburu-Zabala, M. A. y Alonso Ruíz, B., 
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En la parte interior, desde Colindres hasta Limpias, el sedimento 
es fangoso cambiando a gravas y cantos en este último municipio, 
debido a una mayor influencia fluvial. La vegetación es, básicamente, 
de juncos y matorrales 17. 

Con una canal profunda, la Bahía presenta unas excepcionales 
condiciones de abrigo a vientos y temporales y el fondeadero de 
Santoña es uno de los más seguros del Cantábrico. Tanto es así, que 
hasta el siglo XVIII la localidad de Santoña era conocida simplemen­
te por "Puerto" (Fig. 3). 

Las actividades económicas desarrolladas en la comarca que con­
figura eran muy variadas: mientras que la agricultura y ganadería 
dominaban en el interior, la pesca, el comercio marítimo y, a menu­
do, el corso ocupaban a gran parte del vecindario de Santoña, Laredo, 
Colindres, Escalante, etc. Localidades como Carasa, Limpias, Ampuero 
y Cereceda destacaban por sus ferrerías y martinetes. Multitud de 
molinos diseminados a lo largo y ancho de las Rías aprovechaban a 
la perfección los flujos intermareales (Fig. 4). Localidades ribereñas 
como Argoños, Treta, Cícero, Voto, etc., poseían una economía basa­
da en la agricultura, aunque también era destacable el aprovecha­
miento de los recursos marinos -pesca en rías interiores, marisqueo, 
etc.-. En Trasmiera, junto al sector agrario está presente una impor­
tante actividad artística mediante la existencia de numerosos canteros 
y arquitectos, campaneros, etc. 

2.2. Los núcleos de población 

La villa de Laredo surgió en los albores del milenio como un núcleo 
de población en torno al monasterio de San Martín. En el 1200, 
Alfonso VIII la dotó de Fuero y le concedió impo1tantes exenciones y 
privilegios, que potenciaron su desarrollo. Ello hizo posible en la Baja 
Edad Media una gran expansión poblacional y económica basada en 
la pesca y el comercio con la fachada atlántica europea, a pesar de 
que su puerto no reunía muy buenas condiciones y sufría continuos 
problemas de encenagamiento y reducción de calado. 

Bajo los Reyes Católicos alcanzó su apogeo, sufriendo en el siglo 
XVI una reducción drástica de su población a causa de las epidemias 
que sacudieron Cantabria en esa centuria (Fig. 5). Su posición dentro 
de las Cuatro Villas de la Costa siguió siendo de todos modos pree­
minente, desembarcando en ella el emperador Carlos V cuando llegó 
a España para ocupar el trono. A lo largo del siglo XVII aumentó su 
importancia; no es de extrañar que se quisiera abrogar el título de 

-1) 

17 Martínez Cedrún, P., 1987, 52. 





Lo bohío de Sontoño 

una excepción notable en la general recesión demográfica que a lo 
largo de esta centuria sufrieron las villas cantábricas. Cerca de las dos 
terceras partes de su población residía en la villa, bien en la zona 
amurallada, bien en los arrabales, mientras que el tercio restante lo 
hacía en los diversos núcleos rurales de su jurisdicción -Seña, Tarme­
za, Mellante, etc.-. 

En Laredo, con casi un 92% de hidalgos en su población, asisti­
mos en esta época a un trasiego continuo de personas de diferentes 
regiones y países, motivado por razones administrativas -sede del 
Corregimiento, radicación de las recaudaciones de los impuestos rea­
les-, comerciales -intercambios marítimos, actividad corsaria no sólo 
de laredanos-y pesqueras. Fruto de esta coyuntura será la existencia 
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Fig. S: Reconstrucción ideal de laredo en 1556, según dibujo de F. Hierro y asesoramiento de B. Brígido. Ayto. de laredo. 





La bahía de Santoña 

Arriba había viñedos y huertas alrededor de las casas. La ganadería se 

reducía a las vacas y a los cerdos, principalmente 24. 

Además, tuvieron importancia los molinos, en especial, los de 
marea, dedicados a la molienda de grano, que generaron una ince­
sante actividad económica. Su auge se centra en los siglos XVII y 
XVIII, aprovechando el intenso comercio de productos agrícolas, y su 
declive surgirá a lo largo del XIX, entre otros motivos por la instala­
ción de molinos harineros en Castilla y la transformación de los 
medios de transporte, como la aparición del ferrocarril. Su documen­
tación se constata desde principios del siglo XVI, quedando, en la 
actualidad, dos en avanzado estado de destrucción: el molino de la 

antigua calle del mar y el molino viejo de Los Nuevos 25. Igualmente, 
debemos destacar el tráfico portuario, que originó en algunos 
momentos pleitos con Laredo26. Para facilitar la actividad de agrios se 
pretendió a mediados del XVI construir un muelle de cal y canto al 

que pudieran amarrar las naos y pinazas que allí acudían27. 

El Padrón de Hildaguía realizado en 1667 nos permite realizar una 
aproximación al Colindres de la época 28: los hijosdalgo censados 
ascendían a 417, más 15 personas a las que no se da estado por no 
haber apo1tado los pertinentes documentos justificativos; teniendo en 
cuenta ese baremo del 90% de nobles en el conjunto de la población, 
Colindres tendría en esa época, aproximadamente 460 habitantes. 

El barrio más poblado era el de Santaolaja, con 75 vecinos hidal­
gos; le seguían en importancia los de Puerta con 55, Cortinas con 44, 
Santibáñez con 38, Rotas con 37, Merino con 34, La Magdalena con 
33, Villar con 29 y Rocillo con 22. El resto de los lugares no llegaba a 
la quincena, así La Portilla y Nada! tenían 13 cada uno, Villanueba 7, 
Mory 6, Redonda 5, Ganzada 4 y Portamio 2. 

Un hecho que destaca es que, a pesar de su reducida población, 
Colindres cuenta con un gran número de personajes importantes, con 
más de veinte vecinos ausentes por residir en Indias, Flandes, Nápoles 
y otras ciudades de la Península como Burgos o Sevilla. Destacan en 
este apartado Joseph de Bolívar y de la Torre, Contador Mayor del 
Tribunal de la Ciudad de Lima y Caballero de Santiago, Pedro de 
Bolívar y de la Torre, Consultor del Santo Oficio, Deán de la Santa 
Iglesia de Ca1tagena de Indias y Comisario General de la Santa 
Cruzada de la Provincia de Tierra Firme, y Juan de la Serna Alvarado 
y Haro, Secretario del Secreto y Requesto del Tribunal de la Santa 
Inquisición de la ciudad de Méjico. 
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27 Aramburu-Zabala, ~LA., inédita. 
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Fig. 6: Colindres en 1952, según J. M. Castanedo. 

- Las naos y galeones del comercio con Flandes en la tradicional 
ruta Santander-Amsterdam y con las posesiones Norte-europeas here­
dadas del Emperador Carlos V, periódicamente asaltadas por ingleses, 
franceses y que a mediados de siglo los holandeses protagonizaron 
los primeros intentos emancipadores. 

- Aunque de menor coste para la Corona, pero con gran impor­
tancia estratégica hay que mencionar el galeón de Manila con una ruta 
y tipo de buque característico, así como las Armada de Barlovento que 
se organizaba intermitentemente en el Caribe para limpiarlo de piratas. 

Este complejo entramado de flotas y armadas necesarias para 
conectar y controlar el vasto imperio español, desgastaba los recursos 
de la monarquía hispánica. En palabras de Hugo O'Donnell y Duque 
de Estrada La propia esencia de la Monarquía obliga a mantener 
diversas escuadras que ni se complementan ni se pueden auxiliar, con 
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Fig, 7: Colindres en 1926, según J. M. Castanedo. 

escuadra española de Oquendo en el Canal de la Mancha, organiza­
da en torno a la Armada del Mar Oceáno, que zarpó hacia el Norte 
con órdenes precisas de restablecer la ruta del Canal, batiendo a las 
escuadras de Francia y de Holanda que se le opusiesen. Pero si la 
recién organizada Marina francesa, construida por Richelieu prefirió 
refugiarse en sus bases, los holandeses lograron primero contener y 
luego bloquear a la Real Armada española en la ensenada de las 
Dunas, al sureste de Inglaterra, donde finalmente la aniquilaron casi 
por completo el 21 de octubre de 1639. La catástrofe, mucho más 
decisiva que cuando la Gran Armada de 1588, se procuró ocultar en 
la Corte y después de este desastre no se pudo mantener la proyec­
ción al Báltico y una mayor presencia en Flandes. 

A este desastre naval le siguió la sublevación de Cataluña y Por­
tugal en 1640 y una grave crisis económica de la monarquía en 1641 
que amenazó las bases del Estado y la quiebra de los proyectos de 
rearme naval, como el del Secretario Francisco Quincoces en los asti­
lleros de las Cuatro Villas de la Mar (Cantabria). Las consecuencias 





58 

2 A, G. S., Sección G. A., Leg. 248, Fol. 27, y 
Leg. 250, Fol. 21. 

3 Rahn Phillips, C. 1991, 41, afirma esta crea­
ción según Thompson, l. A. A. 1976, 40. 

4 Stradling, R. A. 1992, 32-33. 

' ,, -\ f i 1' 'I[~ ,~ 1fJ E, Fd 

y/o marinos de reconocido prestigio y de confianza real para su for­
mación; los corregimientos de la Costa Cantábrica debían contribuir a 
la formación de la escuadra, como un servicio que se prestaban a la 
Corona y siguiendo las indicaciones del delegado de la Junta de 
Armadas. De esta forma, en las Cuatro Villas de la Costa de la Mar 
(Cantabria) se comienza a formar la primera en los albores del siglo 
XVII, a las órdenes de Francisco Acevedo, al igual que el Señorío de 
Vizcaya lo hizo anteriormente por las indicaciones del encargado de 
la Junta de Armadas a Martín Bertendona. Hasta este momento, Guar­
nizo ha sido el astillero donde se construyen los galeones para la 
Carrera de Indias pero el nacimiento de estas nuevas armadas desti­
nadas al Atlántico Norte europeo, sujetas a otra administración y con 
un tipo de galeón distinto demandará nuevos lugares de construcción, 
uno de los cuales será el astillero de Colindres próximo a Laredo 
donde está el Corregidor de Laredo y fuera de su Villa y astillero, 
donde no es posible realizar galeones artillados tan grandes como los 
que se precisan en las agitadas aguas del Norte. 

2. CONTRIBUCIÓN NAVAL DE LAS CUATRO 

VILLAS DE LA MAR 

a Jornada de Inglaterra de 1588 y los sucesos que se sucedie­
ron, como el desembarco de Sir Francis Drake en las costas 
gallegas en 1589 y los merodeos que realiza por toda la costa 

española incluida la Cantábrica2, desata el temor de la Corona caste­
llana a estas incursiones y la necesidad de reorganizar el sistema de 
defensa de las flotas y costas ibéricas; en lo que respecta a los barcos 
para la defensa del comercio marítimo de Norte de Europa y Flandes, 
se crea la Junta de Armadas para su regulación y administración en 
1594, que no se desarrollará plenamente hasta 1625 3; aunque, entre 
las consecuencias más inmediatas es la creación de una nueva Arma­
da, denominada Armada del Mar Océano, encargando a Pedro Zu­
biaur reunir una escuadra de "filibotes" nórdicos y "galeoncetes" 
españoles (germen de la futura Armada), con base en Lisboa y Cádiz 4; 

y la misión de patrullar el Atlántico ibérico y Norte europeo en defen­
sa de los intereses españoles, aunque alguna vez acompañase a las 
flotas americanas o las diese escolta desde Azores hasta Cádiz. 

Paralelamente a estas medidas; en la Carrera de Indias, se intensi­
fica la vigilancia de las flotas con la incorporación de doce nuevos 
galeones que se construyen en el Cantábrico, seis en Deusto y seis en 
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de Armadas, en realidad es la Escuadra de Vizcaya y en el asiento se 
recomendaba que estos galeones se fabricasen por el modelo de las 
fragatas de Dunkerque que tan buenos resultados habían dado en los 
mares del Norte, apartándose del diseño de galeón indiano. Los gale­
ones realizados por Bertendona en la ría de Bilbao fueron arqueados 
en Lisboa en enero de 1605 en presencia del Capitán General de la 
Real Armada del Mar Oceáno con el codo acostumbrado quitando el 
5% de los raseles y añadiendo el 20% de aumento para la Armada, 
tuvieron las siguientes medidas en codos: 

PUNTAL MANGA ESLORA 

San Pedro y Santa Ana 10 11/12 18 3/4 60 1/2 

Santa Beatriz 8 3/4 16 7/12 53 1/3 

Bella Estefanía 8 5/6 17 5/12 55 1/4 

San Esteban 9 16 1/3 52 1/2 

Nuestra Señora de la Merced 8 1/2 16 1/6 53 2/3 

Santa Catalina 8 1/4 IS 1112 48 1/2 

Santa Clara 8 IS 113 47 1/3 

San Martín 51/3 10 1/6 36 1/3 

San jorge 4 3/4 10 1/8 37 1/6 

---

El arqueo y el período activo fue: 

- San Pedro y Santa Ana, Capitana de 889 toneladas y 5/8 de 
otra, sirvió 34 meses a S. M., desde marzo de 1604 hasta enero de 
1607, que se perdió en una tormenta en la costa de Francia. 

- Nuestra Señora de la Merced, galeón de 535 toneladas y 3/4 de 
otra, sirvió 45 meses y 17 días a S. M., desde marzo de 1604 hasta 
diciembre de 1607, que se le excluyó en Cádiz donde encalló. 

- Bella Estef ania, galeón de 605 toneladas y 2/3 de otra, sirvió 34 
meses a S. M., desde marzo de 1604 hasta enero de 1607, que se per­
dió en una tormenta en la costa de Francia. 

- Santa Beatriz, galeón de 551 toneladas y 1/2 de otra, sirvió 70 
meses y 8 días a S.M., desde marzo de 1604 hasta enero de 1610, fecha 
en que se le excluyó por orden de Luis Fajardo. En 1608 concluían los 
4 años de servicio por asiento, pero por decisión de Fajardo el Santa 
Beatriz pasó a servir como Almiranta de la Armada del Mar Oceáno. 
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El astillero de Laredo: Juan de Arenas Aloizaga, vecino de Laredo, hizo una 
información ante el Corregidor, para demostrar, como lo verificó en el año 1626 
que sirvió a su Majestad en su real armada, en la escuadra que se hizo en estas 
Cuatro Villas de la Costa de la Mar, de que fue por general de ella, don Fran­
cisco de Acevedo, caballero de Alcántara, y sirvió como piloto mayor, de cinco 
años a esta parte; y en la conquista y restauración del Brasil, cuya escuadra 
salió de Santander. El dicho Juan de Arenas fabricó y asistió a la fábrica de dos 
naos que se hicieron en el astillero de la villa de Laredo, y que después se lleva­
ron al río de Sevilla, yendo como marinero uno de los testigos de la informa­
ción, llamado Martín de San Juan. Una de las naos se llamaba "Nuestra Seño­
ra del Rosario''. y la otra, "San Nicolás" -nombres bien conocidos, por la Cofra­
día, y por la ermita de la Atalaya, sitio de la Goleta-, llevando el propio Juan de 
Arenas ambas naos a Sevilla, y las dos sirvieron a su Majestad. La nao "San 
Nicolás''. fue capitana de la flota de Nueva España, siendo general don Carlos 
de !barra, en el año 1617. La "Nuestra Señora del Rosario", sirvió de galeón de 
plata en el carrero de Indias, y después sirvió de Almiranta en la Armada, de 
que fue general don Juan Fajardo, y sirve hoy en 1626 por cuenta de su Majes­
tad, ya que la compró el rey, por ser tan buena y a propósito, para su real ser­
vicio. El padre de Juan de Arenas Aloizaga, llamado También Juan, sirvió a su 
Majestad, como piloto, en muchas ocasiones con sus navíos, y en las guen-as de 
Inglaterra, Francia e Islas rebeldes de Holanda y Zelanda, pasó y llevó en dife­
rentes veces dinero, armas, municiones y otros pertrechos de guerra y basti­
mentas al puerto de Blaguete, en Francia, para los soldados y gente del presidio 
-guarnición de soldados--que allí estaba en Bretaña, poniendo en riesgo super­
sona, y hacienda, navegando con él, el testigo que pone Juan de A/varado 
Pámanes. El capitán Juan de Escata; tío del Juan de Arenas, sirvió mucho tiem­
po a su Majestad con su persona y navíos en muchas ocasiones y últimamente 
vio el testigo-declara Martín de San Juan, y otros testigos--, en el astillero de esta 
villa de Laredo, un galeón nombrado "Santa Clara la Mayor", sirvió a su Majes­
tad con el dicho galeón en la jornada de la Raya -Brasil-de que fue por gene­
ral don Luis Fajardo, y es público y notorio que se perdió en la dicha jornada 
con el dicho galeón, y que en él se ahogó un hijo suyo que tenía sólo varón; y el 
dicho capitán Pedro de Escata se murió; todos eran naturales de Laredo, así 
como también sus ascendientes. 

Los enormes esfuerzos navales por mantener la hegemonía en el 
mar con barcos bien dotados y escuadras permanentes, no acompa­
ñaron a los resultados reales, como demuestra el desenlace de 1607, 
donde una flota holandesa derrotaba a la mayor escuadra de guerra 
que España mantenía en sus propias aguas 9_ No obstante, a medida 
que avanza el siglo los efectivos de la Armada del Mar Oceáno irán 
en aumento; por ejemplo, para el viaje de Flandes a Santander que 
realizó una escuadra en 1619 se juntaron doce barcos, que conoce­
mos por la relación firmada de Diego de Hernani, Contador de gente 
de Mar y Guerra que vinieron de Flandes para servir a S. M. en la 
Armada del Mar Oceáno y de Rodrigo Iñigo Velasco de las Cuatro 
Villas, de los que tenemos constancia 10: 
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Norte 

Colindres Siglo XVII 

Fig. 9: Colindres en el siglo XVII, según J. M. Castanedo. 

La Escuadra de las Cuatro Villas que se proyectaba iba a tener una 
organización característica 13: 

En la Escuadra de las Cuatro Villas, no podía ser alférez, sargentos, ni 
oficiales, los que no fueren naturales de su costa, así lo mandó la real cédu­
la de 11 de marzo de 1621 dirigida a don Francisco Acebo, Capitán General 
de dicha escuadra. En 1 O de abril de 1618 firma el Rey asiento con su capi­
tán general don Francisco de Acevedo, teniendo obligación las Cuatro Villas 
de la Costa de la Mar, de servir en la Armada Real con su Escuadra de las 
Cuatro Villas. El día 10 de octubre de 1618, el mentado almirante reunió a 
los representantes de las Cuatro Villas, en Bárcena de Cícero y acordaron ser­
vir al Rey con una escuadra de siete galeones y navíos, más dos pataches, que 
tuvieran en conjunto unas tres mil toneladas, fabricados conf arme a las nue­
vas ordenanzas, con almirante, capitanes y demás oficiales, naturales de 
dicha costa, sirviendo con ellos por asiento en la armada real del océano, y 
donde las ocasiones obligaren, con el nombre de Escuadra de las Cuatro 
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Fig, 10: Colindres en 1995, con el truzaJo ele la rJulovía y lr1 ubicc1,io11 de lrJ excovCiciCJrr c11queo!órJirn, 

según J M Cmlrnwdo 

15 llasoa Ojecla, :VI. 1968. 258 dice: En el 
aslillero de Laredo, en lodos los siglos. h{ls/a 
el X\11!. se co11slmyero11 e11 el mismo. rns­
cos. <;a/Jras. tt{IOS . cambe/as y .~aleones: 
pero nunca pasó su /011e/{lje de 350 t111 ,. 

deduce que los Caritanes de 'vlar Hernanclo 
ele Escalante y Hernanclo ele Santander eli­
gen el lugar ele Jalgote en el Concejo ele 
Colinclres para la constrncción ele tos dos 
galeones. 

