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PRESENTACION

I mar y todas las actividades que tienen lugar en torno a €l es un referente de la vida,

la tradicion y la historia de esta Region cintanbra. 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 vocacién maritima de Cantabria y en un afan, 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 construccion de importantes gale-
ones para la Armada de la Mar Océana, en especial la Capitana Real Nuestra Senora de
la Concepcién y las Animas, se firmé en febrero de 1992 un convenio de colaboracion
entre el Ayuntamiento y la Universidad para realizar el proyecto El Astillero de Colindres:
recuperacion arqueologica y documenial de su actividad. Desde aquel momento, se ha
ido desarrollando un amplio trabajo tanto en el 4rea de Arqueologia del Departamento
de Ciencias Historicas como en la de Ingenieria de la Construccién del Departamento de
Transportes y Tecnologia de Procesos y Proyectos, del que se han responsabilizado los
Profesores Miguel Cisneros Cunchillos y José M. Castanedo Galdn en estrecha colabora-
cién con el Director de la Casa de Cultura de Santofia R. Palacio Ramos. Se ha efectua-
do un vaciado sistemitico de archivos que ha permitido obtener la documentacion de la
época, asi como un importante trabajo arqueoldgico de campo para conseguir la docu-
mentacion material. Con ello se ha logrado progresar cuantitativamente y cualitativa-
mente en los conocimientos cientiticos de este Astillero, cuya importancia era innegable,
pero del que solo se conocian simples notas de su construccion, siendo una incognita
incluso su localizacion.

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

Es de sefialar el cardcter interdisciplinar de la investigacion aqui recogida, en la que
han participado arquedlogos y especialistas en construccion naval, lo que se plasma en
las conclusiones obtenidas. Confiamos en que esta publicacion permita difundir entre la
colectividad cientifica la importacia que Colindres y su astillero tuvieron en la construc-
cion naval del siglo XVII y que esta experiencia tenga su continuidad en trabajos de este
tipo y sobre este tema en Cantabria y en su Universidad,

Jaime Vinuesa Tejedor

Kector de la Universicad de Cantabriea



PRESENTACION

a Villa marinera de Colindres, la cuarta en’el orden anverso dentro de los 102 muni-

cipios de Cantabria con sus 660 ha, esta situada geogrificamente en la zona oriental
de nuestra region, dentro de las coordenadas 43° 24’ de latitud norte y 3° 27’ de longi-
tud oeste, Meridiano de Grenwich,

Segin consta en el Diccionario de Pascual Madoz, de 1850 y en su pagina 521, tomd
nombre la villa en época de la conquista romana, cuando divisando el lugar desde su
campamento en Angustina diéronle en llamar a la ladera que divisaban “Collado lindo”.

Del largo e importante pasado de la zona del “Colindres de Arriba” son testimonio
sus casonas fatigadas con el peso de la historia, la riqueza de su herildica y el palacio
del Infantado.

El “Colindres de Abajo”, inexistente en los tiempos de Augusto, aparece por vez pri-
mera en la documentacion en el siglo XI, citindose en €l varias posesiones del Reino de
Navarra; otro hito histérico sobresaliente serd la Carta-Fuero concedida por Enrique III a
Colindres y Limpias en 1399, carta foral conformada por todos los monarcas espafoles
hasta Fernando VIL

Entre los siglos XVI y XVII eclosiona en Colindres una intensa y prolifica actividad
industrial con la construccion, en los astilleros reales llamados de Falgote, de gran canti-
dad de galeones de alto bordo para las distintas formaciones navales del Estado: la Arma-
da del Mar Océano y la Carrera de Indias. Fue el guipuzcoano Antonio de Gaztafieta,
gran navegante y Capitan de la Armada, el comisionado por el rey Carlos II para con-
trolar la actividad alli desarrollada en la Gltima década del siglo XVIL

El Convenio Marco firmado con fecha 15 de diciembre de 1989 entre este Ayunta-
miento y la Universidad de Cantabria marcé el comienzo de una serie de acciones ten-
dentes a la recuperacion y la difusion de la gran actividad de construccion naval en nues-
tro suelo.

Plasmacion prictica de estas acciones y de la labor de los investigadores M. Cisne-
10s, R. Palacio y J. Castanedo es el presente libro, que nos da a conocer de manera amena
y al tiempo rigurosa aspectos tales como el emplazamiento de este Astillero Real, su rela-
cién con los territorios comarcanos, las fortificaciones levantadas para su defensa y su
actividad hasta los albores del siglo XVIII.

El navio ha hecho feliz singladura y atracado estd en buen puerto; mas los tripu-
lantes nos aprestamos a hacernos de nuevo a la vela en busca de nuevos datos que enri-
quezcan nuestra memoria histdrica,

Sahino Vadillo Amillategui

Alcalde de Colindres



PROLOGO

a Construccion Naval espafiola tiene en el siglo XVII una época de referen-

cia inexcusable. Este periodo, que resultard clave para explicar los proble-
mas que se resolverdn a continuacioén —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 Construccion
Naval espafola debemos detenernos un momento en su comienzo. La cons-
truccion artesanal de naos del siglo XVI culmina, a fines del siglo, con un avan-
ce cualitativo: la fabrica 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 disefio espanol del navio fuerte y velero, basado en
la experiencia de los constructores del Cantdbrico. De manera que se fabrican
los barcos mis adecuados para resolver las navegaciones y los problemas que
se le plantean a la Corona, sin apenas alterar el disefo por influjos extranjeros.

Desde el punto de vista del estudio de la evolucion del conocimiento, se
trata de un periodo particularmente atrayente y significativol. Las Juntas de
Sevilla y de Santander, que se forman al llamado real y actian durante 1581,
constituyen el primer verdadero Congreso de Construccién Naval moderno
conocido, en Europa. En ellas participan los mds experimentados marinos y
constructores de naos?, para determinar como 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 Jos problemas de comunicacion de entonces, al modo de los comi-
tés de hoy seleccionan un tipo de fragatas o de destructor para la OTAN.

! Ferndndez Gonzilez, F. Arqueologia de la Arquitectura Naval, en Citedra "Jorge Juan”, Memo-
ria del Curso 1994-1995, pp. 179-227. Universidad de la Corufia y Zona Maritima del Cantabri-
co. Ferrol.

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



Espana se adelanta, con estas actuaciones técnicas, un siglo a Europa. Es
en el 1681 de Luis XIV cuando se convoca una conferencia en Paris para defi-
nir Ja Arquitectura Naval sobre la base de la Ciencia. Participan en ella y con-
tribuyen a sus discusiones personajes como Dassie, Renaud, Huygens, Ber-
noulli y Hoste.

También es espafiola la primera definicion de la Arquitectura Naval como
Ciencia, en los primeros anos del s. XVIL Se debe al P. Jodo Baptista Lavanha,
quien fuera preceptor de Felipe 11, y la define como una rama de la Arquitec-
tura Universal, como lo son, dice, la Militar y la Civil. “Ensefia con reglas cier-
tas fabricar navios, en los cuales se pueda navegar bien y con comodidad”.
Desglosa la Arquitectura Naval en seis partes: ordenacion, disposicion, corres-
pondencia, ornato, decoro y distribucion. Para Lavanha, el Arquitecto Naval
debe tener una preparacion cientifica, que lo distinga de los maestros de car-
pinteria, “fabricantes de navios que aprenden de la practica grosera de sus
maestros”, por lo que “debe ser muy versado en aritmética, geometria y meci-
nica, tener también nociones de astronomia y ser buen dibujante, y conocer
lenguas para estar a la par del progreso de su profesion”, y “lener el conoci-
miento de las letras humanas, para manifestar con Arte sus conceptos y perpe-
tuarse en la memoria de los hombres con sus escritos”.