16 A. H. P. C, Sección Laredo, Leg. 63, 
Doc.12. 

Los tres galeones que Acevedo encargó a los capitanes de mar 
Ba1tolomé Cachupín, Hernando de Santander y Hernando de Esca­

lante, eran de 350 tm de arqueo, y como el astillero de la Villa de La­
redo era pequeño para tanta obra al mismo tiempo, éstos debieron ele 

buscar un lugar más apropiado, esta afirmación la comparto con 

Basoa15. El lugar elegido por Hernando ele Escalante y Hernando ele 

Santander es el lugar de Jalgote en el Concejo de Colindres y Barto­
lomé Cachupín Lonja en el Concejo ele Cicero según se recoge en un 

protocolo notarial de Laredo16. 

Posiblemente todos ellos se realizaron siguiendo las Ordenanzas 

de construcción naval que aprobaron por cédula real dada en Madrid 
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Ordenanzas de 1618 Para navío de catorce codos de manga 

- De plan, siete codos. 

- De puntal, seis codos y medio en lo más ancho, y siete codos en la cubierta. 

- De quilla, treinta y ocho codos. 

- De esloría, cuarenta y ocho codos. 

- De lanzamiento a proa, siete codos. 

- De lanzamiento a popa, tres codos. 

- De rase! en popa, cuatro codos, y dos tercios, y en proa al tercio de estos 
raseles. 

- De yugo, siete codos, y un cuarto. 

- Ha de llevar treinta y tres arengas de cuenta, con la Maestra. 

- De astilla muerta, seis ochavos y medio de codo, repartidos en tres partes 
iguales, las dos de muerta, en la orenga de enmedio; y la otra tercia parte 
repartida en tantas partes iguales, cuantas fueren las arengas, que llevare de 
cuenta desde la segunda orenga de enmedio a popa y proa. 

- De jaba, seis ochavos y medio, repartidos en partes iguales, en las arengas 
que hubiere desde la segunda de enmedio a proa; y la mitad de esta jaba, 
repartida en las arengas que hubiere desde la octava a popa. 

- De arrufadura en la cubierta, medio codo a proa, y uno a popa. 

- De arrufadura en las cintas, codo y tres cuartos a proa, y dos codos y un 
cuarto a popa. 

- Ha de llevar puente corrida en tres codos de altor, de la Cubierta principal, 
con sus dos quebrados a proa, y popa de codo y medio cada uno, y otro en 
el Alcázar, y el molinete en este quebrado. 

- La bita, fuera del quebrado para popa, ha de tener un codo de hueco, de la 
cubierta al travesaño. 

- Los escobenes, debajo del castillo, lo más alto que se pueda. 

- El castillo, alcázar han de ser de tres codos de altor, desde los mismos que-

brados, y la caña del timón ha de jugar a raíz de las latas, en el quebrado 

de el alcázar. 

- El contracodaste de la parte del zapato, ha de tener de ancho medio codo, 

y disminuyendo por sus tercias, a morir a la lemera. Las aletas redondas, 

como el pie de geno!. 
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de Escata, y un hijo suyo, y ambos perecieron ahogados en la batalla naval 
de la Raya del Brasil -162""r, de que fue por general don Luis Fajardo. 

Una vez concluidos los galeones de la Escuadra de las Cuatro 
Villas, entraron al servicio de la Corona en la Armada del Mar Oceá­
no, entre sus actuaciones destaca la intervención de una pa1te en el 
combate naval de la ciudad de San Salvador, en Bahía de Todos los 
Santos (Brasil), en 1626, para expulsar a los holandeses. En la Escua­
dra de las Cuatro Villas participaron el Santa Ana, San Francisco, 
Santa Catalina, Nuestra Señora de Atocha, San Agustín y San Juan de 
Veracruz; en aquella ocasión la Almiranta Santa Ana montaba 26 pie­
zas de artillería y llevaba 320 hombres de tripulación, de ellos 250 
eran soldados y los 70 restantes marineros. 

4. MARTÍN DE ARANA DECIDE CONSTRUIR 

GALEONES EN COLINDRES 

1 nuevo astillero que se crea de Jalgote ocupa un suelo que es 
propiedad del Concejo de Colindres, y por tanto, los que cons­
truyen los galeones han de pagar por esa ocupación temporal, 

hasta que cesan las obras y se bota el barco. A partir de este momen­
to, el astillero y la actividad desaparece hasta que haya nuevas nece­
sidades de barcos como ocurre cuando Martín de Arana, Caballero de 
la Orden de Alcántara, Corregidor y Capitán de Guerra de las Cuatro 
Villas de la Costa de la Mar, firma asiento con S. M. el 30 de agosto 
de 1632, para la fábrica de nueve galeones que se obligó a hacer en 
los astilleros de Guarnizo o Colindres, destinados a reforzar la Arma­
da del Mar Océano, por su cuenta y de acuerdo a las medidas, gáli­
bos y formas que se declaran en el memorial firmado por Pedro Colo­
ma, Secretario de S.M., perteneciente al Consejo de Guerra21. 

Este afamado asentista de confianza real ya había construido gale­
ones para la Corona anteriormente, por un asiento firmado el 14 de 
marzo de 1625, por el que se comprometió a realizar seis galeones, 
dos de 500 toneladas, dos de 400 y 2 de 300 en Bilbao22. 

Para el nuevo asiento de construcción, Arana se decide por el asti­
llero de Jalgote, donde Hernando de Escalante y Hernando de San­
tander construyeron sus galeones para la Armada del Mar Oceáno y 
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GALEÓN DE 804 TONEIADAS 

Manga máxima lcodo más arriba que la cubierta 18 codos y 2/3 

Ancho en 1/2 codo más arriba que la cubierta 18 codos y 1/3 

Quilla 56 codos 
(3 mangas) 

Puntal 9 codos y 1/3 

Plan 9 codos y 1/3 

Astilla muerta 1 codo 

Redel de proa o cuaderna última 6 codos 
(mitad de su plan) 

Redel de popa o cuaderna última 5 codos y 2/5 
(mitad de su plan) 

Lanzamiento de proa o branque llcodos y 1/2 

Lanzamiento de popa 2 codos y 1/4 

Esloría 69 codos y 3/4 

Amura 17 codos y 2/3 

Cuadra de popa 16 codos y 1/2 

Yugo de popa 9 codos 1/3 

Rase! de proa la mitad del de popa 

Rase! de popa 6 codos y 1/4 
(tercera parte de la manga) 

Grueso de la quilla 3 codos y 1/8 

El resto de las medidas por las Ordenanzas de 1618. 

Estos galeones de 800 tm llevarán dos andanadas de cañones 

sumando en total 42 piezas, en la primera 18 cañones de 27 libras de 

bala y en la segunda 22 medios cañones de a 16 libras de bala y en 

proa dos medias culebrinas de 14 libras de bala. 
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- San Juan Evangelista, arqueo 724 tm, se entregó a Pedro de Hoz 
y pasó el año de 1635 a Lisboa. 

Martín de Arana reclamó más dinero por el aumento de arqueo 
que habían sufrido los galeones en la constrncción, por las mejores 
que había realizado y los gastos que tuvo en la leva de marineros y 
para sacar los galeones del puerto de Santoña; por lo que se abrió un 
pleito para aclarar y cuantificar las partidas reclamadas, que se pro­
longó hasta 1640. 

Como el tiempo pasaba y no se veía el momento de iniciar la 
construcción de los cinco galeones restantes, por una cédula de S. M. 
despachada por la Junta de Armadas el 5 de junio de 1636 y refren­
dada por el Secretario de S. M. Pedro Coloma, se da libertad a Martín 
de Arana para elegir otro astillero y lugar de entrega en Po1tugalete, 
pese a que inicialmente se debían entregar los nueve galeones en San­
toña; también se autoriza a Vicente Martolosi que pueda introducir 
cuantas modificaciones de obra en los galeones como considere, aun­
que Martín de Arana no deberá detener la construcción en espera de 
las modificaciones, para poder concluirlos en un año. Recibida la pri­
mera entrega de dinero comenzó la fábrica en el astillero de Zorroza 
en la ría de Bilbao y les entregó en Portugalete en 1639; todos ellos 
fueron armados mayoritariamente con artillería de las fábricas de Liér­
ganes y La Cavada y conocemos sus nombres y arqueo por la certifi­
cación de Domingo de Ochoa Yratagorría Veedor de los Partidos de 
Cantabria y S. M. que firmó el 8 de junio de 1638. 

- Santo Tomás de Aquino, arqueo 671 tm y 6/8. 

- San Agustín, arqueo 683 tm y 3/8. 

- San Ambrosio, arqueo 669 tm y 4/8. 

- San Jerónimo, arqueo 675 tm y 2/8. 

- Santo Cristo de Burgos, arqueo 601 tm y 2/8. 

El arqueo incluye el cuarto y medio por ciento a los codos de su 
valor por tener lo más ancho tres cua1tos de codo por debajo de la 
cubierta principal. 

Tampoco debemos descartar la función estratégica que tiene el 
puerto de Santoña y el propio astillero de Colindres como lugar de 
recalada, reparación y aprovisionamiento de la Armada del Mar Oce­
áno, según las dos noticias de Basoa hacia 1635: 

- En septiembre, se refugió en el surgidero del Fraile de Santoña 
el navío Unido, siendo socorrido con 65 quintales de bizcocho, de los 
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encargado de hacer en conformidad de lo referido en el dicho asiento y de las 
medidas y calidades que se declaran en ellos y que hubiesen de llevar cada 
uno, los árboles vergas mástiles necesarios de pino de Prusia o Riga y que por 
ningún caso hubiese de ser pinozapo y que los hubiese de entregar estancos 
de quilla costado y cubierta con sus obras acabadas de toda carpintería y sus 
mascarones y las cadenas y candados y demás cosas necesarias en conformi­
dad del dicho asiento, de toda satisfacción del superintendente de fábricas o 
de la persona que S. M. nombrase para la asistencia de la dicha fábrica y 
habiendo S. M. por su cédula de 30 de octubre de 163 7 refrendada de Pedro 
Coloma su Secretario cometido el arqueamiento de los dichos tres galeones a 
Domingo Ochoa de Yratagorría Veedor por S. M. de los Partidos de Cantabria, 
a cuyo cargo estaban los aprestos y despachos de Armadas los arqueo hacien­
do tomar las medidas de los dichos tres galeones para que nombre a Maestre 
Francisco Aspe con el codo ordinario de 2/3 de vara castellana y 1/32 (1 Vara 
castellana = O, 8359m) con asistencia de Vicente Martolosi Capitán de la Maes­
tranza y Superintendente de Fábricas en la Armada del Mar Oceáno que asis­
tió a la fábrica de los dichos tres galeones de que dio satisfacción el dicho vee­
dor Domingo Ochoa de Yratagorría en el lugar de Colindres en 18 de diciem­
bre de 163 7 de que dio traslado firmado Juan de Mazón escribano de S. M. por 
el cual parece se arquearon los dichos galeones en conformidad de lo que S. 

M. mandaba por la dicha su cédula y de la obligación que en conformidad, 
de dicho asiento tuvo, obligación a fabricarlos el dicho Don Diego de Naja y 
por testimonio firmado de Tomás de Llana Escribano de S. M. fechó en 4 de 
agosto de 1638 en los astilleros del lugar de Colindres se hizo inventario y 
entregó de los dichos tres galeones por el dicho Domingo Ochoa de Yratagoría 
en conformidad de la orden que tenía de S. M. para intervenir y hacer entre­
gar los dichos tres galeones a Francisco Quincoces Secretario de S. M. como 
estaba obligado el dicho Don Diego de Naja. 

De donde se recoge que el asiento de Marín de Arana en Colin­
dres supuso un patrón a seguir para la serie de tres galeones que ini­
ció Juan Bravo de Hoyos y después Diego de Noja concluyó en el 
astillero de Colindres para la Armada del Mar Océano, se llamaron 
Nuestra Señora de Fresneda, Nuestra Señora de Covadonga y Santiago 
y se entregaron en 1638 a Francisco Quincoces. 

Esta actividad construcción naval en Cuatro Villas para la Armada 
del Mar Oceáno es coincidente con la desarrollada en otras regiones 
para el mismo fin, como lo demuestra el asiento que firma S. M. con 
Martín Ladrón de Guevara y Diego Cardoso en la ciudad de Cádiz, el 
30 de marzo de 1638, para el sustento, apresto y despacho de trece 





30 Ver Capítulo 4. 
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maderas aflojasen las escoras que abriese la manga y creciesen las 
toneladas fue condición que se le había de hacer bueno en lo que 
tuviese de crecimiento 25 toneladas por cada galeón y no más. 

El desembarco francés mandado por el arzobispo de Burdeos, 
Henry d'Escombleau de Sourdis, en 1639 devastó la zona30 y las difi­
cultades económicas y de crédito que tiene la Corona en 1641, obli­
gará a retrasar la realización de los doce galeones ajustados en el 
asiento de 14 de febrero de 1638 con el Secretario Quincoces, porque 
no se libró ninguna partida económica para su ejecución por pa1te de 
la Real Hacienda. Suavizada la profunda crisis económica de la 
monarquía hispánica, se firmó un nuevo asiento entre Francisco Quin­
coces y S. M. el 20 de mayo de 1645 para hacer dos galeones de los 
doce que estaban previstos en 1638 y concretando el lugar en el asti­
llero de Colindres. Los galeones fabricados se bautizaron con los 
nombres de San Salvador y el Nuestra Señora de la Concepción y el 
26 de noviembre de 1646 se ordenó a Diego de Noja Castillo que los 
inspeccionase para su entrega a la Armada del Mar Oceáno, aunque 
no estuvieron listos para efectuar el reconocimiento hasta mayo de 
1647 en el Puerto de Santoña, donde se arqueo al San Salvador el 3 
de junio de 1647 con la asistencia del Proveedor de Armadas y Supe­
rintendente de Fábricas y Plantíos Fernando de la Riva Herrera Ace­
vedo, el Veedor de Armadas y Fábricas Diego de Noja Castillo ante el 
Escribano de S. M. Pedro de Camargo Velasco, arqueando 1.113 y 1 
codo 1/13 de otro (incluidas las 25 tm de crecimiento que se recono­
cen por el asiento), la Corona para el pago del asiento solo se le reco­
nocieron 1.050 tm y 1/8 de otra. El 25 de septiembre de 1647 se hizo 
el reconocimiento del Nuestra Señora de la Concepción arqueando 
1.108 tm y 4 codos 1/4 de otro (incluidas las 25 tm de crecimiento que 
se reconocen por el asiento), solo se le reconocieron 1.050 tm para 
pago del asiento. 

El Superintendente de fábrica de los galeones enviado por la 
Corona para seguir de cerca su construcción fue el Almirante Pedro 
Oronsolo, los dos galeones necesitaron una tripulación de 400 plazas 
de mar que incluía oficiales y artilleros levantados del Señorío de Gui­
púzcoa y Cuatro Villas; los dos galeones, estaban dotados con 40 pie­
zas de a1tillería cada uno, que se les embarcó en el puerto de Santo­
ña de la que se trajo de Castropol (Asturias) de un navío de la Arma­
da de Flandes y de la Fábrica de Liérganes. En 1647 partieron para 
Cádiz formando escuadra con el galeón del asiento de Gregario Musa 
Urueta que se encontraba en Pasajes y llevaba una dotación de 200 
plazas de mar levantadas de la Provincia de Guipúzcoa y partiendo 
todos ellos para Cádiz. 
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debiéndole reflotar dos navíos que vinieron de Pasajes de la Escuadra 
que mandaba Jerónimo de Masebradi para subirlo hasta Treto donde 
se le varó para su reparación que le retuvo todo el año de 1652 y el 
riego de perderse por un temporal que azotó la zona en octubre de 
ese año. Finalmente el 26 de julio de 1653, con la asistencia de Tori­
bio Pérez Bustamante, Proveedor de Armadas y gente de Guerra en 
las Cuatro Villas, Juez del Comercio y Contrabando y Superintenden­
te de Fábricas y Plantíos y Juan de la Puente por asistencia de Alon­
so de Montoya y Múgica Veedor y Contado de Armadas y artillería en 
las Cuatro Villas ante el escribano Esteban de la Puerta Serna, se 
arqueo el Santa Teresa con 1.103 tm y 7 codos y 5/8 de otro (inclui­
das las 25 tm de crecimiento que se reconocen por el asiento), la 
Corona para el pago del asiento solo se le reconocieron 1.050 tm. 

Los cuatro galeones que fabricó el Secretario Francisco de Quin­
coces en el astillero de Colindres, por las condiciones del asiento que 
firmo con S. M. el 14 de febrero de 1638, iban a ser de 800-900 tm; 
una vez realizados el San Francisco, La Concepción, San Joseph y 
Santa Teresa con la asistencia del Superintendente puesto por la 
Corona Almirante Pedro Oronsolo sumaron más, esta diferencia de 
toneladas entre lo contratado y lo realizado, llevó a reclamar a Fran­
cisco Quincoces primero y a su viuda María de Mendoza después, una 
importante suma de dinero a la Real Hacienda que desencadenó un 
prolongado pleito hasta reconocer el 10 de mayo de 1671, ambas par­
tes, como toneladas totales de pago 4.200 tm a razón de 1.050 tm de 
arqueo cada galeón de los construidos por Quincoces en Colindres. 

Es de destacar que el astillero de Colindres por estas fechas, poco 
se parece a cuando Remando de Escalante y Remando de Santander 
construyeron los primeros galeones, ahora dispone de instalaciones 
permanentes como fraguas para hacer la obra de hierro y almacenes 
para manufacturar el polamen y la tonelería entre otras servicios. 

6. Los ÚLTIMOS ASIENTOS DE GALEONES EN EL 

AsTILLERO DE COLINDRES 

partir de .la segunda mitad del siglo XVII en Colindres e con­
tinuarán realizando galeones para la Armada del Mar Oceá­
no; aunque Basoa cita que en 1656 se construían en CoJin-

dres tres navíos de guerra sin mencionar asiento, constructor y desti­
no33, tenemos constancia que Pedro González Agüero había firmado 
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tructora del Capitán de Maestranza de Can­
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anclas--para prenderle y embargarle sus bienes por orden del Rey y por una 
suma de 1.000 doblones de a dos escudos y 13.200 pesos de plata más el gale­
ón que está haciendo en el astillero de Guarnizo, para la Carrera de Indias, 
Capitana de 800 toneladas, la cual no tiene condiciones para hacer esas 
navegaciones y, por haberse/as adelantado esas sumas y no haber respondido 
al asiento que hizo con el Rey; por lo que se le manda prender. 

Por último, se le embargó al don Pedro, el bajel que construye en Guar­
nizo con todos los enseres que en dicho astillero existen, más varios bosques, 
uno de ellos con 1.000 robles. 