Estas ideas estaran presentes en los autores que contribuyeron a la Cons-
truccion Naval del s. XVII espanol. Porque a falta de datos gréficos técnicos y
planos, disponemos de una amplia literatura de construccion naval que arroja
alguna luz sobre como eran las fibricas de nuestro Siglo de Oro.

Las Ordenanzas de 1607, 1613 y 1618 nos proporcionan los datos que nos
permiten entender como eran los navios que se fabricaron en el Cantabrico para
la Corona. Podemos, asi, valorar en su justo alcance la importancia de los traba-
jos que se realizaron en las playas de Colindres, y en otros astilleros de la zona.

Estos textos legales, que nos definen las partes del navio, y las dimensio-
nan, se complementan con manuscritos criticos y didéacticos de enorme valor
técnico. Tal es el caso de los “Didlogos de un Vizcaino y un Montanés” sobre
la construccién naval espafiola (anénimo de ca. 1632, Bibl. Univ. Salamanca),
que constituye un tratadito de Arquitectura Naval razonada, en el que se expli-
can conceptos relativos a las formas, las proporciones, la resistencia estructu-
ral, el gobierno y el comportamiento en la mar de nuestros navios.

En Colindres se botan al agua algunos de los galeones que marcan el pro-
greso de la construccion naval espafiola en el s. XVIL. Sus vecinos contemplan
como en sus arenas se produce la evolucion y el crecimiento de los vasos,
desde las 400 a las 1.500 toneladas de porte; y también son testigos de las dife-
rencias entre los galeones reales y los de particulares, primero, y de la distin-
ciébn entre los bajeles de guerra y los mercantes, al final del siglo.



Por el manuscrito de Gaztafietad conocemos que a finales del siglo XVII se
utilizaba en Espafia el mismo sistema de construccién, que estuvo vigente
desde el siglo anterior, basado en el disefio con pujas y grias; y nos confirma
que se cumplian las Ordenanzas de 1618, s6lo modificadas y ampliadas para
barcos mayores de 1666 y 1679. También sabemos que las formas no se alte-
ran esencialmente, al menos en las fabricas reales, hasta 1685, cuando se orde-
na que la Almiranta que se construye en Colindres se trace con el dvalo de dos
circulos, como venian haciendo los holandeses?.

Los ultimos navios reales del siglo se construyen en Colindres cuando
Francisco Antonio Garrote escribe en Sevilla su “Recopilacion para la Nueva
Fibrica de Bajeles”. 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
Ja construccion naval espafola de finales del XVII: conseguir navios fuertes
para montar artillerfa, resistentes para aguantar vela, estables y veloces, con
buque suficiente para transportar carga, y que pasen las barras de San Luacar y
otras peninsulares y de Indias. Las barras y aguas someras que también causan
el abandono de los astilleros cantabros.

Conocemos, pues, lo que la fabrica de un galeon del s. XVII del porte de
los bajeles “reales” construidos en Colindres requeria, tanto en términos de
materiales, como en mano de obra, asi como la amplitud de las instalaciones
de un astillero no permanente que serian necesarias para construirlos.

Por otra parte, algo importante ha cambiado en un siglo, en el XVII, en la
construccion naval espafiola. Mientras que en 1580 se construian seis galeones
en seis meses en un mismo astillero cantabro, 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 problematica distinta, que no se justifica s6lo por el mayor tamafio
del bajel. A finales del s. XVII estos navios reales cobran un significado y una
importancia muy superiores, cuyas causas debemos pensar que son tanto estra-
tégicas (necesidades de la Corona) como econdmicas (coste y disponibilidad),
que se suman a la fuerte reduccion del nimero de barcos en Espafia. Es indu-
dable que al final del XVII el desarrollo tecnologico de la construccion naval
en Espana habia despertado la conciencia de su importancia, del valor de sus