Cuando Pedro González de Agüero aún no ha concluido el asien­
to con S. M. de cuatro galeones en el astillero de Colindres, el Almi­
rante José de Iriarte firmó asiento con S. M. para constrnir una escua­
dra formada por cuatro galeones y un patache hacia 1675 y decide 
constrnirles en el astillero de Colindres, esta decisión le enfrenta a 
Pedro González de Agüero según Bustamante Callejo38: 

Pretendía que por real cédula y entre otros capítulos por el quinto de su 
contrata se le concediera la corta de maderas en los montes del distrito y que 
don Pedro de Agüero cesara en la que estaba haciendo y le entregara la que 
tenía cortada ªpues era voluntad real que durante la fábrica de su escuadra 
don Pedro no podía hacer otra en esta costa y sus astilleros, y de cesar una de 
las dos debe ser la suya, por ser su escuadra de mayor importancia que los naví­
os que construye don Pedro". Replica éste ante el Corregidor de Laredo y dice 
"estar fabricando con diferentes cédulas y órdenes de S. M. dos navíos para la 
Armada y capituló que mientras se ejecutaba no podía haber otra en los astí-. 
lleras de las Cuatro Villas, que son Guarnizo y Colindres". 

Los dos alegaban su derecho y el Corregidor don Juan Pando y Estrada, 
ante la gravedad del asunto, y viendo que las reales cédulas eran incompa­
tibles, mandó remitir la causa a S. M. y señores de su Supremo Consejo de 
Guerra y Junta de Armadas. El Consejo acordó "que por ahora se dejen sacar 
a don Pedro de Agüero todas las maderas que tuviera cortadas y prevenidas 
sin ponerle embarazo ninguno al conducirlas al astillero (de Guarnizo) 
donde fabrica un bajel para la Carrera de Indias, de orden de S. M., y que 
en lo demás asista a don José de Iriarte como está mandado en el despacho 
que se le dió. 

Resuelto el contencioso entre Pedro González de Agüero y José 
López de Iriarte, este último comienza los trámites para la corta de 
árboles en los montes de la Junta de Siete Villas para la Armada que 
va a constrnir en el astillero de Colindres39 y el 2 de junio de 1676 
están elaboradas las medidas de la Capitana y Almirante de la Escua­
dra que va a constrnir40, después de cosensuar las opiniones, el Mar­
qués de Ontiveros, el Almirante Castaños, el Almirante Iriarte y el 
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galeones para la Carrera de Indias, que tanto necesitaba la Corona ese 

momento, como lo demuestra el hecho que S. M. ordene en diciem­
bre de ese mismo año a Ignacio de Sorna cumplir con el compromi­

so de fabricar dos galeones del conde de Medellín paralizando el 

encargo. 

En Colindres Millán debe litigar con José Gabriel del Valle Roza­

dillo para poder seguir su fábrica: 

En 1678, en pliego remitido a la Junta de Armadas, pretende los astille­
ros ( de Colindres) don José Gabriel del Valle Rozadillo y Hoyo, sargento mayor 
del Bastón y alférez mayor, asimismo, de la villa de La redo. Don José Gabriel 
del Valle se compromete a hacer dos navíos para la guarda de los demás de la 
Carrera de Indias. Don Millán (hijo de José Iriarte) se opone a ello. Y no sólo 
en cuanto a la corta de las maderas necesarias para esos navíos, sino tam­
bién en lo que se refiere a la puesta de quillas en los astilleros donde él está 
construyendo sus naves para la escuadra de Guipúzcoa. Por real despacho, 
dado en Madrid el 1 de noviembre de 1678, el monarca dirime la cuestión 
manifestando que "bajo ningún pretexto se impida a don José del Valle la 
fábrica de los dos bajeles referidos, pues en la ría de Colindres hay partes dis­
puestas donde hacer astilleros y poner quillas, sin que esto pueda servir de 
embarazo a la del cargo de don Millán ". 

Una vez conseguido por Millán Ignacio Iriarte la continuación 
del asiento de su padre y la jurisdicción sobre el astillero de Colin­
dres, recibe las medidas por las que deberá fabricar la Capitana y 
Almiranta: 

Medidas de la Capitana del cargo del gobernador don Millán 
Ignacio de Iriarte 

- Quilla cincuenta y tres codos y medio menos untreceavo. 

- Esloría sesenta y seis codos un tercio y un dieciochavo. 

- Manga veinte codos, un cua1to y un veinticuatroavo. 

- Cuadra de proa lo mismo que la manga. 

- Cuadra de popa diecisiete codos. 

- Puntal nueve codos y un tercio y un octavo del codo. 

- Yugo catorce codos menos un veinticuatroavo. 

- Rase! de popa siete codos y un cincoavo. 

- Rase! de proa dos y medio. 
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corra esta fábrica en la forma que contiene la memoria inclusa, y mando que 
por la Junta se den las órdenes necesarias para su cumplimiento. 

En Madrid a 2 de septiembre de 1681 

D. Gabriel Bernardo de Quirós 

Esta es la memoria de las medidas que S. M. manda se ejecuten 
en la fábrica de la Capitana Real 

Medidas para la fábrica de un bajel de porte 1300 tm poco más o menos. 
Capaz del manejo de noventa cañones y del empleo de Capitana Real del Mar 
Oceáno que son como siguen 

Manga veintidós codos 

Puntal once codos 

Quilla sesenta y seis codos 

Esloría setenta y siete codos 

Cuadra de proa veintidós codos 

Cuadra de popa diecinueve y medio 

Yugo quince codos 

Lanzamiento a proa nueve codos y dos tercios 

Lanzamiento a popa un codo y un tercio que le toca por su octava parte 

Redel de proa ocho codos 

Redel de popa siete codos 

Rase! a proa tres codos 

Rase/ a popa ocho codos y cuarto 

Astilla muerta un codo y un cuarto 

Lo más ancho de la manga un codo por debajo de la cubierta que ha de 
mantener en este punto, el espacio de un tercio, o medio codo desde donde ha 
de ir recogiendo circular, a codo y tercio por banda, hasta la portería de la 
segunda batería, y de allí a la clava en astas derechas; y si el mareaje puede 
derramar algo para fuera quedará más primoroso. 

Arrufadura de cintas, un codo a proa y dos a popa. 

Arrufadura de cubierta dos tercios de codo a popa y uno a proa. 

Mareaje de galeón a galeón codo y medio con su regala. 

Puntal en el Alojamiento tres codos y medio de tabla a tabla. 

Puntal en la segunda cubierta, a la puente tres codos y dos tercios de 
tabla a tabla. 

De batiporte en la batería del alojamiento, un codo de cubierta a la reja 
de la po11a. 

En la segunda cubierta dos tercios de batiporte en la misma conformidad. 

Las cintas han de ser amelongadas, refinados los cantos sin que les quede 
diente que salga; y la principal, empernada con el trancanil. 
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manga se tiene lo que es debido, y aunque el Señor General Francisco Díaz 
Pimienta trató con tanta beneración las doctrinas del General Martolosi, en 
los lanzamientos hizo su poco de modernización que hallándolos en dos ter­
cios de manga los puso en tres quintos y haberlos reducido hoy a la mitad, se 
han ponderado sobre esta reforma tantas razones que yo no tengo que aña­
dii; y siendo lanzamientos y quilla las pai1es que componen la esloría en los 
setenta y siete codos está puesta en justicia, tanto como que la cuadra de proa 
, tenga igualdad con la manga siendo la distancia que hay desde la escotilla 
a la mura el sitio donde se reciben los golpes de mar y estando con igualdad 
tiene más reparo su violencia y la cuadra de popa se medía en los diecinue­
ve codos y medio tocándole por regla la cuarta parte de la esloría donde aun­
que parece se le añade un cuarto de codo como se hizo el repartimiento cuan­
do los lanzamientos eran crecidos, parece está en razón, porque tenga el lleno 
bastante, para el vuelo de las mesas de guarnición. 

Los rede/es en navíos de ochocientas toca al de proa los dos tercios de plan 
y al de popa se da parte menos, más en bajeles de este porte se le debe larga­
mente los tres cuartos, y al de popa codo menos. 

Los rase/es tiene el de popa tercia parte de manga y el de proa el tercio de 
este, más pasando los navíos de seiscientas se le añade medio codo más, en el 
de popa y al de proa su correspondencia del tercio, más creciendo tanto el 
po11e de este bajel se le debe aumentar en la forma que ha dado la medida, 
tanto para su mejor gobierno como porque pareciendo la aleta de más alto 
puede mantener su círculo hasta el soler del farol. 

El yugo parece que excede de los dos tercios que están puestos en regla, más 
como de su aumento se recibe beneficio del reparo de las cabezada y es parte 
de este cuerpo, sobre el agua, téngalo por más conveniente cuanto más lleno. 

El recoger codo y tercio por banda desde el punto de manga hasta la por­
tería alta es siguiendo su reglamento que los bajeles de la Carrera, recojan la 
sexta parte de manga, y los del Oceáno la octava con que hasta lo arrufado y 
arrufadas siendo preciso que las haya, van recetadas más con la moderación 
que convine por el mejor ruedo de la at1illería quien las cubie11as con lo apun­
talado, arquea lo necesario, para que el agua corra al imbornal y donde no lo 
hubiere a la amurada, no quedando al arbitrio del Maestro, más que el repar­
timiento de la astilla muerta, en la jaba sin que mi inteligencia halle que aña­
dir a lo referido dejando la enmienda a los que con mayor comprensión dis­
curren en esta materia, en que deseo el acierto por el mayor servicio de S. M. 

Don Jerónimo de Eguía 

De donde se desprende que la Capitana Real encargada a Millán 
Ignacio de Iriarte tenía un nuevo diseño, resultado de un amplio 
debate y consenso en el seno de la Junta de Armadas. Además, su 
construcción en Colindres se produce en un momento en que se 
había paralizado la formación de la Escuadras de Guipúzcoa para la 
Armada del Mar Oceáno encargada a Ignacio Sorna, por carta del rey 
firmada el 23 de marzo de 1679, para que pudiese construir en su 
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bodega por lastre, y la dicha segunda cubierta con medias tablas no mas. Y 
en los costados entablado basta las cintas de segunda cubierta. 

Se botó el día de San Bartolomé 24 de septiembre de 1687. 

Por lo que se puede decir que la Capitana Real después de botada, 
esta aún a medio construir, como lo confirma el informe que realizó el 
General Diego Zaldivar, Conde de Saucedilla, por orden de S. M. 

Memoria de las obras que tiene acabadas en toda forma el galeón Capi­
tana Real basta hoy tres de julio de 1688. 

Primeramente por la banda de afuera entablada y puestas sus cintas 
basta la portería de la segunda cubierta y por la de adentro de primera 
cubierta para bajo todas las obras de la bodega concluidas menos los pañoles 
y cajas. 

La primera cubie11a acabada de entablar con tabla de roble hecha la por­
tería de ella sus dos andanas de puntales y una columna en Santa Bárbara 
para habitar los cables, y calabrotes, las escotillas acabadas, las curvas de arri­
ba para abajo y de llaves ajustadas y puestas como han de estar y abiertas las 
lumbreras de dicha primera cubierta. 

La segunda cubierta corrida de baos y latas con sus medias tablas posti­
zas y formadas sus bocas de escotilla y escotillones, la portería de ella abierta 
y forrados los costados con sus palmejares basta la tercera cubierta. Las vistas 
en su lugar para los cables y abiertos los escobenes y formados los corredores 
de la cámara de estado. 

La tercera cubierta corrida de baos basta junto a la fogonadura del trin­
quete y en la popa basta el corredor de la cámara principal formada la boca 
de escotilla y corridas las medias tablas caladas las ligazones basta donde se 
ha de subir el alcázar y castillo. 

El beque puesto en forma con su tajamar madre, brazales y león. El timón 
acabado con su descanso y caña. Dos cabrestantes mayores acabados con sus 
barras y seis bombas de aya caladas. 

Lo que falta de hacer: 

Primeramente por la banda de afuera falta de dar las cintas y entablar 
los costados de sobre la portería de la segunda cubierta para arriba con tablas 
de roble y asimismo la mesas de guarnición. 

Y también falta de acabar la proa de bulárcamas y sus brazos con pal­
mejares, durmientes y trancaniles, el calar las flgazones y correr los baos que 
faltan en la tercera cubierta y el abrir y acabar la portería de ella. 

Y también asimismo falta el formar el alcázar castillo y camarote. 

Y también la cubierta de arriba, abajo y llaves en la segunda cubierta y 
tercera y alcázar. 
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merodeos de una escuadra francesa por la costa promovió una junta 
celebrada el 11 de agosto de 1690 donde participaron: 

El Conde de Saucedilla del Consejo de S. M. en el Supremo de 
Guerra. 

El Maestre de Campo Gonzalo de Salazar, Corregidor y Capitán de 
Guerra de las Cuatro Villas. 

El Proveedor General Lorenzo de Camus y Pacheco. 

El Veedor y Contador de las Cuatro Villas Francisco Montoya y 
Múgica. 

Los Capitanes de Infantería de la Capitana Real Manuel del Casti­
llo y José Monje. 

Donde se decidió no sacar a la Capitana Real del Puerto de San­
toña al surgidero del Fraile hasta que los galeones San Carlos y San 
Juan de la Escuadra del Almirante Pedro Aramburu, que se encontra­
ban en Pasajes, no llegasen al surgidero para dar protección; además, 
se acordó fortificar el antiguo fue1te de la Torrecilla que se conoce 
como San Carlos para la defensa de la entrada del Puerto. 

Como los dos galeones de Pasajes no llegaban, se dejaron pasar 
las máximas pleamares de julio y agosto temiendo que ese año no 
pudiese ir a Cádiz la Capitán Real; finalmente, el Capitán de Mar Vicen­
te del Campo que había bajado la Capitana Real del astillero de Colin­
dres al Puerto de Santoña la sacó al surgidero del Fraile a primeros de 
septiembre, cuando faltaban pocos días para que llegasen los galeones 
de las escolta, comenzando rápidamente a embarcar 94 cañones (28 de 
a 18 libras, 26 de a 12 libras, 24 de a 8 libras, 12 de a 6 libras y 4 de 
a 4 libras) con su balería, pólvora y armas de la tropa, completando 
sus plazas de mar y tierra hasta un total de 396 que se consideraban 
insuficientes y todos los bastimentas y materiales que debía transpor­
tar a Cádiz. En el surgidero del Fraile la Capitana Real se entregó a 
Nicolás de Gregario, recientemente ascendido a Almirante General de 
la Real Armada del Mar Oceáno, para que la llevase a Cádiz. 

El 15 de octubre de 1990 en compañía de los galeones SanJuan 
y San Carlos, dos pingües de armas de S. M. y tres pataches mercan­
tes partió para Cádiz, donde se la arqueo resultando de 1.550 tm, 
mayor de lo estipulado. 

Los dos galeones San Carlos y San Juan encargados de acompa­
ñar a la Capitana Real hasta Cádiz, pertenecían a la escuadra del Almi­
rante Pedro Aramburu y en 1688, estaban en el puerto de Santoña 
pendientes de arbolar y reparar su obra muerta. 
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46 A.G.S., Sección C.M.C. 3'Epoca, Leg.3219, 
Nºll. Basoa Ojeda, M. 1968, 295. 

47 Basoa Ojeda, M. 1968, 226. 

48 Castanedo Galán, J. M., 1991, 159, A.G.S., 
Sección C M.C., 3' Epoca, Leg. 1768, N" 3. 

• E.5te capítulo se completa con la relación 
de los barcos construidos en el Astillero de 
Colindres para la Armada del Mar Océano 
que figura en el Anexo n• 2, 
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para el apresto y la carena que se da a la fragata Santo Tomás de Aqui­
no en 1692 46. 

Varios pueden ser los motivos del cese de actividad en el astille­
ro de Colindres, los más evidentes son la falta de calado en el astille­
ro y la barra de Santoña para sacar a estos grandes bajeles como la 
Capitana Real de 1.550 tm, la Almiranta Real de 1.665 tm y el San 
Francisco de 1.200 tm La falta de calado en el astillero de Colindres, 
bien pudo ser debido a los progresivos rellenos de arenas y fangos, 
que se producen entorno a los pantalanes realizados para acceder a 
los galeones semi-construidos a flote, que permanecen largos años en 
espera de verse concluidos y quedan medio enterrados en el fango, 
como lo demuestra las obras de levantar la quilla a la Capitana Real 
en el puerto de Santoña, cuando estaba medio preparada para partir 
a Cádiz, por carta de 18 de junio de 1690, del Conde de Saucedilla. 

Esta semana se continuará en la obra para el descubrimiento de la 
segunda quilla de la banda de babor si el tiempo lo permite pues como he acu­
sado lo ha hecho muy desigual, tengo por cierto saldrá de igual correspon­
diente la bondad por ser el costado en que se ha trabajado el que más cuida­
do nos daba respecto de hallarse en el pozo de Colindres, de la parte de tien·a 
del astillero donde dicen hay broma y con el remanso que allí hace la agua 
entre el costado y ella se pudiera prometer conocido mal tratamiento ... 

Los pantalanes y riberos para guardar la madera sumergida en el 
agua de mar fueron pequeñas presas que favorecieron los rellenos y 
a finales del siglo XVII, Basoa afirma que el astillero de Colindtes pre­
sentaba el siguiente aspecto47: 

Para llegar al Astillero de Colindres, llamado de Jalgote, había que pasar 
en 1693 un puente muy largo, cuyos tablones y pies derechos eran de roble, 
en número de unos doscientos cincuenta, y tenían sus puertas que se cerra­
ban, estando todo él rodeado de agua, y en las grandes crecidas sufrían los 
navíos en construcción sus efectos. 

También hay que destacar los graves incidentes que se protago­
nizaban en la barra de Santoña como el hundimiento del galeón 
Santa Teresa de la fábrica del Secretario Quincoces que retrasó su 
salida de Santoña, por las operaciones de reflotamiento y reparación 
que se le debieron realizar, o los numerosos retrasos en la salida de 
la Capitana Real Nuestra Señora de la Concepción y de las Ánimas en 
1690, o de la escuadra de los tres galeones formada por la Almiranta 
Santísima Trinidad, el San Francisco y el Santa María de Tezanos 
(construido en Guarnizo), para los que fue preciso aligerar su carga 
con pinazas traídas desde Santander, Laredo y los alrededores, para 
que pudieran salir a alta mar48. 





l. CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE UN 

ASTILLERO DEL SIGLO XVII 

a construcción naval, al menos hasta finales del siglo XVI, era 
una técnica experimental y artesanal, que avanzaba a partir de 
la práctica, siendo en ella fundamentales la habilidad y la pre-

cisión del trabajador1. Un ejemplo de ello lo proporciona un texto de 
Baldissera Dracchio, maestro constructor de fines del siglo XVI en el 
arsenal de Venecia, en el que se indica el proceso de construcción de 
una galera de 25 pasos, unos 43'46 m, detallando la distancia a la que 
deben ir los puntales, unos 4 m, la medida en la que deben hundir­
se, un metro, y el número de ellos que hay que colocar, 14, puesto 
que la galera se fabricaba encima2, en un esquema muy similar al 
reflejado en un manuscrito veneciano, que se fecha en la segunda 
mitad del siglo XV, en el que se representa una gran galera en cons­
trucción, sostenida por 19 puntales3 (Fig. 12). 