3 Gaztafieta Iturribdlzaga, A. de. Arte de Fabricar Reales. Manuscrito fechado en 1688.
— Trascripcion y estudio técnico y critico por Ferndndez Gonzalez, F; Apestegui Cardenal, C,,
y Miguélez Garcia, F. Lunwerg Editores. Madrid. 1992.
4 Carta de G. Bernardo de Quirds, fechada el 29. Marzo. 1685, en el Museo Naval de San Sebastian.
5 MnM, Ms. 1690.



obras. Las doctrinas de Martolosi, F. Diaz Pimienta, Massebradi y Roque Cente-
no, se hacen realidad en las construcciones de Colindres. De ellas se obtiene
la experiencia que recogen Brochero y Echeverri y que constituyen referencias
esenciales para el desarrollo de nuestra arquitectura naval como ciencia.

Decimos que en Espafa se mantiene hasta el siglo XVIII el mismo sistema
para la construccion de los vasos, sin planos y, en la mayoria de los casos, sin
modelos previos a escala. Pero la proporciones de los bajeles se modifican: los
cascos se alargan y se “afragatan”, reduciendo sus obras muertas siempre que
es posible. La solucion de los problemas estructurales es sélo una parte de la
nueva complejidad que adquiere el arte de la arquitectura naval, a lo largo del
siglo XVII. La experiencia en la navegacion y en el combate recomienda una
diferente solucion de las formas; cada vez se sabe mejor c6mo actian cada una
de las partes de la carena, y cuanto mas se le exige al vaso mas se complica su
solucion,

Las naos espanolas se fabrican sin planos hasta las Ordenanzas de Gazta-
feta, en 1712, lo cual no impide que salgan unas naves fuertes y marineras,
capaces de competir con ventaja con las de las demas naciones. Es indudable
que los constructores conocen las formas que quieren y saben coémo logarlas,
colocando maderos labrados con la “cuenta y razon” que conviene. Para ello
el maestro y carpintero que las hace, desde que pone la quilla en el astillero,
debe tener resuelta la geometria que necesitan para un cierto porte o grandor,
como el arquitecto que arma un edificio. El método funciona a la perfeccién y
produce naos de la mejor calidad en la parte de Vizcaya y sus comarcas, cuan-
do son para navegar sus propios duefos; pero no ocurre igual cuando son para
venderlas, y entonces salen malas porque se encargan a carpinteros a destajo
que las hacen por dinero®,

Los planos se hacen necesarios por dos razones fundamentales: la pri-
mera, cuando las formas y los elementos del barco los crea alguien que no
estd en el astillero, o alguien que no lo construye; la segunda, cuando la
representacion a escala se debe tomar como referencia a escala para las medi-
das exactas, por ejemplo para repetir la misma construccion en una serie, en
uno o varios astilleros, incluso en anos distantes. Asi se explican los trazados
que se proponen en Inglaterra, ca. 16257, y los que anos mis tarde justifica A.
Deane8. Podemos decir que con el uso de los planos de los barcos nace la

6 Escalante de Mendoza, . ltinerario de Navegacion de los mares y tierras occidentales (manus-
crito de 1575). Museo naval. Madrid. 1985.

7 Andnimo. Abhndlung br den Schiffbau um 1620, en: Kirsch, P. Die Galeonen. Bernard & Grae-
fe Werlag. Koblenz. 1988,



Ingenieria Naval, si admitimos que el ingeniero nace como un técnico que no
construye la obra que crea. Esto explicaria por qué en Espana no se establecen
los planos de navios hasta muy tarde, mucho después que en Inglaterra y Fran-
cia: mientras los barcos los disenan y los fabrican en los astilleros, mientras
cada constructor mantiene su estilo y sus “métodos”, no le hacen falta planos.

La definicion del vaso se hace a partir de su misién y de su porte. Y por
eso se encargan con s6lo las medidas principales: solo 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 razon se especifica la eslo-
ra, cuando cambian las formas de los extremos.

Todavia en 1575 la base de la cuenta y razén para un porte dado es la qui-
lla, que se corresponde con la manga en la proporcion de 5 a 2,2. El puntal se
corresponde con el rasel o delgados, en la proporcion de 5 a 2,5 en popa.
Finalmente, la eslora esta con la quilla en la razén 7 a 5.

Los galeones reales de 1582 reciben otras proporciones, se hacen mas alar-
gados y bajos, por su condicion de Armada, pero también se especiican con
sOlo unas pocas dimensiones: la quilla (Q); la manga (M = Q/2-2 ¢); el puntal
(0,4 2 0,5 M); la jareta (3,5 ¢) y la esloria (Q +M + 2 6 3 ¢).

So6lo unos afios mas 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. Asi, para una nao de 400 tonela-
das se piden: la quilla (34 ¢); la manga (Q/2) y el puntal (Q/3); esencialmente
el as-dos-tres.

Como explica el montaiés D. Garcia de Palacio?, 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 mds
claras para su proporcion, pues de abrir o cerrar mas 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 mds necesarias que las naos han de tener es gobierno, cos-
tado y delgados, para bolinear”, se proponen para la nao de 400 toneladas: el
rasel de popa (Q/5); el lanzamiento de proa (Q/3), y el de popa (Q/6); yugo
(M/2); plan (M/3). La secciébn maestra es semicircular; se fija el nimero de ma-
deros de cuenta (entre almogamas), y se dan las astillas en ambas almogamas.

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

9 Garcia de Palacio, D. Instruccidn Néutica para Navegar Facsimil de la de 1587. Ed. Cultura His-
panica. Madrid, 1944,



Se anaden las formas de dos secciones ademas de la maestra: una en la amura
y la otra en la cuadra; sobre las tres costillas fundamentales se tiran, del bran-
que al codaste, las bagaras (vagras) que sirven para colocar luego las demas
costillas.

Aunque en Guarnizo se construyen, generalmente, galeones para la Carre-
ra de Indias, debemos suponer que se usan los mismos métodos de construc-
cién que en Colindres, especializada en vasos para la Armada del Mar Océano.
Los doce galeones del asiento de 158910 también se definen por su quilla lim-
pia, manga, eslorfa, puntal a cada cubierta y jareta. No cabe duda de que las for-
mas del vaso, semicirculres, y los levantamientos de las varengas no son un pro-
blema y los constructores saben como conseguirlas, con el uso de grias y pujas.

La construccion naval para las navegaciones de la Corona, que incluyen a
mercantes y galeones “para de armada”, se regula en 1607 con las primeras
Ordenanzas de Europa en su género. Las formas se hacen mas complejas, y la
fortaleza de las fabricas se aumenta. Sin embargo, atn bastan cuatro medidas
para definir los vasos hasta los 22 codos de manga, con 1350 toneladas de
porte: la quilla (de 3 M a 2,5 M); la esloria (3,5 M); el puntal (M/2 + 1) y el rasel
de popa (1/3 M).

La experiencia de constructores y marinos en la navegacion con los nuevos
bajeles obliga a la Corona a modificar las trazas, y para ello las reglamenta de
nuevo en 1613, con unas exigencias que resultan mas ajustadas a los conceptos
que llevan a la mayor complejidad de la Arquitectura Naval. El nimero de medi-
das para definir las naves comienza con la manga, la quilla (3,5 - 24 M) y el
puntal (M/2). Pero son novedades el plan (M/2) y el yugo (M/2). Se anaden los
lanzamientos de popa (M/4) y de proa (M/2) y la astilla; se fija el ndmero de
cuadernas de cuenta y se determinan las arrufaduras de la cubierta y la cinta.
Pero la novedad principal, la que dota al gilibo semicircular de la flexibilidad
de una geometria variable, basada en criterios de estabilidad y calado, es la
introduccion de la joba, que permite conservar las grias y formas de los cons-
tructores. Se trata de un nuevo método de fabricar naos: es la fabrica de Juan
de Veas que refiere Tomé Cano!l. Con estas modificaciones, el galeén de 22
codos de manga reduce su porte a 1073 toneladas, y la quilla se alarga desde
3 M hasta 3,5 M en los vasos menores.