Esta representación coincide, grosso modo, con otras que posee­
mos incluidas en los planos del siglo XVI de algunas ciudades. Aun 
manteniendo las reservas propias ante este tipo de ilustraciones4, en 
las que, aunque se pretenda mostrar las diversas actividades de una 
ciudad en un mapa de época, no es el objetivo principal la docu­
mentación del astillero, debiendo considerarse que los autores reali­
zaron algunas licencias en las imágenes, es preciso resaltar la coinci­
dencia al mostrar un astillero como un gran complejo naval, con de­
pendencias propias permanentes, en una importante extensión del 
terreno, con barcos en construcción sobre tierra firme o suspendidos, 
pero cuyo casco está apoyado en puntales clavados al suelo, con 
empalizadas que los separan de las ciudades, caso de Amsterdam5 -el 
mapa de Amsterdam de 1572, basado en el grabado en madera de 
Cornelis Anthoniszoon de 1544, presenta un astillero con dos barcos 
en proceso de construcción con una técnica como la descrita con 
anterioridad, es decir, sostenidos por puntales, aunque es difícil apre­
ciar si las embarcaciones están suspendidas o apoyadas en la tierra; 
un tercer barco, tumbado, estaría siendo objeto de tareas de calafatea­
do. Además hay cinco barracones de pequeño tamaño y dos grandes 
dependencias. El espacio entre los barcos y las construcciones está 
ocupado por grupos de maderas, plasmadas con un cierto orden­
(Fig. 13), Venecia6 -de 1572 es el mapa de Venecia, realizado según 
el de Bolognino Zaltieri en 1565, en el que se representa el arsenal 

1 Concina, E., 1990, 108. 

2 Concina, E., 1990, 106, donde se recoge 
una pane del texto que dice: Cuando se 
quiera fabricar una galera común de 25 
pasos se deberá, en primer lugar, considerar 
que la largura de la obra cubierta debe ser 
de 30 pasos y su anchura de 10 pasos, apro­
ximadamente ... Primeramente, se plantarán 
dos puntales bajo la obra, uno a proa y otro 
a popa, de tal forma que estén alejados 12 
pies de los pilares de la obra y deberán hun­
dirse 3 pies en tierra; estos dos puntales 
estarán alejados entre sí 20 pasos y medio 
A esta distancia, de la proa a la popa, es 
decir, de un poste a otro, se deberán plantar 
de la misma manera uno tras otro, otros 
doce postes, lo que hará un total de catorce 
puntales sólidamente plantados en tierra, 
para la seguridad de la galera que se fabri­
cará encima ... Sobre la longitud prevista, se 
tirará una cuerda, del primer puntal de la 
proa al último puntal de la popa, engan­
chándola firmemente a los dos puntales de 
los extremos y tendiéndola perfectamente 
por el medio ... y por fín los unirán (se refie­
re a los puntales) con una vigueta. 

3 Concina, E , 1990, 101. 

4 Sobre la finalidad de las representaciones 
de estos mapas, véase Goss, J., 1992, 5-6 y 
Casado Soto, J L., 1992, 47 y sobre los pro­
blemas que plantean las representaciones de 
barcos en pintura y en escultura, véase Pi­
mentel Barata, J. da G., 1989, 17-87, algunas 
de cuyas opiniones pueden ser extrapola­
bles a astilleros y otras actividades relacio­
nadas con el mar. 

5 Goss, J., 1992, 10-11, lámina 2. 

6 Goss, J., 1992, 116-117, lámina 55, 





complejo sobre el río Tajo, con dos zonas de construcción naval, 

separadas de la ciudad por sendas empalizadas y entre ellas por una 
estructura de siete barracones, que podrían ser dependencias de los 
astilleros. En ambos casos aparecen dos barcos, rodeados por punta­
les que los sustentan y apoyados en tierra, con maderas colocadas a 
su alrededor y dos gruas que facilitarían la elevación, el traslado y la 

colocación de las maderas; este complejo naval está cerrado en uno 
de sus laterales por tres dependencias, claramente, vinculadas a él­
(Fig. 15). Asimismo, puede mostrarse el astillero como un pequeño 

complejo, similar a un astillero de ribera, donde se construyen barcos 
con parecidas características técnicas y proceso, pero que, salvo en 

Bergen8 -de 1588 data el mapa de Bergen, según Hieronymus Schol, 
en el que se representa un pequeño astillero cerca de la casa de los 
mercaderes alemanes: en él se obse1Tan dos embarcaciones apoyadas 
en tierra, sin ningún tipo ele ayuda, con dos trabajadores efectuando 

reparaciones o tareas constructivas en una de ellas. Además, se ven 8 Gos.,. J. 1992. 22-23. lámina 8. 
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Consideraciones generales sobre un astillero del s. XVII 

tres grupos de maderas distribuidas alrededor de los barcos y un 
pequeño barracón ubicado a la orilla del mar. Este pequeño comple­
jo está separado de la ciudad por una empalizada- (Fig. 16), no son 
independientes de la ciudad, carecen de estructuras y anexos, ocu­
pando una mínima parte de terreno, como en Rostock9 -de 1588, o 
quizá anterior, es el mapa de esta ciudad, atribuido a Heinrich von 
Rantzau, en el que, en un extremo del puerto, se representa un 
pequeño astillero con tres embarcaciones en construcción, apoyadas 
directamente en el suelo y con el casco sostenido por puntales clava­
dos en tierra. Asimismo, se observa a tres trabajadores realizando 
labores de traslado de material y a un carpintero cortando maderas­
y San Sebastián1º -en el mapa de 1567 hecho por Georg Hoefnagel, 
podemos observar en las afueras de la muralla de la ciudad y en las 
proximidades de La Concha que se alza un barco, que parece sus­
pendido por unos puntales. No hay actividad a su alrededor, ni empa­
lizadas, ni barracones o dependencias. Además, sabemos que la ciu­
dad, en el siglo XVI, poseía un puerto pequeño, a pesar de haber esta­
do en obras de ampliación, que terminaron durante el reinado de Feli­
pe II- (Fig. 17), donde incluso sólo aparece la imagen de un barco en 
construcción, quizá indicando el artista que en la ciudad se construí­
an naves, es decir usando el símbolo a modo de signo convencional. 

Existe una distinción clara en función del tipo de astillero, que 
estaba integrado en instalaciones portuarias, surgidas en esta época, 
que comprendían lo necesario para la construcción, el aprovisiona­
miento y el mantenimiento del buque11, por lo que no se debe gene­
ralizar. Sin embargo, si extrapolamos estas referencias a España, se 
puede pensar en un astillero que apenas requería infraestructura per­
manente, con estructuras provisionales, protegido y con una ligera 
pendiente, que facilitase la botadura de los barcos y que, además, la 
materia prima procediese de las proximidades12; sin olvidar que el sis­
tema de asientos utilizado en la construcción naval española es el 
motivo por el que definimos un astillero más próximo al de ribera que 
al gran complejo naval y que el retraso histórico de España, que se 
acuciará a lo largo del siglo XVII, también se reflejará en estos astille­
ros. A ello hay que añadir que la organización de la Carrera de Indias 
tenía el monopolio del comercio americano, siendo este sistema 
incompatible con el de las compañías de navegación y de comercio, 
como las holandesas, ya que, en este caso, posiblemente, se hubieran 
desarrollado, además de Sevilla, otros lugares portuarios, contribu­
yendo, asimismo, a la evolución de las industrias marítimas, si bien es 
cierto que se produjo una incipiente liberalización con los denomina­
dos "navíos de registro"13. Sin embargo, la industria de la construcción 
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9 Goss, J., 1992, 100-101, lámina 47. 

10 Gos.s,]., 1992, 134-135, lámina 63 y VV.AA., 
1994, 244-245. 
11 Rodríguez-Villasante Prieto, J. A., 1994, 63 
12 Castanedo Galán, J. M, 1993, 41-42. 
Véase también Fernández Izquierdo, F., 
1989, 42-44. 
13 Rodriguez-Villasante Prieto, J. A., 1994, 
64-66. 
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La Compañía Holandesa de las Indias Orientales, en 1599, tomó 
posesión, a través de su Cámara de Amsterdam, de los de su prede­
cesora la Compañía de las Indias Orientales. Este sistema fue conti­
nuado por otras Cámaras de la Compañía durante el siglo XVII, ade­
más de los barcos que se adquirieron a astilleros privados, hasta que 
se construyó el gran complejo naval de nueva planta en un archipié­
lago artificial en la parte oriental de Amsterdam en 1660, debido a la 
necesidad que la Compañía tenía de construir barcos y la insuficien­
cia, que los astilleros ubicados en la ciudad, presentaban sobre todo 
en cuando a sus posibilidades de ampliación18, en especial el de 
Rapenburg. Oostenbug estaba formado por cinco islotes en donde se 
ubicaban los astilleros, los depósitos, el arsenal, los edificios indus­
triales y las casas, pero hasta 1680 no se puede considerar que este 
complejo esté en construcción activa. Este recinto permitía equipar 
tres flotas al aií.o, a la vez que el cargamento de Oriente era procesa­
do y los barcos, que lo habían traído, reparados. En sus astilleros se 
construyeron durante el siglo XVII 150 grandes barcos y 217 peque-
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18 Gaw,onsky. J. Kisl. B. l S1okvis-l'an 
Boe1zelaer. O .. 1992. 35 y Kis1. J B y otros. 
1986. 221 

Fig, 16 Detalle del mapa de Bergen de 1588, según J. Goss, 1992. Foto: Montolar-Montori Fotografía. 
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nal de Tolón23. En especial, la titulada "Visita de Seignelay y Vivonne 
al arsenal de las galeras de Marsella en 1679", que no tiene fecha y se 
conserva en el Museo de Versalles (Fig. 19). En ella se ve el proceso 
de construcción de una galera, ubicada en el interior de un varadero, 
en el momento en el que se está procediendo a la colocación de su 
decoración. El cuadro está relacionado con una hazaña, que indica la 
maestría y rapidez ejecutiva alcanzada por el arsenal en la construc­
ción naval. En el año de 1679, Luis XJV manifestó su intención de rea­
lizar un viaje a Marsella. El ministro de la Marina, Seignelay, escribió 
al intendente de las galeras, Brodard, que tenía intención de que el 
rey subiese a una y de que en su presencia se construyese otra. La 
galera fue comenzada a las cinco de la mañana y el ministro navegó 
en ella por la tarde. La demostración fue concluyente, pero el rey no 
visitó el arsenal. El caballero Dabenat describe el proceso, que en rea­
lidad oculta un engaño llevado a cabo por el constructor Jean Baptis­
te Chabert: se efectuó una operación de prefabricación con seis meses 
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23 Martínez-Hidalgo, J. M., 1986, 104 La pri­
mera, atribuida a él, que se conserva en el 
Musée de la Marine de la Chambre de Com­
merce de Marsella, muestra la construcción 
de cuatro galeras y de dos embarcaciones 
de pequeño tamaño, que se encuentran en 
diferentes fases de fabricación; todas ellas 
ubicadas en un recinto cerrado por un 
muro, en el que se abre una puerta de acce­
so para personas. En su interior se desarro­
llan diferentes labores, sobre las propias 
embarcaciones o a su lado, pero todos los 
barcos están sustentados por puntales clava­
dos en tierra; en uno de aquéllos se nos 
muestra el esqueleto, pues sólo posee las 
cuadernas. Esta obra se fecha entre 1667 y 
1668, véase VV.AA., 1990, 200-201. 

Fig. 17: Detalle del mapa de San Sebastián del siglo XVI, según J.Goss, 1992 Foto: MontolarMontori Fotografía 





Fig. 19: Visita de Seignelay y Vivonne al arsencil de las galeras de Marsella en 1679, obra de Jcan Baptiste de la Rose, 
según VV AA., 1990. Falo: Montoloi-Montori rolografía. 

miento, caso de S. Grim, que en el tercer cuarto del siglo XVII, dibu­
jó un astillero de ribera de Estrasburgo dedicado a construir embar­
caciones que surcaban el Rin, denominadas "Illernachen" y que eran 
fabricadas con madera de conífera25 -en el dibujo se observa una de 
estas embarcaciones apoyada en el suelo y sustentada por puntales en 
popa y en proa, donde, además, lleva unos travesaíi.os de madera en 
su parte inferior; varios trabajadores se hallan realizando tareas de car­
pintería sobre ella y otros están cortando i;naderas. Al fondo, se ven 
dos barracones, que pudieran desempeíi.ar la función de almacenes­
(Fig. 20), de Allard que, en 1638, pintó una perspectiva ele la ciudad 
de Copenhague26 o el dibujo del Tratado de la Construcción ele gale­
ras ele Barras de la Penne, depositado en el Service Historique de la 
Marine de Francia, que contiene un grabado de la Grande RéaJe, 
fechado entre 1674 y 167527 -en el dibujo se muestra un varadero
cubierto con una galera en construcción en su interior, ésta se halla 
colocada sobre unos soportes de madera, sobre los que se apoya su 

25 Hiickmann, O., 1994. 106-107 
26 Goethche, M .. 1994. 186, en la que se 
observa el puerto r diversas embarcaciones 
en sus muelles; una de ellas es1á siendo 
calafateada y otra deja ver claramence sus 
cuadernas, lo que indirn que es1ú en proce­
so constructivo 
27 llurlet. R., 1990, 228-229. 
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La distinción vista en el siglo XVI sigue vigente en el XVII; los 
grandes complejos siguen activos, caso de Amsterdam, Rochefort, Ve­
necia, Marsella o Copenhague, mientras que los astilleros de ribera 
con su trabajo constante y a pequeña escala están reflejados por el de 
Estrasburgo, como antes ejemplificamos en Rostock y San Sebastián. 
No obstante, parecen existir dos diferentes sistemas de construcción 
naval: uno, sobre gradas, que es el lugar donde se construye el barco 
y en el que ''la quilla queda nivelada sobre una parrilla de madera, 
inclinada y fija en el terreno. Sobre la quilla se fijan las cuadernas y, 
una vez colocados los elementos de rigidización, como trancaniles, 
baos, durmientes, puntales, etc. se forra y calafatea el conjunto. Fina­
lizadas estas operaciones, se quitan las piezas de retención y se deja 
deslizar el casco hasta el agua, ayudándose, si ello resulta preciso, con 
palancas y trinquetes movidos por bestias de tiro; o recurriendo, 
cuando la distancia de la grada es grande -o poca la inclinación del 
terreno-a cavar fosos que lleven el agua hasta el pie de la misma·•3o, 

30 \'V.AA., 1994. 171. 

r-ig. 20 Dibujo de un astillero de ribc,ra de 1=strosbu190, de S. Gri111, scsi1in O lfockn1crn11, l 99~ 
Foto: Montolor-,v\ontor i lotogrofía 
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en Colindres, el tiempo de fabricación de un galeón se dilataba duran­
te anos, por término medio, debido al sistema de asientos, puesto que 
la Corona no controlaba directamente la constmcción de sus barcos, 
sino que eran los asentistas quienes debían encargarse de todo, lo que 
produce un provisionalidad total en el proceso constructivo y en el 
astillero, sirviendo de reflejo lo acontecido a Pedro González de Agüe­
ro, que tras comprometerse a la construcción de cuatro galeones en 
1662, no habiendo entregado más que dos en 1665, no se le conce­
dió más dinero, acarreándole la situación la pérdida del material alma­
cenado en el astillero y en las proximidades, como ya ha quedado 
referido con anterioridad. Así, aunque el propietario de los terrenos 
fuera, en el caso de Colindres, el Concejo, porque en 1642 éste y la 
Real Hacienda litigaron al creerse ambos propietarios de los terrenos, 
siendo el argumento principal que desde siempre el pueblo de Colin­
dres los consideraba como propios32, quien debía hacerse cargo de 
las instalaciones y de los materiales y quien debía pagar a los provee­
dores era el asentista; de ahí que cuando terminase su contrato des-

JI J 

32 Basoa Ojecla. M •. 1968. 234: Buslamante 
Callejo. ~l.. 1953. 99-100 y González Eche­
garay. M' C. 1990. 36. 

Fig. 22: Visla de un bohío, de Salvatore Roso, segú11 R.Cc1lvocorres1, 19/8 foto: Mo11tolc11-lv\011tori I oiosJ1ufíu. 
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Fig. 23: Escena de puerto con torre, de Salvatare Rosa, según W.Gaunt, 1975. Foto: Montolar-Montori Fotografía 

33 Rodríguez-Villasante Prieto, J. A., 1994, 
71-73. 

34 Castanedo Galán, J. M., 1993, 72-80. 

mantelase y se llevase todo lo que pudiese ser vendido y traducido 
en dinero. Este sistema, por consiguiente, puede ser la causa del retra­
so industrial de los astilleros españoles, ya que hasta el siglo XVJII no 
habrá complejos equiparables a los europeos de los siglos XVI y XVll, 
no debiéndose olvidar que los astilleros holandeses dependían de una 
Compañía directamente, lo que los hace necesariamente rentables y 
competitivos, aunque en el sistema existan subcontratas. 

Será en el siglo XVJII cuando el proceso industrial se note en los 
astilleros españoles, ya que se constituirán arsenales a imagen de los 
de Francia, Venecia y Holanda; complejos navales que permitirán 
constrnir, aprovisionar y reparar los barcos, como en Cádiz, Cartage­
na y FerroJ33, que tendrán diversas casas, almacenes, tinglados, diques 
y gradas, entre otras dependencias permanentes. Un ejemplo del 
nuevo tipo de astillero, aunque relacionado con un puerto, el de San­
tander, lo constituye el astillero de Guarnizo (Cantabria) cuyas insta­
laciones son descritas en el juicio seguido contra Juan Fernández de 
Isla en 1767, por el perito José de Orive34 . Igualmente, es clarificante 
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el Diccionario demostrativo con la configuración o anatomía de toda 
la arquitectura naval moderna, del Marqués de la Victoria, fechado en 
Cádiz entre 1719 y 1756, que se encuentra depositado en el Museo 
Naval de Madrid; en él se muestran diversas láminas con las depen­
dencias propias de un astillero, así como la construcción de una fra­
gata colocada sobre una grada formada por bloques que la elevan del 
suelo y sustentada por puntales, observándose tareas propias de la 
fabricación naval35; a este respecto puede ser ilustrativo la descripción 
que de una grada se realiza en el juicio contra Fernández de Isla, 
antes mencionado: "Cuatro gradas a la lengua del agua salada, en la 
que se construyeron los Navíos, constando cada una de 270 pies de 
largo, y 28 de ancho, con el intermedio de una a otra de 60 pies; y 
por defecto de terreno seguro fue preciso profundizarlas demasiado, 
especialmente una de ellas, hacia el extremo que coincide con el 
mismo Canal, con los gastos indispensables en este linaje de obras, 
mayormente en el montante de las mareas, que hace atrasar lo que se 
adelanta en la bajamar, según experiencia e Informes de Testigos de 
vista de estas reparaciones: por lo que fue preciso que para afianzar 
la planta, en la distancia de cincuenta pies, se hiciese un fuerte pilo­
taje de grandes estacas, con sus puntos guarnecidos de hierro, que se 
metieron por medio de una Máquina muy costosa, fabricada al inten­
to, y existente en los Almacenes: a que se siguieran grandes vigas, 
ensambladas a media madera, y enclavadas fuertemente, por dentro y 
fuera, con grandes clavijas de Hierro; y en sus intermedios Cajones de 
Piedra, continuándose así hasta levantarlas de la superficie del agua 
en bajamar, trabajando las horas que esto lo permitía, de día, y de 
noche; y desde dicha superficie proseguía la obra con grandes made­
ras, que cogen el ancho de veintiocho pies en cada Grada, y en para­
jes más, sentados de distancia en distancia, y sobre ellas un Plan de 
Tablones desde el principio hasta el fín, de diez pies de ancho cada 
una: a que se siguieron otras maderas del mismo largo en línea encon­
trada, de dieciseis a dieciocho pulgadas de grueso; y sobre éstas se 
coronaron todas las Gradas con otra andana de Tablones de cinco a 
seis pies de ancho, que cubre en cada una, por sus lados, todo el 
largo de las Gradas, estando su superficie alta, cuidadosamente azo­
lada, y limpia, para facilitar los botes: y toda la referida obra se halla 
fuertemente clavada, y encabillada con estacas de Hierro en sus cru­
ces, y juntas: y para su mayor firmeza, y seguridad se halla todo el 
espacio de los intermedios referido de Grada a Grada, lijado, y tejido 
de maderas clavadas, y afianzadas en uno, y otro lado, con lo que se 
acompañan, y sostienen mutuamente unos a otros" 36. 