El dltimo retoque a la arquitectura de las naves espanolas se produce en
1618, con unas Ordenanzas que estardn vigentes hasta que Felipe V adopte las
proporciones de Gaztafieta de 1712 y 1721. Mantienen los criterios que inspi-

10 Castanedo Galdn, J. M. Guarnizo, un Astillero para la Corona. Ed. Naval, Madrid. 1993.
1 Cano, T. Arte para Fabricar y Aparejar Naos (1611). Inst. Est. Canarios. La Laguna, 1964.



raron las de 1613, pero introducen el término “navios” en lugar de “galeones”
para designar los portes de los bajeles. La fabrica del vaso queda totalmente
regulada con detalle de las piezas, su labra y su trabazon, asi como todos los
aspectos necesarios para construir los navios. 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 s6lo 2/3 M entre los dos extre-
mos para los de 800 toneladas. Sin embargo, la novedad mas importante en
este ano es la adicion de las medidas de las cuadras y los redeles, un claro
signo de que las formas se han ido apartando en la prictica de la sencillez del
gilibo semicircular y de las grias 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 Gltima reforma antes de adop-
lar oficialmente el galibo del 6valo del doble circulo, en 1685.

Sin embargo, al igual que mantiene basicamente el método de construc-
cién, los galeones reales continGian su fibrica por asiento. La Corona, en Espa-
fia, no posee astilleros. La monarquia de los Habsburgo mantiene, respetuosa,
la autonomia de los reinos y de las villas del pais; también en lo que concier-
ne a la construccion naval. Los concejos administran sus terrenos de propios y
vecinales, y en ellos tiene lugar la fabrica de naves desde siglos. Hay que espe-
rar 4 la crecida autoridad borbonica para construir unos arsenales que en Fran-
cia e Inglaterra tenian ya un siglo.

En las arenas de Colindres se construyen vasos como en las de tantos otros
pueblos de la costa espanola. Todavia a finales del x. XIX 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 Gaztaneta [3] no puede compa-
rarse con el arsenal de Toulon que recoge el Album de Colbert!?; aunque en
éste tampoco se reflejan gradas permanentes, sino tan solo arena sobre la que
colocar los picaderos de la quilla, ya cuenta con edificaciones importantes. Y
aun recuerda menos Colindres a las instalaciones inglesas del Tamesis, que visi-
tara B. Ollivier sesenta anos mas tarde!3, o las que usara la Compania de las
Indias Orientales en los Paises Bajos!4. Tenemos que suponer que el astillero

12 Album de Colbert (ca. 1670). Editions Omega. Nice. 1988.

13 Ollivier, B. Remarks on the Navies of the English & the Dutch form observations made at their
Dockyards in 1737. Ed. D. H. Roberts. Jean Boudriot Publ. Ashley Lodge, England, 1992.

14 Unger, R. W. Dutch Shipbuilding before 1800, Van Gorcum, Assen/Amsterdam. 1978,



20 EL Astijiere ok COUND

(mds bien los sucesivos astilleros) de Colindres nunca conté con la infraestruc-
tura que conocid el de Guarnizo de Gaztanetal>.

Los vasos adquirian forma y ajustaban sus proporciones a partir de medios
modelos, como se hiciera antes y se harfa tantos afios después, y solo en casos
muy especiales merecieron algunos navios la construccién de “modelos de asti-
llero”, como era préctica habitual en otros paisestS,

Relaciona Gaztafieta [3] las medidas y todos los elementos del casco de la
Capitana Real, y menciona que se usaron 184 parejas de bueyes para darle el
bote al agua el 24. Sep. 1687, tras otro intento fallido tres meses antes. Solo este
Gltimo dato permite estimar un espacio libre del orden de media hectirea a
cada lado del vaso, el cual ocupaba unos 50 x 13 m en planta. El bote al agua
de aquella Capitana, como ocurriera otras veces anos antes, fue mas dificil y
arriesgado que el que se hacia, a mano, en Toulon [12]; en este arsenal la cuna
era mas sencilla y se ocupaban unas 60 parejas de hombres a las tiras y otras
veinte a los cabrestantes. Cabria esperar, por tanto, que el terreno que ocupa-
ra el astillero en Colindres fuera mayor que el que sugieren las liminas de Col-
bert para Toulon. Pero la disposicion del astillero, su extension, sus cobertizos
y talleres, sus panoles y las operaciones que en ellos se hacian, solo pueden
estimarse.