Asimismo, para este siglo, poseemos una documentación excep­
cional en la escena de construcción representada en L'Encyclopédie 
de Diderot y D'Alembert, en la que se presentan los dos métodos 
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35 Fernández González, F., 1992, 29. 

36 Castanedo Galán, J. M., 1993, 78. Similares 
estructuras y métodos constructivos se obser­
van en los astilleros de La Habana y en el 
arsenal de Zorroza, en la ría de Bilbap, según 
un plano de 1787, conservado en la Bibliote­
ca Nacional de Madrid, como puede verse en 
Apestegui Cardenal, C., 1992, 75 y 79. 
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Fig, 24: Delolfe del arsenal de Venecia del siglo XVIII, según W.AA., 1990. Foto· Monlolor-Montori Fologrofío 
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constructivos utilizados en un astillero. En primer lugar, el ya comen­
tado antes con ocasión del Tratado de la construcción de galeras de 
Barras de la Penne, que permite construir un barco en seco en un 
espacio bajo el nivel del agua y que una vez terminado se la deja 
entrar para trasladar el casco a otro lugar y allí arbolario. En segundo 
lugar, un barco reposa sobre una grada y unos puntales 37. 

En Holanda, los astilleros de la Compañía Holandesa de las Indias 
Orientales siguieron fabricando eficazmente navíos, hasta que en 1795 
la Compañía fue disuelta y su área industrial entró en declive, pero, 
hasta ese momento, a lo largo del siglo XVIII se habían construido 305 
grandes barcos y 49 pequeños, que indicaban el grado productivo 
alcanzado, mientras que los del Almirantazgo estaban en un estado 
penoso tras su periodo de esplendor del siglo XVII 38. 

De idéntica importancia es el plano del arsenal de Venecia reali­
zado en 1798 por G. M. Maffioletti, conservado en la Biblioteca Civica 
de Trieste (Fig. 24) o la pintura de Francis Holman, "Un astillero en 
Waping", de 1780-1784, conservada en la Tate Gallery de Londres 39. 

Sin haber pretendido efectuar una exhaustiva evolución de los 
astilleros entre el XVI y el XVIII, si que los planos, cuadros y docu­
mentos de época, así como los estudios realizados sobre los comple­
jos navales muestran con claridad la existencia de grandes astilleros, 
con áreas diferenciadas en su interior, una especialización del trabajo 
y una pericia ejecutiva que se mantiene hasta la llegada de la indus­
trialización, propiamente dicha, y de pequeños astilleros o de ribera. 
Entre aquéllos destacan los ejemplos de Amsterdan, Marsella, Venecia 
o Rochefort. Los españoles, inmersos en el sistema de asientos, debie­
ron tener durante los siglos XVI y XVII instalaciones provisionales que 
el asentista construía al inicio de su trabajo y podía llevarse al finali­
zarlo, independientemente de quién fuese el propietario del terreno 
al que debía pagar una cantidad en metálico o en especie. El pano­
rama cambió con el desarrollo industrial, que afectó a España en el 
siglo XVIII, si bien con un retraso ya patente. 

2. LA LOCAIJZACIÓN DEL ASTILLERO 

egún los diversos autores que han estudiado el tema, estos asti­
lleros estuvieron ubicados en el paraje de Falgote, Falcote o Jer­
gote, que, en la actualidad, coincidiría con el topónimo Astille-
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37 Acerra, M., 1995, 48-49. Se nos represen­
ta la compuerta del estanque, el fondo con 
gradas, las escaleras de acceso, etc. Además, 
se nos muestran las actividades propias de 
un astillero: serradores, personas transpor­
tando maderas, piezas de cal])intería en el 
suelo e instrumentos como el compás, sie­
rras, azuelas, etc. y junto a todo ello unos 
personajes discuten sobre el plano de un 
barco, en clara alusión al proceso de diseño 
previo a la construción. 

38 Kist, J. B. y otros, 1986, 222 y 224 y Gaw­
ronsky, J., Kist, B. y Stokvis-Van Boetzelaer, 
O., 1992, 36 y 42. 

39 W.AA., 1990, 92-93. En él se muestran 
más de una veintena de navíos en diferentes 
fases del proceso constructivo en el interior 
de un complejo con numerosas dependen­
cias, almacenes, estancias, compartimentos 
cubiertos y sin cubrir, así como una división 
zonal del conjunto indicativa del grado de 
industrialización y especialización al que se 
había llegado en este complejo naval de 
gran tradición, del que tenemos noticias en 
el plano de Venecia del siglo XVI, ya comen­
tado anteriormente. Sobre la pintura de F. 
Holman, véase Tate Gatlery Biennial Report, 
1972-74, 61-62. 
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hoy es Puente de Treto, bajando un poco más al sur, decubrimos en 
el mapa de Coello (1861), los Astilleros de Colindres, junto a la calza­
da que recogía en el malecón el pasaje para la Barca de Treto. Al norte, 
la ermita de la Magdalena hasta la que llegaban las aguas salobres al 
repunte de la marea en la pleamar"41. Por último, dicha investigadora 
retoma el trabajo de M. Basoa Ojeda, diciendo que "estaba situado unos 
doscientos metros más arriba del Puente de Treto actual" 42. 

En dichas exposiciones quedan de manifiesto los avatares a los 
que estaba sometido el enclave, que distaba de ser "un lugar propi­
cio para la fábrica de naves", como comenta Mª. C. González Eche­
garay43. 

A dicha ubicación se le pueden plantear diversas objeciones si 
tenemos presentes otros datos ligados a la zona: 

- en primer lugar, de los mapas existentes sobre el término muni­
cipal nos interesan de forma especial cinco: el mapa de Cantabria 
entre las Siete Villas y la ría ele Oriñón, manuscrito de 1667 del Archi­
vo General de Simancas; el plano ele la ría de Santoña de 1789 ele 
Vicente Tofiño de San Miguel, a escala 1:25.000; los contornos de Lim­
pias de 1858 de Coello, a escala 1:30.000; el término municipal de 
Colindres de la Dirección General del Instituto Geográfico de 1927, a 
escala 1:25.000 y la hoja 36-III del Mapa Topográfico Nacional de 
1972, a escala 1:25.000. 

En el primero (Fig. 25), de 1667, junto al epígrafe "Astillero de 
Colindres" aparecen los signos convencionales de cuatro galeones, 
indicándose una línea de costa, claramente, cmvada hacia la Salvé en 
Laredo, pero se puede suponer que fue realizado a mano alzada, sin 
puntos de referencia fijados por procedimiento científico alguno. Ade­
más, estos cuatro galeones tienen que corresponderse a los del asien­
to de Pedro González de Agüero, firmado en 1662, para la construc­
ción de dicho número de navíos; pero en 1667, fecha del manuscrito, 
se habían entregado dos -el Santo Cristo de Burgos y el Nuestra Seño­
ra de Covadonga-, mientras que el tercero -el San Bernardo-estaba 
sin concluir, y el cuarto y último -el Santa Rosa-se construiría en 
Guarnizo en 1675. Ello, por tanto, contribuye a afirmar que el mapa 
no pretende reflejar una realidad, puesto que en ese momento no 
había cuatro galeones en construcción, sino una indicación de que en 
aquella zona, en concreto en Colindres y más exactamente en las pro­
ximidades del actual barrio de Colindres de Arriba, había un astillero, 
indicándose con los datos conocidos del último asiento firmado, toda­
vía en fase de construcción. 

/1 

4J González Echegaray, M'. C., 1990, 36. 

42 González Echegaray, M'. C., 1990, 36. 
Basoa Ojeda, M., 1968, 226, dice que "para 
llegar al astillero de Colindres, llamado Fal­
gote, había que pasar en 1693, un puente 
muy largo, cuyos tablones y pies derechos 
eran de roble, en número de 250, y tenían 
sus puertas que se cerraban, estando todo, 
él rodeado de agua, y en las grandes creci­
das, sufrían los navíos en construcción sus 
efectos'. 

43 González Echegaray, Mª. C., 1990, 38. 
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de informaciones topográficas, mencionándose en él municipios, ca­
minos e incluso tierras de labranza; así, aparece ya la distinción entre 
Colindres ele Arriba y Colinclres de Abajo, Calzada o Barrio Nuevo. 

En términos parecidos se pueden efectuar los comentarios al 
mapa de Coello (Fig. 27), de 1858, donde se nos muestra una línea ele 
costa con numerosos entrantes y salientes, en uno ele los cuales, ele 
ubicación similar, se sitúa el Astillero, la marisma, la calzada ele Treto, 
la Torre ele Treto, la iglesia ele la Magdalena, entre otros datos, ade­
más ele Colinclres ele Abajo y Colinclres ele Arriba. Hay que resaltar 
que en ambos casos, mapas ele Tofiño y de Coello, la distinción del 
Astillero se efectúa de forma similai: en un pequeño saliente, a modo 
ele península, conectado por un camino, utilizándose el signo con­
vencional ele casa. 

¡-:¡g, 27 Detalle de los conlornos de limpias, de Coello, 1858, S.H.M. Foto: M. Cisneros. 
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- en tercer lugar, el enclave indicado para la ubicación del Asti­
llero por M. Basoa Ojeda, a doscientos metros aguas arriba del puen­
te de Treto, coincide con el topónimo Astillero; lugar en el que los 
habitantes del municipio y los eruditos consideran se construyeron los 
galeones del siglo XVII, ya que quedan restos en la marisma de lo que 
para unos es un barco y para otros, un vestigio del puente por el que 
se accedía al Astillero, según M. Basoa Ojeda, como ya hemos indi­
cado anteriormente (Fig. 30). Sin embargo, no se tiene presente que 
dichos restos deben ser atribuidos a un barco moderno y que según 
estas opiniones la línea de costa se habría mantenido estable desde 
hace doscientos años, hecho este que no ha sucedido, más bien se le 
ha ido ganando terreno a la ría, corno es lógico, porque los propios 
habitantes del municipio, entre cuyas opiniones se puede mencionar 
la de su actual alcalde, D. Sabino Vadillo, cuentan que alrededor del 
paraje de La Quinta, es decir, desde el de Los Nuevos hasta el Puen­
te de Treto y la N-634, de Bilbao a Santander, era agua donde se baña­
ban los vecinos a principios de siglo, como se deduce, igualmente, del 
mapa de 1927, antes comentado (Fig. 28). Es difícil, por consiguiente, 
compaginar ambas informaciones, a no ser que consideremos que se 
ha producido un desplazamiento del topónimo, conforme se ganaban 
tierras a la ría y la construcción naval residual se desplazaba en idén­
tica dirección, desde principios del siglo XVIII. También podría expli­
carse este topónimo por la existencia de dos astilleros, uno en La 
Magdalena para la construcción de barcos para la Carrera de Indias, 
ya citado anteriormente, y otro en el paraje de La Quinta, para la bota­
dura de galeones de la Armada del Mar Océano, hecho que podría 
haber creado una cierta confusión en la tradición oral. Ello es lo que 
se deduce de los datos de construcción naval, etnográficos, cartográ­
ficos y arqueológicos. 

En suma, se puede llevar, para el siglo XVII la línea de costa, con 
entrantes y salientes, hacia el interior, teniendo como puntos extremos 
la iglesia de La Magdalena, hoy del Carmen, los parajes de Nada! y La 
Quinta, el camino de Marrón a Colindres y el paraje de Los Nuevos, 
quedando corno marisma, parte de este último y la zona del polígo­
no industrial, por lo que el enclave en el que se ha supuesto ubicado 
el Astillero estaba en plena marisma, hecho que debía dificultar la 
fabricación de los pesados galeones. Además, para superar estas difi­
cultades y las ocasionadas por las mareas se realizaron obras de inge­
niería, que permitieron mantener abiertas la comunicación con la 
Meseta, por el llamado Puente del Pelegrín48, es decir el de Colindres, 
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y con Santander por el camino-malecón desde La Magdalena hasta el 48 
González Echegaray, M'. C., 1990, 82. 
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Fig. 29: Término Municipal de Colindres. Mapa Topográfico Nacional, escala l :25000, 1972, ho¡a 36-111, Lareda. 
Instituto Geográfico Nacional. 



Fig . 30: Vista del lugar llamado "Astillero" Foto: M. Cisneros. 

49 Un adelanto de algunos de estos resulta­
dos fue hecho en Cisneros Cunchillos, M., 
1996. 

50 La "Prospección arqueológica del término 
municipal de Colindres" fue dirigida por 
Miguel Cisneros Cunchillos y realizada en 
1993, como ya ha quedado dicho en la 
Introducción, contándose con el correspon­
diente permiso de la Consejería de Educa­
ción y Cultura de la Diputación Regional de 
Cantabria. 

5! Cisneros Cunchillos, M , López Noriega, 
P. y Palacio Ramos, R., en prensa.

embarcadero y por el Puente de Treto; sin olvidar, las numerosas 
reparaciones acontecidas en estas infraestructuras. 

3. LA PROSPECCIÓ'.'i Y LA EXCAVACIÓ'.'i ARQUEOLÓGICAS

on objeto de completar y contrastar la información suminis­
trada por la cartografía y la toponimia, se realizaron trabajos 
de prospección arqueológica en el término municipal de 

Colindres50 , en los que se identificaron una serie de molinos de ma­

rea51 , y a partir de los datos topográficos se aisló una zona en el para­
je de La Quinta -latitud 43º 23' 28" y longitud 3º 27' 00" Oeste Meri­
diano Greenwich (UTM 6304)- ya que en ella confluían unas caracte­
rísticas que lo hacían potencialmente de interés: 

a) es una zona con suaves pendientes y cota de 6 metros sobre el
nivel del mar, que no ha estado cubierta por el agua, a diferencia de 



1 1 l1' / )/ J )(' )¡1 ) 

Trabif}os de Geofls/ca Electrtca en la zona de Co/Indres 

Escala aproximada 1:500 

Equidistancia de las curvas 
de isoresistivldad 1 O Ohmios.m. 

Superficie total investigada 3.400 m2 

I 

[:=J Tlel ....... --. .......... 
C:J,......, ...... a,sooi.... ... 

Tlel6We4 ""'6 U I IO oi.i...._ 

.. R,siefWlrf ..._,o, ICIO ,..._.., 

.. lb,;6JMI ..... ' l!O ..... 

1-1......, _,_ 1211 MO oi.,,..._ 

.. Tlellf.alll,l ..... !401 IIO oi... ... 

.. ........ -.11G,110a.a. .. 

111111w1 ...... NlfllliA.•l80 ...... 

:· 1 J 1 I' 1110 uenercil e.e lu nlc1 p1oloc:ó1, ele lo, 1e.u,tudos de los lrolxi'os ele geofisirn e ech 1ca eI1 ICJ zona ele Co 11clres, 
sefJÚII Mc1th A1queofísicc1 Co11sulto1e, 





La p1ospección y la excova c,ón arqueológicas 127 

Fig. 32: Vista del para¡e de la Quinta, en la que se observa la finca en la que se efectuó la excavación arqueológico 

y los numerosos diques, Foto: E Brígido 

2) El emplazamiento del astillero debía de tener abundancia de 
madera, preferentemente, a bajo coste, caso que ocurría cuando los 
montes eran del Concejo, y buenas comunicaciones, ya que debían de 
llegar los materiales manufacturados necesarios para la construcción 
naval, como la clavazón, las jarcias, las lonas, la brea o los alquitranes. 

3) Un calado suficiente en la ría. 

4) Posibilidades de defensa, que en el caso de Colindres radica­
ban, como se verá, en los enclaves de Treto, Laredo y Santoña. 

La unión de datos cartográficos y topográficos, que permitieron 
plantear como hipótesis la ubicación del astillero del siglo XV11 en el 
paraje de La Quinta, fue ratificada por los documentos arqueológicos, 





Lo prospección y lo excavación arqueológicos 

Para la consecución de estos fines se trabajó en un área de 3.400 m2, 

tomándose 3.400 medidas de resistividad, en una malla de lxl m. Sin 
embargo, existieron tres dificultades iniciales a destacar: 

1) La inexistencia de una constancia precisa de la ubicación del 
Astillero del siglo XVII y el desconocimiento del material que quedó 
tras el traslado de sus instalaciones a Santoña. 

2) El desconocimiento de la estructura arquitectónica de sus 
dependencias e incluso de los materiales con los que se edificaron. 

3) La ausencia en la zona o en los alrededores de alguna cata 
arqueológica o de otro tipo, que evidenciara las características reales 
de los materiales presentes en el subsuelo, con objeto de determinar 
su estructura y/u orientaciones. 

Por ello, se planteó como hipótesis la posibilidad de que sólo 
hubiesen permanecido en el lugar las gradas y alguna dependencia 
anexa, sabiendo que aquéllas tuvieron que estar próximas a la línea 
de costa, pero, a su vez, tenían que estar a una altura tal que impi­
diese que la construcción naval se viese afectada por las mareas o las 
avenidas de la ría de Limpias. 

Teniendo presente estas consideraciones y los resultados que se 
querían obtener, la prospección geoeléctrica puso de manifiesto la 
existencia de unas anomalías positivas y negativas, tomando como 
medida de corte 80 ohmios.metro, que es el valor del fondo resistivo 
de los materiales naturales acumulados en el entorno (Fig. 31). De 
esta forma, las acumulaciones pétreas de origen antrópico debían de 
mostrar una resistividad de entre 100 y 250 ohmios.metro. Las ano­
malías detectadas para su interpretación se hicieron regulares, dando 
lugar a líneas paralelas o perpendiculares, quizá en algunos casos de 
manera artificial, pero pretendiendo siempre obtener la mejor obser­
vación, aun cuando tuviese un origen natural. 

Se reconocieron dos anomalías negativas: la A presenta una forma 
alargada de unos 30 m, con una anchura próxima a los 8. Está muy 
marcada, ya que las resistividades descienden desde valores superio­
res a 160 ohmios.metro hasta menos de 20. Su eje tiene una orienta­
ción casi Norte-Sur. Su origen podría estar en una obra lineal de natu­
raleza antrópica, que rompe las anomalías positivas de la zona. Con 
posterioridad, dicha zanja pudo ser rellenada con materiales de baja 
resistividad, como limos o arcillas. 

La anomalía negativa B está formada por materiales limosos car­
gados de agua salobre, situadas en las zonas inferiores en cota. 
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Fig. 34: Estratigrafías de la cata 1 y de su ampliación 1. Dibujo: B. del Rincón. 

Las catas, que se iban a realizar según el plano general de inter­
pretación de resultados de la prospección geofísica (Fig. 31), sufrie­
ron ligeras variaciones en cuanto a orientación y ubicación, debido a 
la existencia de numerosos árboles frutales, que, lógicamente, había 
que salvaguardar por su valor hortofrutícola y por imposición del 
dueño del terreno, lo que originó que la cata 1 adoptase una forma 
poco ortodoxa, pero adaptada al terreno y sus circunstancias; proble­
mas similares surgieron en la cata 2 (Fig. 32). 

La cata 1, de orientación Noroeste-Sudeste, de 11 por 2'5 m, tenía 
por objeto detectar las anomalías A y E y su excavación, y la de su 
primera ampliación, motivada por el deseo de extender el conoci­
miento de la anomalía negativa, permitió identificar tres niveles arqueo­
lógicos (Figs. 33 y 34): 

1) Manto vegetal de unos 12 cm de espesor. 

2) Nivel de arcillas claras de entre 8 y 16 cm. En este nivel, en la 
primera ampliación de la cata, se hallaron dos fragmentos de alambre, 
uno de ellos enrollado, y un fragmento de perno. 

3) Nivel de arenisca compacta y desintegrada de entre 24 y 60 cm. 
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da a arenisca desintegrada, apreciándose ello, prácticamente, en el 
límite de la ampliación con la cata 2 (Figs. 36 y 37). 

La cata 2, con orientación Noroeste-Sudeste, con una extensión 
de 13 por 3 m, afectaba a las anomalías C y D. Permitió distinguir 
cuatro niveles, dos de ellos con una subdivisión interna (Figs. 38, 39, 
39 bis y 40): 

1) Manto vegetal de unos 12'5 cm. 

2.a) arcillas claras con matriz arenosa, presentando algún canto 
rodado aislado y varios fragmentos de cerámica vidriada, con un espe­
sor de entre 12'5 y 62'5 cm. 

2.b) arcillas claras con idéntica matriz, pero gran abundancia de 
cantos rodados, fruto del lecho o deposición fluvial, entre 12'5 y 75 cm. 

3.a) arcilla arenosa negra o de balsa con alguna teja suelta y un 
hierro en corte, hasta 25 cm. 
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Fig, 36: Detalle de la estratigrafía de la 
cata l . Foto: M. Cisneros. 
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1o obstante, lo más interesante arqueológicamente de esta cata se 
detectó en la zona Sur: una acumulación de cantos y material cerá­
mico, fundamentalmente tejas, a una profundidad de entre 128 y 134 
cm, con una longitud de 3 m, una anchura de entre 140 y 204 cm. y 
un espesor de 20 a 40 cm; este acumulo, en forma de dique, discurría 
paralelo a la línea de costa del siglo XIX (Fig. 42). 

La cata 3, con orientación Noroeste-Sudeste, de 7'5 por 2'5 m, 
afectó a las anomalías G y H, proporcionando la siguiente estratigra­
fía (Figs. 43 y 44): 

1) Manto vegetal entre 7 y 18 cm. 

2.a) Arcillas arenosas claras, entre 25 y 64 cm. 

2.b) Relleno de procedencia antrópica con forma ovalada, más 
alta en el centro y disminuyendo, paulatinamente, hacia los lados, 
que puede ser la sección de un camino antiguo, con un espesor de 
hasta 25 cm. 

3) Arcillas oscuras en cuya base comienzan a aparecer cantos de 
sedimentación fluvial, que presenta un espesor de hasta 25 cm. 

Fig. 38: Detalle de la estratigrafía de la cata 2. Foto: M. Cisneros 
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Fig. 39 bis: Estratigrafías de la cato 2 (m-1), cata 1 (d-a) (c-g) y la ampliación (f-e) (f-g). Dibujo: B. del Rincón. 

ximidad del suelo de la estructura de cantos rodados y matriz de are­
nisca compacta y desintegrada de la cata 1, apenas a 19 cm de pro­
fundidad en algunas zonas, mientras que la anomalía negativa A está 
indicada por la mayor profundidad de la estructura, algo desmorona­
da en sus capas superiores en este sector, que encontramos a 88 cm, 
estando la zona intermedia de resistencia media indicada por su des­
censo, como se observa en los perfiles de la cata 1 (Fig. 33). 

Las anomalías positivas D y C fueron localizadas, respectivamen­
te, en la acwnulación de cantos rodados con matriz arcillosa y fue1te 
pendiente, que se desarrolla a lo largo de entre 3'50 y 4'75 m, a una 
profundidad de hasta 75 cm, en la zona Norte de la cata 2, y en la ali­
neación de cantos y tejas a una profundidad de 134 cm, a lo largo de 
entre 140 y 204 cm, en la zona Sur, quedando unas anomalías inter­
medias que se plasman en los niveles de arcillas claras, oscuras y rojas 
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Fig . 40: Detalle de la estratigrafía de la cata 2. Foto: M. Cisneros. 

entre ambas estructuras y en las arcillas claras y balsa al Sur del dique 
de cantos y tejas (Figs. 37 y 42) 

Por último, la anomalía positiva H indicaba el lecho de cantos 
rodados de la cata 3, mientras que la G fue motivada por una canali­
zación oculta de época reciente, que se dejó durante el proceso de 
excavación como testigo. 

4. Los MATERIALES ARQUEOLÓGICOS v su

INTERPRETACIÓN. (Anexo 3)

a excavación se caracterizó por la escasez del material arqueo­
lógico encontrado, que podemos clasificar en cerámicos, en 
general, y hierros; dentro de los primeros podemos distinguir 

entre recipientes cerámicos y tejas, dacia la importancia que tiene el 
dique hallado en la cata 2, formado por cantos y tejas, y el resultado 
suministrado por el análisis de termolurniniscencia. 



Lus mote110/es arqueológicos y su 111/e1preloc1ón 

Los fragmentos de recipientes cerámicos son escasos y presentan 
el inconveniente de su tamaño y que en ninguno de ellos se observa 
decoración; en número sobresalen los vidriados, habiendo una exigua 
representación de lozas. La cerámica vidriada la encontramos larga­
mente extendida y usada desde la Edad Media hasta nuestros días y 
los colores que se observan son asignables a la cerámica común de 
dicho tipo de la mayor parte de los centros productores, por lo que 
cabría pensar en una procedencia local. Dada su mayoritaria localiza­
ción en la cata 2 y en el nivel 2.a, podríamos situarlas en un momen­
to cronológico posterior al siglo XVII, ya que las tejas halladas en el 
nivel 3.b son de dicha época. 

Se localizaron como elementos más relevantes: dos fragmentos 
vidriados de base, uno vidriado de asa, uno vidriado de botella en el 
nivel 2.a de la cata 2; un fragmento de borde de un plato de loza y 
otro de un asa en el nivel C de la cata 3 (Fig. 47). 

Fig , 41: Detalle de la estratigrafía y de la acumulación de tejas y cantas de la cata 2. Foto: M. Cisneras, 
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Fig. 43: Detalle de la estratigrafía de la cata 3 y restos del camino de Riaño. Foto: M. Cisneros. 

En la cata 3, en el nivel C, se encontraron un fragmento de cerá­
mica vidriada y ocho de loza. 

Todos estos fragmentos son posteriores a las estructuras del asti­
llero, posiblemente, procedentes ele rellenos del terreno, tratándose 
ele cerámicas comunes. 

Las tejas se localizaron preferentemente en el dique de cantos y 
tejas, que apareció en la zona Sur de la cata 2, que se había identifi­
cado en la prospección geofísica como anomalía positiva C. De los 
numerosos fragmentos que se hallaron en la excavación se seleccio­
naron un total de sesenta y cinco, que, posteriormente, se agruparon 
en cuatro tipos mediante diferenciación del color de la pasta, con obje­

to de proceder a su análisis por termoluminiscencia56; no obstante, una 
vez efectuada esta clasificación y análisis se distinguió un quinto tipo, 
al que no se le sometió a intervención (Fig. 48). El tipo A tiene una 
pasta Cailleux M-40, el B Cailleux M-39, el C Cailleux M-67, el D Cai­
lleux M-37, N-37 y N-35 y el E Cailleux M-45. Por tipos, del A se selec-

56 El análisis de termoluminiscencia fue rea­
lizado en el Laboratorio de datación y 
radioquímica de la Universidad Autónoma 
de Madrid, como ya se ha comentado en la 
Introducción. 





Los materiales arqueológicos y su interpretación 

momento de cocción, puede deducirse de los resultados la existencia 
de dos acumulaciones: una, a finales del siglo XVI y otra, en la pri­
mera mitad del XVII. 

Se localizaron cinco fragmentos de clavos de hierro: tres en la cata 
2 nivel 3.b y dos en la cata 3 nivel C; asimismo, se hallaron cuatro ele­
mentos fabricados en dicho metal: una hoja de cuchillo, en el nivel 
3b de la cata 2, dos fragmentos de alambre, uno de ellos enrollado, 
en el nivel 2 de la primera ampliación de la cata 1 y un perno, en el 
nivel 2 de la primera ampliación de la cata 1 (Figs. 49 y 50). En todos 
los casos el núcleo que se conserva de hierro es escaso, no siendo 
superior al 25%57. 

En un astillero debía haber gran cantidad de ferrallas y clavazón, 
no sólo para la construcción del buque, sino también para el aparejo 
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57 La información procede del análisis al 
que fueron sometidos los hierros, con obje­
to de determinar su contenido de dicho 
metal, por parte del Departamento de Mate­
riales de la Universidad de Cantabria. Dichas 
pruebas fueron efectuadas por Jesús Setién. 
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Fig, 45: Planimetría de la cata 3. Dibujo: B. del Rincón 
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Fig. 47: Cerámicas vidriadas y lozas. Dibujo: l. Teira Mayolini 

5. LAS ESTRUCTURAS DEL ASTILLERO: 

HIPÓTESIS DE RECONSTRUCCIÓN 

entro del amplio marco ya referido es en el que debemos 
interpretar los resultados de las tres catas efectuadas en la 
excavación del astillero de Colindres. 

La fuerte inclinación que presentan los cantos rodados de la zona 
Norte de la cata 2 (Figs. 35 y 39), que descienden un metro, aproxi­
madamente, en algo más de un metro de distancia, así como el alinea­
miento de cantos y tejas en la zona Sur, que se observa en los tres 
metros de anchura del sondeo, pero que por los resultados geofísicos 
podría suponersele una longitud de unos 25 m, con una anchura loca­
lizada de entre 140 y 204 cm y una altura de entre 20 y 40 cm (Figs. 
31 y 39), junto al fondo de balsa entre ambos, que tiene una anchura 
de entre 2 y 3 m nos sitúa, claramente, ante un dique para el resguar-
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• 
Fig. 49: Clavos. Dibujo: l. Teira Mayolini 

segunda; esto confirma la antigüedad de los restos y la localización de 
un parte del astillero, en concreto un dique que permitiría el paso del 
agua, con objeto de que en su espacio interior las maderas siguieran 
estando humedecidas hasta que fuera necesario secarlas para su utili­
zación, pudiendo estar los tres clavos de hierro, localizados en el nivel 
3b de esta cata, relacionados con la construcción del dique, según 
parece desprenderse de la descripción anterior. 

Los restos de la cata 3, el lecho de cantos cuya horizontalidad 
hemos destacado y las capas que lo componen indican una interven­
ción antrópica, basado en el empleo de unos cantos cuyo aporte se 
ha producido de forma natural, pero que han sido colocados cuida­
dosamente y, por tanto, alterados respecto a su situación general, 
igual que ocurrió en la zona Norte de la cata 2. Una superficie de estas 
características, próxima a la línea de la costa de la época cuya exten­
sión, según los resultados de la prospección geofísica, podría llevarse 
hasta unos 22 ó 24 m de anchura por unos 13 de longitud, era útil 
para la colocación de maderas, como se observa en todos los astille­
ros descritos, que debían ser salvaguardadas del agua. Estos restos 
son, cronológicamente, anteriores a los del camino, que hemos podi­
do identificar como el de Riaño (Fig. 43), ya que encontramos la refe-
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cha, a ser posible de una sola pieza y cortada en cuarto menguante, 
tras coger la hoja y el fruto, porque es cuando la madera tiene menos 
humedad. Francisco Díaz Pimienta, General del Mar y Superintenden­
te de Fábricas y Plantíos, en 1688, consideraba que no se debía 
emplear el roble más que en la quilla, los pies de roda y el "tablado 
hasta la cinta en la medianía"63. Algunas de estas maderas, como 
robles y nogales, existían en los bosques de Colindres y de los Con­
cejos próximos, como ya hemos comentado, aunque desconocemos 
si éstos tenían iguales convenios para plantaciones como los conoci­
dos en alguna zona del País Vasco, donde en 1547 se le otorgó uno 
a Juan de Zorroza de Larrabezúa para plantar 10.000 robles en los 
montes de San Roque64. 

El suelo de la cata 1, que podría extenderse a lo largo de entre 20 
y 24 m por el Sur y unos 9 por el Norte, según los resultados de la 
prospección geofísica (Fig. 31), presenta una mayor dificultad en su 
interpretación, pero dada su orientación, compactación del lecho y 
proximidad a la línea de costa de la época podría tratarse de la zona 
donde se construyeron los barcos, que no irían sobre gradas, sino con 
apoyos laterales sobre una base en la que se asentaban la contraqui­
lla y la quilla, todo ello de madera, como se desprende de la lectura 
de la obra de Gaztañeta65. La ausencia de gradas es debida a que este 
sistema se introduce en España en el siglo XVIII a tenor de los docu­
mentos que poseemos66; además, los constructores navales holande­
ses atribuyen a nuestro país, de los dos sistemas de construcción 
naval, el que no las conlleva. Sobre esa capa de cantos rodados debió 
colocarse arena para no dañar la quilla de la embarcación cuando ésta 
fuese arrastrada hasta el agua para procederse a su pertrechado y 
arbolado, que se efectuaba en Santoña. 

De esta forma, las tres zonas excandas en el paraje de La Quin­
ta (Colindres, Cantabria) se hallaban próximas, de idéntica manera a 
lo que hemos descrito en otros astilleros, debiéndose suponer que la 
zona de la ría en la que se botaban las embarcaciones fuese lo sufi­
cientemente profunda como para facilitar esta tarea, aunque, en la 
actualidad, es difícil afirmar esto, porque este sector está cubierto por 
terrenos públicos -autovía del Cantábrico, carretera C-629-y fincas 
privadas, pero bien pudo estar aquí el Pozo de Colindres citado en 
una descripción efectuada el 18 de junio de 1690, referida a la Capi­
tana Real y ya citada con anterioridad. En ese momento los proble­
mas de navegación de los barcos por las perniciosas consecuencias 
que origina la "broma", el escaso calado de las rías de Limpias y de 
Treto y la imposibilidad de que navíos cuyo casco fuera tan pesado 
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63 Acedo. J. A .. 1978, 20-21. Véase También. 
fernández Izquierdo, F. 1989, 44 

64 Acedo, J. A .. 1978, 20, quien considera, 
además, que en 1788 en las pro1•incias de 
Vizcaya )' Guipúzcoa "había bosques prácti­
camente inagotables de tocia clase de made­
ras útiles a la marina como robles. castaños, 
fresnos. fümos, pinos y pinabetes·. 

65 Femández González, F. y otros. 1992. t. l. 
117-120. 

66 SobJe el pro)'ecto y el inicio, hacia 1725. 
ele tres diques de construcción naval en San­
toña, VéJse Palacio Ramos, R., 1996a. 
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Fig. S 1: Vista de la Bahía de Santoña y las localidades de la redo, Santoña, Ampuero y otras, 1611 (Archivo de la Real 
Chancillería de Valladolid, Planos y Dibujos 226). Fuente: VV AA., 1997. 





6 Este documento. que se conserl'a en el 
AGS. GA. ha siclo citado o transcrito por 
varios autores, corno Sojo )' Lomba, F. de, 
1931, IL 228-229 y Churiaque de la Herrería_ 
F. y Condado Madera. E .. 1992. 221-222. 

Con este fin, la Corona desplazó a la zona a Jorge Paleara Frati­
no, El Fratín, quien en carta fechada el 15 de julio de 1582 informó a 
Felipe II de la imposibilidad de ejecución de las obras a causa de las 
disputas entre Santoña y Laredo sobre el lugar de erección del fuerte. 
Santoña tenía a su favor su estratégica posición, pero era pobre y con 
escasas influencias en la Corte; Laredo era uno de los principales 
enclaves del Corregimiento, y exigía que el fuerte se construyera en 
su suelo. 

El Fratín se inclinó por Santoña " ... acausa que de alli hace el efeto 
que se pretende de desasosegar y no dejar sury'ir ningun Navio muy 
mejor desde allí que deningun otro pue110 ni sitio, y defendera el Rio 
que es de alguna consíderacion, y atiros largos de artillería dara tra­
bajo alas navíos que quisiesen ofender ala villa de Laredo ... "6, al 
mismo tiempo opinaba que la obra debía limitarse a ser de "tierra y 
f axina" y no de '' cal y cantos·• y ello "para no gastar et tiempo y los 
dineros mal gastados'. Sin embargo, y como un adelanto de lo que 

Fig. 52 la Tor I e ele frelo e11 un grabado de Mmiano Pedrero, segii11 C. Menéncb: Pido 1, 1989 1 ola íl 1/iego. 
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l6 Casado Soto, J. L., 1980, 149. 

17 Bustamante Calleja, M., 1949, 132. 

18 "Lo que sucedio en la villa de Laredo y 

costa de España con la armada francesa, y 
el general Arzobispo de burdeos año de 
1639", Biblioteca Nacional, Ms. 11.72.101. El 
documento ha sido transcrito numerosas 
veces y de manera íntegra: Fernández Gue­
rra, A., 1872, 116-130; Bravo y Tudela, A., 
1986, 331-341, y Churiaque de la Herrería, 
F. y Condado Madera, E., 1992, 223-230. 
Nosotros hemos utilizado la obra de Bravo 
y Tudela, en su reimpresión facsímil, dado 
que su original fue publicado en Madrid, 
1873. 

entrada de la babia, tiene echo una plataforma de tierra faxina 
donde tienen quatro pier;as de artillería de bronce y, aunque pue­
den ofender no viene a ser defensa bastante para la calidad de su 
puerto ... " 16. 

El asiento firmado por Francisco de Quincoces con el Estado en 
1638, que establecía la construcción en Colindres de cuatro galeones 
para la Armada del Mar Océano, promovió el interés real por aumen­
tar las defensas de la Bahía, más tras el sitio de Fuenterrabía realiza­
do por los franceses ese mismo año. La Torre de Treto se artilló; en 
Santoña se construyó en 1638 otro reducto en el sitio de La Torreci­
lla, que seguramente ya acogía antes una atalaya de vigilancia coste­
ra que controlaba el surgidero. Al no tener practicado acceso por la 
costa, sólo se podía acceder a la batería por la mar: se armó con seis 
cañones 17. 

Del estado de las defensas de Laredo da cuenta un documento 
fechado en 1639: " ... en el castillo de la Brocheta antiguo, dos piezas 
de bronce; en la torre de la cárcel, otra; en los muelles, cuatro; y para 
plantar en la puerta de la villa y en un castillo que se babia fabrica­
do en el Atalaya, llamado de San Nicolás; y a coste de la marina había 
ocho piezas de fierro y una medio colubrina real, de calibre de trece 
libras y treinta y dos bozaduras, que se juzgaba que alcanzaba a San­
tonia, y que con ella, sólo, estaba defendida la entrada a cualquier 
enemigo" 18. 

Pero la supuesta eficacia de las defensas erigidas quedó en entre­
dicho de manera inmediata. 

3. EL ASALTO FRANCÉS DE 1639 Y 1A TAREA 

DE RECONSTRUCCIÓN 

as hostilidades entre Francia y España, en el marco de la Gue­
rra de los Treinta Años, dieron comienzo en 1635. En esta face­
ta franco-española del conflicto, los resultados para nuestras 

armas fueron dispares, obteniéndose varias victorias parciales y 
sufriéndose una gran derrota, la de Las Dunas, donde el 21 de octu­
bre de 1639 Ma1teen Tromp destruyó toda una escuadra española al 
mando de Antonio de Oquendo. 

En este período la costa cantábrica vivió en un estado de guerra 
permanente, puesto que su proximidad al país galo la convertía en 
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19 Los cinco de Martín de Arana se habían 
construido en Portugalete. AGS, GA, leg. 
3174. 

2º Carta de Martolosi a Spinola fechada en 
Bilbao, a 3·1-1639. Las construcciones iban 
con mucho retraso, pues las quillas se debe­
rían haber puesto treinta meses atrás. AGS, 
GA, leg. 3174 

21 Los galeones de Arana llegaron a Santan­
der el 4 de julio para embarcar la artillería 
en El Sardinero, según señala un informe de 
la Junta de Armadas: AGS, GA, leg. 3174. 
San Vicente de la Barquera elevó con fecha 
17 de agosto una protesta al Rey, ante la 
petición del ministro santanderino Fernando 
de la Cerda de cien marineros para terminar 
de tripularlos: AGS, GA, leg. 3172. 

22 Escombleau de Sourdis. H. de, 1839, 119. 

En esa época, las armadas hispanas para Flandes u otros escena­
rios europeos partían desde la rada de La Coruña. Como los galeones 
para esta Armada del Océano -constituida por Escuadras menores, 
como las de Guipúzcoa, Galicia o de las Cuatro Villas (Cantabria)-se 
botaban sobre todo en los astilleros de Pasajes (Guipúzcoa), Zorroza y 
Bermeo (Vizcaya) y Colindres (Cantabria), las naves recién construidas 
debían ir recalando en diferentes fondeaderos hasta el puerto gallego. 

Precisamente, en esas fechas se estaba aprestando una de estas 
armadas al mando del almirante Lope de Hoces, a la que se iban a 
incorporar siete galeones recién construidos en la ría del Nervión, dos 
por Francisco de Quincoces y cinco por Martín de Arana, destinados 
todos ellos a la Escuadra de Galicia19. Además, en enero se habían 
puesto en el astillero de Colindres las quillas para cuatro galeones de 
un nuevo asiento firmado por el activo Quincoces20. 

La bien nutrida red de espías francesa alertó al Arzobispo de esta 
circunstancia, y su flota partió del puerto de Belle-Ile con el objetivo 
de apresar o destruir las naves. Sin embargo, para el día 10 de agos­
to tan sólo estaban surtas en la Bahía de Santoña la Almiranta, un 
magnffico buque de guerra de 1.000 toneladas, y otro galeón de 800; 
los cinco restantes habían pasado a Santander el 20 de julio en su 
rumbo a Galicia, y ante la presencia de la armada gala quedaron en 
su puerto hasta pasado el peligro21. Pero los otros dos galeones, sali­
dos de Portugalete con precipitación por la falta que hacían a la Coro­
na, estaban insuficientemente armados y tripulados: mientras que 
entre ambos sólo sumaban doscientos cincuenta hombres, la Almi­
ranta necesitaba trescientos para su adecuado gobierno22. 

El 14 de agosto de 1639, Sourdis hizo su aparición en la Bahía, al 
frente de su poderosa escuadra (Fig. 53). El Corregidor pidió ayuda a 
las jurisdicciones cercanas. Acudieron 700 hombres: a Laredo, los de 
Colindres, Limpias, Ampuero, Guriezo, Ruesga y Parayas; a Santoña, 
los de Siete Villas y Cesto. Dilataron con varias excusas su llegada los 
de Santander, Castro-Urdiales, valles de Soba y Mena, Medina, Villar­
cayo, etc. 

No cabe duda de que uno de los principales objetivos del Arzo­
bispo era cercenar el poderío naval español coitando la posibilidad 
de renovar y ampliar sus armadas. De ahí que fuera reconociendo la 
costa cantábrica oriental, sede de la mayoría de los astilleros de la 
Armada del Mar Océano. 

Los franceses desembarcaron tropas en El Puntal sin ser inquieta­
dos excesivamente por los fuertes de Laredo debido a lo poco ade-
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26 Expediente relativo a estas obras de forti­
ficación en AHPC, Laredo. leg, 54. doc 4. 

r AHPC, P\ . leg. 1524. Escritura de Fran­
cisco del Rivera Arreciando. 

EL 

La reconstrucción de las defensas arrasadas comenzó, sin embar­
go, pronto en Laredo, pues en mayo de 1640 se desplazó a esa villa 
Felipe Martínez de Chavarría, Maestre de Campo y Superintendente 
de la Gente de Guerra de las Cuatro Villas, quien dispuso la cons­
trucción de una trinchera de media legua de extensión que protegie­
ra el dorso de la población, así como la fortificación del muelle. Para 
ello se levantaron terraplenes, estacadas y una plataforma con para­
petos y una media luna con rastrillo cerca de la puerta principal, 
dotada cada una de dos piezas; en la playa, donde se construían bar­
cos de pequeño porte, se levantaron parapetos de tierra para asentar 
siete cañones 26. 

En 1641, se adjudicó la obra de otras cinco explanadas para los 
muelles, que debían ejecutarse según unas rígidas directrices (Fig. 54): 
por ejemplo, las losas debían colocarse " ... con dicha cayda ala mar y 
a lo largo cada hilada a nibel y todas muy juntas e yguales y a regla "27; 

Fig. 54: Proyecto de plataforma de artillería en el muelle de laredo, 164 l. AHPC, PN 
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34 Bniselas, 5-Vl-1655. Por mandato del Rey, 
Alonso Pérez Cantarero. AGS, GA, leg. 2189. 

35 Es ésta la primera referencia documental 
que hemos hallado que hace mención 
expresa a la necesidad de fortificar la Bahía 
para asegurar la construcción de galeones 
para las armadas del Rey. AGS, GA, leg. 
2189. 

36 Informe del Corregidor Vicente de Gon­
zaga a S.M. AGS, GA, leg. 2189. 

37 Santoña, 17-\11-1655 AHPC, l.aredo, leg. 
24, doc. 27(8). 

38 I.aredo, 22-\11-1655 AHPC, l.aredo, leg 
24, doc. 27 (7). Este documento, además de 
la orden, contiene la relación de las caballe­
rías de la Junta de Siete Villas y los nombres 
de sus dueños. 

39 AHPC, l.aredo, leg 24, doc. 27 (13) 

40 AHPC, CEM, leg. 7, doc. 11 

41 Memorial de la villa del Puerto de Santo­
ña a S.M. Sin fecha, pero a todas luces de 
1655-1656. AGS, GA, leg. 2189 

42 Real Cédula de 10-1-1656 al Corregidor. 
AHPC, l.aredo, leg. 93, doc. 37. 

43 AHPC, Laredo, leg. 27, doc. 8. Declara­
ción de Francisco de Cachupín, que remató 
la obra. 

44 La noticia la ofrece Bustamante Callejo, 
M., 1950, 37 

45 AHPC, Laredo, leg. 80, doc 10 El docu­
mento incluye la relación, por barrios, de los 
vecinos del . Valle que iban a acudir a las 
obras. 
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contra las 4 villas yendo a desembarcar a santoña ... " impulsaron al 
Rey a emitir Real Cédula para asegurar la correcta fortificación de la 
Bahía34_ 

Santoña, como sabemos por la existencia de un Memorial dirigi­
do al Rey, venía reclamando la terminación de la batería de San Mar­
tín, sugiriendo que habría que dotarla de "media docena o una del 
jenero que pareciesse que podran ser delos que se fabrican en Lierga­
nes, que son de buen metal, supuesto que de bronze no los ay ... ". Ade­
más de las ventajas que para la defensa de todo el fondeadero tendría 
esta ubicación, alegaban la posibilidad cierta de conjurar " ... el riesgo 
de venir aquemar los galeones que en este puerto se fabrican por asen­
tistas para V Mag. como oy se hazen con efecto" 35. 

Juan de Urbina Eguiluz montó en sus explanadas cuatro caño­
nes 36, dando orden en junio de acudir a realizar diversas obras de 
campaña a los vecinos de la Merindad de Trasmiera provistos de 
"balas, armas, azadas, hachas y ocejos". Estos se negaron a acudir, 
por lo que se dictó orden de prisión para sus alcaldes y procurado­
res37. Al mismo tiempo, se decretó el alistamiento de todos los caba­
llos y jacas del Bastón 38. Al continuar el estado de alarma, se reclamó 
la presencia en Laredo y Santoña de los vecinos del Corregimiento de 
Reinosa, que se excusaron de acudir; finalmente, enviaron noventa y 
siete, de un total de quinientos que se les demandaba 39. Un año des­
pués, todavía se reclamaba a la Junta de Parayas el dinero correspon­
diente por no haber acudido a la vigilancia y fortificación de Laredo40. 

Por estas fechas se levantó asimismo una precaria estructura en la 
Punta de la Salvé para cerrar la entrada a la canal, formada por esta­
cas y tablones unidos con cal, " ... donde pusso algunas pieras yen 
menos de 1 O meses todo lo deshifo el mar y bientos. Retirando la arti­
llería por estar debaxo de !arena ... "41. 

En 1656 se volvió a alertar al Corregimiento, esta vez contra un 
posible ataque inglés42. Se inició la construcción de un fuerte preci­
samente en el punto en el que los franceses se concentraron para 
tomar la villa en 1639, esto es, en el sitio llamado del "Molino de vien­
to", que tomaría el nombre de San Felipe y Santiago. El fuerte, capaz 
para cien hombres y ocho cañones, ya estaba prácticamente conclui­
do en 1658 y su costo se estimó en 16.000 ducados43. Se empleó un 
total de 4.400 carros de piedra de mampostería y 2.200 fanegas de 
cal44, para lo que se volvió a reclamar la ayuda de las jurisdicciones 
y la presencia de los vecinos de las comarcas situadas alrededor: 
valles de Liendo, Ruesga, Soba, Guriezo45, villa de Cervera de Pisuer-
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Fig, 56: La entrada a la Bahía de Santona desde el castillo del Molino de Viento. Foto: R. Palacio Ramos. 

49 Basoa Ojeda, M., 1968. 227. 

Basoa Ojeda lo describía de esta manera: " ... tenía tres baluartes y la 
plaza de armas enlosada, una cisterna, depósito de pólvora y una 
escalera para subir a la plaza de armas, estando dos de los baluartes 
terraplenados hasta dicha plaza donde se ponían los cañones"49. Por 
desgracia, a finales de los sesenta se construyó, literalmente encima, 
una torre de apartamentos. Aunque modificadas, se conservan en su 
pie varios lienzos de murallas que conforman tres fuertes torres irre­
gulares, de unos 7 m de altura y 12 m de perímetro (Figs. 55 y 56). 

En 1662, el Corregidor Gabriel Díaz de la Fuente informó al Rey 
sobre lo desprotegida que estaba la Bahía de Santoña, proponiendo 
la reconstrucción de la batería del Puntal: según las medidas que 
había tomado, ésta debería de tener "cincuenta pies de cortina jran­
cos en cuadro con cuatro baluartes iguales y veinticinco pies de alto y 
no mas respecto de que hara mas operacion la artilleria, de cimientos 
ha de tener un tablado los cuales sean de fundar sobre un encaxona­
do de vigas de haya por ser la parte arenal, y se aliara agua a dos 
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1- Torre de Treto 
2- Muelles de Laredo 
3- La Rochela 
4- San Martíri 
5- San Nicolál:l •••. _:i. 
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6- San carlos-·rorrecilla 
7- Chalupas 

10 ~ 8- El Puntal 
9- r-t:llino de Viento 

10- Trincheras 

Fig. 57: Plano del sistema defensivo del astillero de Colindres en el siglo XVII, según R. Palacio Ramos. 

El dispositivo defensivo, una vez que el galeón quedó fondeado 
junto a la ribera de Santoña, basculó hacia dos puntos concretos: la 
propia Santoña y El Puntal de Salvé. 

Los santoñeses con su Alcalde Mayor al frente y alentados por la 
Corona para defender este nuevo contrato de construcción naval vital 
para el Estado, comenzaron la reconstrucción del reducto de San Mar-
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59 Diego de Zaldívar, Conde de Saucedilla, 
al Marqués de Monreal. Carta de 16-VII-
1690. AGS, GA, leg. 3804. 

60 AHPC, Laredo, leg. 100, doc. 8. 

61 Estos detalles los ofrece Basoa Ojeda, M., 
1968, 234(22). 

62 AHPC, Laredo, leg. 101, doc. 7. Informe 
del Corregidor Andrés de Mieses y Alvarado, 
de 28-1-1702. 
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defensas con nuevos cañones de mayor alcance: "Tres piezas de artille­
ría de catibo de a 1 O libras de valor de a 28 diámetros de largo cada 
una que son precisas para poder servir de alcance de todo el suryidor que 
ay parajes algo dilatados. Para estos 3 cañones y los nuebe que tiene 
montados dicho castillo de San Carlos se necesitan de 12 encabalga­
mientos para los quales se consideran 200 codos de tablan de grueso de 
4 en codo ... " 59. Seguramente no habría cubierto para el resguardo de 
las piezas, ya que vemos que es preciso reponer las cureñas. 

El otro punto importante para la defensa sería cubierto mediante 
una Real Cédula, fechada el 9 de febrero de 1689, que instaba al 
Corregidor Vasco Vázquez de Coronado a construir un fortín en la 
punta de La Salvé para garantizar de manera plena la seguridad de la 
Capitana, "obligando a los naturales del contorno a que lleven fajinas, 
tepes y lo demás necesario (. . .), y en esta forma servirá de defensa a los 
naturales y de utilidad a mi servicio para lo futuro donde podrá abri­
garse y invernar una Armada de muchos navíos y de los que bajan a 
él para arbolarios y trípularlos"6o. 

Siguiendo planos del ingeniero milanés Hércules Torrelli, el fortín 
se levantó sobre un asiento formado por sesenta tablones de roble; 
tenía cuatro baluartes y montaba ocho cañones61. Todos los territorios 
cercanos -Laredo, Colindres, Limpias, Ampuero, Cereceda, Hoz de 
Marrón, Ada!, Cícero, Carasa, Secadura, Bárcena, Escalante y Argo­
ños- hubieron de contribuir a la construcción de esta obra de cam­
paña, que sin embargo tenía un cubierto para hombres y materiales. 
Se emplearon en ella 300 codos de tabla, 24 cabrios, 28 cuartones, 12 
postes, 4 tirantes, 4 vigas y 400 tepes 62. (Anexo 4). 

El fin del período de construcciones para el Estado en Colindres 
marcará un cambio en la concepción defensiva de la Bahía a lo largo 
del siglo XVIII, época en la que se irá afianzando un concepto de 
defensa más integral de la zona. La consecuencia más inmediata de 
este cese de la actividad de construcción naval será la pérdida de inte­
rés estratégico por parte de la Torre de Treto. 

En resumen, el siglo XVII se cierra con el siguiente estado de las 
fortificaciones costeras en el entorno de la Bahía de Santoña: en Lare­
do identificamos la de la Rochela, con dos cañones de a 12 libras y 
uno de a 10, además de las plataformas de los muelles, que montaban 
un total de doce piezas en estado de utilidad, destacando el llamado 
Castillo de San Jorge con cinco cañones, mientras que el Fuerte del 
Padre Eterno y Morenco estaban fuera de servicio. Santoña tenía los 
castillos de San Martín y San Carlos, con·nueve cañones cada uno, y 
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69 Fernández González, F. y otros, 1992, 5. 

70 Acerca de la posibilidad de la existencia 
en el siglo XVIII de un astillero, dependien­
te del de Guarnizo, en Pontejos, véase lo 
apuntado en Palacio Ramos, R., inédito. 

71 Ver n. 65. 

72 Descripcion de la Villa, Ria y Puerto de 
Santoña y relacion de las baterias que hay 
aclllalmente en su costa y la de la Villa de 
Laredo .. , Informe fechado en Santander, a 
14-IX-1726 SHM, CG, Sección A, Grupo III, 
Subgrupo I, Sig. 3-4-7-1. 

73 Carta de Isidoro de Verboom al Marqués 
de Castelar. Santander, 10-XI-1726. AGS, 
GM, leg. 3536. 
74 SHM, CG, Sección A, Grupo III, Subgru­
po I, Sig. 3-4-7-33. 

75 Orden de José Patiño para que la artille­
ría de hierro de las Cuatro Villas sea puesta 
a disposición de José del Campillo. AHPC, 
l.aredo, leg. 27, doc. 15(2). 
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Decíamos antes que la actividad del astillero de Colindres conclu­
yó en 1698, pero no podemos pasar por alto el dato ofrecido por el 
equipo que estudió el Arte de Fabricar Reales de Gaztañeta69, quien 
alude a un proyecto, de 1722, de construcción de dos navíos de 80 
cañones en los astilleros de Colindres y Pontejos70, dato que desgra­
ciadamente nos ha sido imposible contrastar. 

En 1725, un nuevo intento de construcción naval en Santoña se 
saldó con la botadura de dos navíos, uno de ellos el de 70 cañones 
Reina; una reordenación administrativa originó el abandono de San­
toña a favor de Guarnizo, donde se terminó la obra muerta y se apres­
tó el Santa Isabel, de 60 cañones, en 1727 71. No parece que la barra 
fuera un obstáculo insalvable para que estos navíos se hicieran a la 
mar, aun siendo su desplazamiento muy considerable. 

Un hecho que creemos apoya la teoría del abandono del astillero 
de Santoña debido exclusivament~ a cuestiones político-administrati­
vas es la visita en 1726 de Isidoro Próspero Verboom, responsable 
máximo de los ingenieros militares españoles, con el fin de proyectar 
unas defensas más poderosas. Su informe rezaba: "Sigue despues de 
esta batería (San Martín) la playa en que esta el Astillero, para cuya 
seguridad e impedir el desembarco al Enemigo siendo muy aproposito 
construir un reducto en una Punta que forma quasi en su medianía 
llamada de Hernan Garzia que conteniendo 15 cañones de a 24 la 
defendería por su izquierda cruzando sus fuegos con los del Castillo 
de San Martín y por su derecha visitaría los Muelles ... " n. 

Verboom también creía necesario hacer una trinchera que cortara 
el itsmo de Berria, con dos reductos en los extremos y una batería en 
el centro, al pie del monte y barrio de El Dueso73. Por último, el sis­
tema quedaría concluido con la reconstrucción de la batería del Pun­
tal y su conversión en un gran complejo armado con veinticuatro caño­
nes de a 24, " ... con lo que tendría S.M. un Astillero que nunca podría 
pensar ninguna potencia en destruirlo con la ventaja de poderlo guar­
dar con corto numero de tropa contra la fuerza de un ejercito"74. 

A partir de esta fecha, la Bahía de Santoña continuó ocupando un 
papel destacado como fondeadero y lugar estratégico, pero en líneas 
generales el centro de gravedad de la región en cuestiones marítimas 
se trasladó a Santander. Prueba de ello es que en 1731, ya sólo esta­
ban en servicio los fuertes santoñeses de San Martín, con tres caño­
nes montados, y de San Carlos, con nueve piezas75. El siglo XVIII 
marca un cambio trascendental en la concepción defensiva, que eclo­
sionará en el XIX con la creación en la península de Santoña de una 
Plaza Fuerte de primera magnitud. 





o es este estudio una obra cerrada, definitiva, sino que es el 
resultado de las líneas de investigación abiertas y surgidas a 
partir del objetivo principal del Proyecto "El Astillero de 

Colindres: recuperación arqueológica y documental de su actividad": 
el vaciado de diversos archivos y el sistemático trabajo de campo con 
el fin de conseguir una documentación que permitiese avanzar en el 
estado de los conocimientos del astillero que podíamos considerar, 
hasta la fecha, escasos. 

Por tradición, se ha aceptado que se construyeron en el astillero 
de Colindres treinta y dos buques para el Estado entre 1618 y 1699, 
momento en el que las instalaciones fueron trasladadas a Guarnizo, 
debido a los problemas que planteaba la botadura de los galeones en 
la Ría de Limpias y su posterior traslado a Santoña para ser arbolados. 
Igualmente, se ha considerado que su ubicación se hallaba en las pro­
ximidades del Puente de Treto, en una zona de marismas, conocido 
como el "Astillero". 

En la actualidad, podemos asegurar que su actividad abarcó de 
1619 a 1699, momento en el que se abandona, trasladándose la cons­
trucción naval a Santoña, donde dichas tareas navales comenzaron 
antes del resurgimiento de Guarnizo en el siglo XVIII y se desarrolla­
ron hasta 1727, fecha en la que todos los grandes navíos se pasaron 
a construir en este segundo astillero. Asimismo, se debe destacar la 
gran diversidad y complejidad de las actividades desarrolladas en el 
astillero, haciéndose hincapié en las construcciones para la Armada 
del Mar Océano, quizá las más relevantes para el lector en general, ya 
que a esta formación pertenecía la Capitana Real Nuestra Señora de la 
Concepción y las Ánimas, pero aún quedan por sacar a la luz prácti­
camente todos los asientos para la Carrera de Indias, y los barcos para 
particulares. De la misma forma, el entramado ligado a toda esta acti­
vidad era geográficamente muy vasto, extendiéndose por todo el 
curso del Asón y la propia Bahía; no olvidemos que una parte crucial, 
el arbolado y apresto de las embarcaciones, se realizaba en Santoña. 

La Bahía de Santoña, como otras de la mitad oriental del Mar 
Cantábrico, constituía un puerto habitual de arribada y aprovisiona­
miento de la Armada del Océano, no siendo infrecuentes las llegadas 
de esta formación naval con el fin de pertrecharse y reparar embar­
caciones en Colindres, Santoña o Laredo. 

El abandono del astillero no se debió tanto al problema de la 
barra de Santoña, ya que en el XVIII se botaron y salieron por ella 
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longitud de unos 25 m, se puede identificar con los diques que existían 
en los astilleros para mantener las maderas húmedas, en contacto con 
el agua, la cual podía entrar y salir con ocasión de las pleamares y 
bajamares, pero que impedía idéntico movimiento para las maderas. 

b) Un lecho de cantos rodados y arenisca compacta y desintegra­
da de 11 mts. de longitud por 2,5 m de anchura, que podría exten­
derse hasta unos 20 ó 24 m por unos 9 m, con un suave desnivel hacia 
el Sudeste, que por sus características y ubicación se puede asociar a 
la zona donde se construían los barcos, dada además la resistencia del 
suelo. Este lugar donde se ponían las quillas, el astillero de Falgote, 
era una lengua de tierra firme rodeada por las aguas de la Ría, con 
calado suficiente para efectuar las botaduras, "el pozo". Una vez cons­
truido el casco, éste era botado y llevado a Santoña para su termina­
ción. La construcción y botadura de los vasos se efectuaba sin la exis­
tencia de gradas al uso en el XVIII, y constatadas por primera vez en 
Santoña sobre 1725. 

c) Un lecho de cantos rodados de 13 m de longitud por 3 m de 
anchura, que podría extenderse hasta 13 m por 22 ó 24 m, sin apenas 
desnivel y que estaba formado por hiladas de cantos prácticamente 
horizontales, que indican una acción antrópica en cuanto a la coloca­
ción de la materia prima, cuya finalidad hay que buscarla en aislar una 
zona para la instalación de las maderas y de las herramientas, que 
debían permanecer secas y en óptimo estado de conservación para su 
uso. En esta zona se hallaron restos de un camino antiguo, que se ha 
podido identificar como el de Riaño, que en la actualidad pasa por las 
proximidades y que, en documentos de este siglo, aparece mencio­
nado junto al astillero, que en esta época se encontraba ya desplaza­
do hacia la ría, puesto que tras su abandono la construcción naval 
residual se estableció a orillas de aquélla, la cual ha ido perdiendo 
terreno debido a la acción humana. 

La excavación proporcionó, además de las tejas, material cerámi­
co, fundamentalmente, fragmentos de vasos vidriados de color miel y 
de lozas, que pueden fecharse en momentos posteriores al abandono 
del astillero, finales de época moderna, y que habrían sido fabricados 
por alfares locales, y hierros, en concreto diversos clavos de diferen­
te tamaño, dos alambres, una hoja de cuchillo y un perno; todos estos 
elementos metálicos han sido ampliamente utilizados en la construc­
ción naval, conociendo su tipología a partir de los estudios realizados 
sobre barcos holandeses del siglo XVIII. Además, los clavos pudieron 
pertenecer al entramado constructivo del dique, según se desprende 
de algunas de las descripciones conocidas de este tipo de estructuras. 

Todo ello indica que en esta zona se ubicó una parte del com­
plejo de construcción naval, que a mediados del siglo XVII constaba, 
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ANEXO 2 
RELACIÓN DE LOS BARCOS CONSTRUIDOS EN EL ASTILLERO DE COLINDRES 

PARA LA ARMADA DEL MAR ÜCÉANO 

Juan M. Castanedo Gal{1n 

Relación de galeones construidos en el Astillero de Colindres que sirvieron en la 
Armada del Mar Oceáno 

Nombre: Ntra. Sra. de los Remedios 
Tipo: Galeón (350 Tm) 
Año de entrega: 1620 
Constructor: Hernando Escalante Pacheco 
Asentista: Francisco Acevedo 
Destino: Escuadra de las Cuatro Villas 
Observaciones: Se hizo en Jalgote (Colindres) 

Nombre: San Francisco 
Tipo: Galeón (350 Tm) 
Año de entrega: 1620 
Constructor: Hernando de Santander Escalante 
Asentista: Francisco Acevedo 
Destino: Escuadra de las Cuatro Villas 
Observaciones: Se hizo en Jalgote (Colindres) 

Nombre: San Lucas 
Tipo: Capitana (871 Tm) 
Año de entrega: 1634 
Constructor: Maestres constructores Francisco de 

Aspe, Francisco de Chaga y Juan de Altalorraga 
Asentista: Martín de Arana 
Destino: Armada del Mar Oceáno 
Observaciones: Superintendente de la Fábrica de 

cuatro galeones puesto por la Armada del Mar 
Oceáno, Capitán Vicente Martolosi 

Nombre: San Marcos 
Tipo: Almiranta (871 Tm) 
Año de entrega: 1634 
Constructor: ? 
Asentista: Martín de Arana 
Destino: Armada del Mar Oceáno 
Observaciones: ? 

Nombre: San Mateo 
Tipo: Galeón (863 Tm) 
Año de entrega: 1635 
Constructor: ? 
Asentista: Martín de Arana 
Destino: Armada del Mar Oceáno 
Observaciones: ? 

Nombre: San Juan Evangelista 
Tipo: Galeón (724 Tm) 
Año de entrega: 1635 
Constructor: ? 
Asentista: Martín de Arana 
Destino: Armada del Mar Oceáno 
Observaciones: 1 

Nombre: Ntra. Sra. de Fresneda 
Tipo: Galeón 
Año de entrega: 1638 
Constructor: ? 
Asentista: Juan Bravo de Hoyos 
Destino: Armada del Mar Oceáno 
Observaciones: Este asiento fue concluido por 

Diego de Naja Castillo y los tres galeones suma­
ron un arqueo total de 2.050 Tm. 

Nombre: Ntra. Sra. de Covadonga 
Tipo: Galeón 
Año de entrega: 1638 
Constructor: ? 

Asentista: Juan Bravo de Hoyos 
Destino: Armada del Mar Oceáno 
Observaciones: i 

Nombre: Santiago 
Tipo: Galeón (530 Tm) 
Año de entrega: 1638 
Constructor: ? 
Asentista: Juan Bravo de Hoyos 
Destino: Armada del Mar Oceáno 
Observaciones: ? 

Nombre: San Salvador 
Tipo: Galeón (1.113 Tm) 
Año de entrega: 1646 
Constructor: ? 
Asentista: Francisco Quincoces 
Destino: Armada del Mar Oceáno 
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ANEXO 3 
MATERIALES ARQUEOLÓGICOS 

3.1. Cerámicas (Fig. 47) 

- Sigla: Col 94.2.2a.1 
Tipo de cerámica: Vidriada. 
Descripción: base incompleta de recipiente he­

cho a torno de color Cailleux M-79 en el pie, 
CailleuxL-71 en la pasra y vidriado Cailleux M-71 
en el fondo del vaso. 

Pasta. Cocción: oxidante. 
Desgrasantes: finos. 
Superficie. Cubierta: vidriado interior. 
Acabado: presenta huellas de torno en el pie. 
Ambiente cultural. Cronología: a partir de época 
moderna. 
Dimensiones: Altura: 17 mm. 
Diámetro: 88 mm, se conserva el radio. 
Funcionalidad. Uso: alimentario. 

- Sigla: Col 94.2.2a.2 
Tipo de cerámica: vidriada. 
Descripción: fragmento de asa vidriada Cailleux 

N-89 con pasta Cailleux M-67. 
Pasta. Cocción: oxidante. 
Desgrasantes: finos. 
Superficie. Cubierta: vidriada. 
Ambiente cultural. Cronología: a partir de época 

moderna. 
Dimensiones: Altura máxima: 41 mm. Diámetro: 

18x28 mm. 
Funcionalidad. Uso: asa de jarra. 

- Sigla: Col 94.2.2a.3 
Tipo de cerámica: vidriada. 
Descripción: base incompleta de un rec1p1ente 

hecho a torno de color Cailleux M-67 en el 
exterior y vidriado Cailleux P-89 en el interior. 

Pasta. Cocción: oxidante. 
DesgrasanJes: finos. 
Superficie. Cubierta: vidriada en el interior. 
Acabado: presenta huellas de tomo en el interior. 
Ambiente cultural. Cronología: a partir de época 

moderna. 
Observaciones: presenta una mancha de hierro 

por contacto con algún objeto de este metal. 

Dimensiones. Altura máxima: 24'5 mm. Grosor: 
12 mm. 

Funcionalidad. Uso: alimentario. 

- Sigla: Col 94.2.2a.4 
Tipo de cerámica: vidriada. 
Descripción: framento de borde, posiblemente, de 

botella Cailleux S-69 en el exterior y pasta 
Cailleux M-55. 

Pasta. Cocción: oxidante. 
Desgrasantes: finos. 
Superficie. Cubierta: vidriada. 
Ambiente cultural. Cronología: a partir de época 

moderna. 
Dimensiones: Altura: 27'5 mm. Anchura: 27 mm. 
Grosor: 9 mm. 
Funcionalidad. Uso: botella. 

- Sigla: Col 94.3.C.1 
Tipo de cerámica: loza. 
Descripción: fragmento de borde, posiblemente, 

de un plato de loza, que presenta parte de una 
decoración a base de óxido de cobre en su 
parte exterior y pasta Cailleux M-70. 

Pasta. Cocción: oxidante. 
Desgrasantes: finos. 
Superficie. Cubierta: loza. 
Ambiente cultural. Cronología: a partir de época 

moderna. 
Dimensiones: Longitud: 28 mm. Anchura: 34 mm. 
Grosor: 6 mm. 
Funcionalidad. Uso: plato. 

- Sigla: Col 94.3.C.2 
Tipo de cerámica: loza. 
Descripción: fragmento, posiblemente, de asa de 

loza con restos de decoración de óxido de 
manganeso y pasta Cailleux M-70. 

Pasta. Cocción: oxidante. 
Desgrasantes: finos. 
Superficie. Cubierta: loza. 
Ambiente cultural. Cronología: a partir de época 

moderna. 
Dimensiones: Altura: 28 mm. Anchura: 22 mm. 
Grosor: 12 mm. 
Funcionalidad. Uso: asa de jarra. 
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Dimensiones: Longitud: 21 cm. Anchura: 12'4 cm. 
Grosor: 1 '9 cm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.11 
Tipo de cerámica: teja, tipo B. 
Descripción: fragmento de teja con borde en uno 

de sus lados y ligera curvatura; la pasta es 
Cailleux M-39. 

Pasta. Desgrasantes: calizas y mica. 
Ambiente cultural. Cronología: mediados del 

siglo XVII. 
Dimensiones: Longitud: 12'6 cm. Anchura: 11'4 cm. 
Grosor: 1'35 cm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.12 
Tipo de cerámica: teja, tipo D. 
Descripción: fragmento de teja con borde en uno 

de sus lados y una curvatura muy pequeña; la 
pasta es Cailleux N-37. 

Pasta. Desgrasantes: mica y calizas. 
An1biente cultural. Cronología: finales del siglo 

XVI. 
Dimensiones: Longitud: 12'8 cm. Anchura: 13 cm. 
Grosor: 1'1 cm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.13 
Tipo de cerámica: teja, tipo B. 
Descripción: fragmento de teja con ligera curva­

tura y pasta Cailleux M-37. 
Pasta. Desgrasantes: calizas. 
Ambiente cultural. Cronología: mediados del 

siglo XVII. 
Dimensiones: Longitud: 14'5 cm. Anchura: 13'7 cm. 
Grosor: 1'7 cm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.14 
Tipo de cerámica: teja, tipo B. 
Descripción: fragmento de teja con borde en uno 

de sus lados y curvatura apenas pronunciada; la 
pasta es Cailleux M-39. 

Pasta. Desgrasantes: mica. 
Ambiente cultural. Cronología: mediados del 

siglo XVII. 
Dimensiones: Longitud: 9 cm. Anchura: 12'3 cm. 
Grosor: 1'3 cm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.15 
Tipo de cerámica: teja, tipo D. 
Descripción: fragmento de teja plana, que pre­

senta borde en dos de sus lados; la pasta es 
Cailleux N-37. 

Pasta. Cocción: oxidante-reductora. 
Desgrasantes: feldespatos y mica. 

AI--JEXOS 

Ambiente cultural. Cronología: finales del siglo 
XVI. 

Dimensiones: Longitud: 12'3 cm. Anchura: 617 cm. 
Grosor: 1'9 cm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.16 
Tipo de cerámica: teja, tipo E. 
Descripción: fragmento de teja plana con borde 

en uno de sus lados; la pasta es Cailleux M-45 
Pasta. Desgrasantes: calizas y mica. 
Ambiente cultural. Cronología: época moderna. 
Dimensiones: Longitud: 10'6 cm. Anchura: 11'5 cm. 
Grosor: 1'6 cm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.17 
Tipo de cerámica: teja, tipo E. 
Descripción: fragmento de teja con borde en uno 

de sus lados y curvatura muy pronunciada; la 
pasta es Cailleux M-45. 

Pasta. Desgrasantes: mica. 
Ambiente cultural. Cronología: época moderna. 
Dimensiones: Longitud: 7'5 cm. Anchura: 13'6 cm. 
Grosor: 1'7 ctm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.18 
Tipo de cerámica: teja, tipo E. 
Descripción: fragmento de teja con ligera curvatu­

ra y borde en uno de sus lados; la pasta es 
Cailleux M-45. 

Pasta. Desgrasantes: calizas y mica. 
Ambiente cultural. cronología: época moderna. 
Dimensiones: Longitud: 10'5 cm. Anchura: 11'3 cm. 
Grosor: 1 '6 cm. 

-Sigla: Col 94.2.3b.19 
Tipo de cerámica: teja, tipo C. 
Descripción: fragmento de teja, prácticamente 

plana, con borde en dos de sus lados, resaltado 
mediante una línea; la pasta es Cailleux M-67. 

Pasta. Desgrasantes: feldespatos y mica. 
Ambiente cultural. Cronología: finales del siglo 

XVI. 
Dimensiones: Longitud: 816 cm. Anchura: 7'6 cm. 
Grosor: 1'45 cm. 

- Sigla: Col 94.2.3b.20 
Tipo de cerámica: teja, tipo D. 
Descripción: fragmento de teja con borde en uno de 

sus lados y sin apenas curvatura; la pasta es 
Cailleux N-35. 

Pasta. Desgrasantes: calizas y mica. 
Ambiente cultural. Cronología: finales del siglo 

XVI. 
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ANEXO 4 
LISTADO DE LOS CORREGIDORES DE IAS CUATRO VlllAS DURANTE EL SIGLO XVIl 

Fuente: ],'arias, elaboración de R. Palacio Ramos 

Frecuentemente los Corregidores simultaneaban el cargo con el de Justicia Mayor, o Capitán 
a Guerra. Por ejemplo, Corregidor y Capitán a Guerra van unidos de 1661 a 1692. 

1604 GASPAR RUIZ DE PEREDA 

1608 ÍÑIGO DE LA CUEVA 

1616 DIEGO DE GUZMÁN 

1622 GERÓNIMO DE HERRERA Y GUZMÁN 

1629 ANTONIO DE ARTEAGA Y ZAMUDIO 

1631 MARTÍN DE ARANA 

1637 GASPAR DE CASTRO Y VELASCO 

PEDRO SÁNCHEZ DE CONTRERAS 

1639 JUAN REJÓN DE SILVA SOTOMAYOR 

1640-1643 FELIPE MARTÍNEZ DE CHAVARRIA 

1644 ASENSIO DE ARRIOLA 

1645 CRISTÓBAL DE ROJAS 

1655 JUAN DE URBINA EGUILUZ 

1656-1658 JUAN DE VIEZMA CARVAJAL 

1658-1661 GABRIEL DÍAZ DE LA CUESTA 

1662 MIGUEL FRANCISCO CODORNIO DE SOLA 

1662 MARTÍN DE CEVALLOS Y LA CERDA 

1665-1667 MIGUEL FRANCISCO DEL MAzo CALDERÓN 

JUAN DE PANDO Y ESTRADA 

1671-1674 ANDRÉS DE BARRENECHEA Y CAMPO 

1674-1678 JUAN DE PANDO Y ESTRADA 

1679 FRANCISCO DEL MAZO CALDERÓN 

1680 LIC. GREGORIO DEL VALLE 

1684-1685 MARTÍN DE CEVALLOS Y LA CERDA 

1686-1689 VASCO VÁZQUEZ DE CORONADO 

1690-1693 GONZALO DE SALAZAR 

1694 FERNANDO GIL DEL VALLE 

1694-1700 JUAN PÉREZ 

1700-1702 ANDRÉS DE MIESES ALVARADO 
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