Debian acarrearse, almacenarse, curarse, desbastarse y labrarse todos los
troncos de roble necesarios para los bajeles que compartian la arena del asti-
llero. S6lo un vaso como el de la Capitana de 1687, requeria la labra de: mas
de 450 curvas; mas de 13.000 m de tablas para forros, unos 350 m?* de roble ter-
minado, que harfan unos 250 drboles apeados!?; 66 cintas y palmejares y 276
baos; mds de 1.200 piezas curvas para 80 costillas, armadas con 13 piezas cada
und, y sus refuerzos.

Otra circunstancia digna de estudio es la repercusion que la construccion
naval en Colindres tuviera en su organizacion social. Tratdndose de una villa
con unos 160 vecinos en 16678, es ficil imaginar qué impacto debi6 tener la
estancia esporddica, durante meses, y a veces anos, de mas de 400 constructo-
res de todos los gremios, a los que habria que sumar el trasiego del acarreo de

15 Castanedo Galdn, J. M. Guarnizo, un astillero de la Corona. Editorial naval. Madrid. 1993,

16 Franklin, J. Navy Board Ship Models (1650-1750). Conway Maritime Press. London. 1989.

17 Aranda y Antdn, G. de. Los Bosques Floiantes: Historia de un roble del siglo XVIII. Coleccion
Técnica, ICONA (MAPA), Madrid. 1990.

18 Gonzilez Echegaray, M. C. Colindres: Un enclave sobre el mar. Ayuntamiento de Colindres.
1990.



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 sélido. Sin embargo, su obra
aporta al conocimiento de la construccién naval espanola datos de verdadera
importancia para entender la evolucion 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 c6mo eran
realmente; las Ordenanzas marcan las normas que hay que seguir, pero las
fabricas se acomodan a las exigencias de los problemas reales, en una época
en la que, en Espafa., no se busca la velocidad sino la fortaleza para la Carre-
ra de las Indias. AGn mayor es el vacio de conocimiento de como eran nues-
tros astilleros de ribera, antes de los arsenales.

Esperamos que el trabajo de investigacion que M. Cisneros, R. Palacio y J.
M. Castanedo han comenzado, y cuyos primeros resultados presentan con esta
publicacidn, constituya el primer paso de otros necesarios para esclarecer como
llegd a ser el astillero de Colindres, y como y quiénes trabajaban en el astille-
ro que produjo los vasos mas importantes para la Armada del Mar Océano vy,
por tanto, el que debid utilizar la tecnologia de construccion mis avanzada en
su tiempo.

na de las caracteristicas mas relevantes de la investigacion actual es el

establecimiento de compromisos permanentes entre los estudios y su
tema de investigacion asi como con otros investigadores en lo que ya es de
forma generalizada, por fortuna, una permeabilizacion continuada de conoci-
mientos en todas direcciones.

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

Ya va para medio siglo desde que R. Dumas public6 sus Epaves Antiques
y se daba el pistoletazo de salida, timido todavia, a una nueva modalidad cien-
tifica, poco definida entonces, que tenfa por delante un gran futuro pero que
contaba también desde el momento de partida con serios problemas de base.
Estamos hablando de la Arqueologia Submarina, como se la denomin6 inme-
diatamente de forma limitativa, que con gran entusiasmo ponia ante los ojos de



la ciencia un nuevo mundo de posibilidades cientificas, pareciendo compagi-
nar la investigacion tradicional, todavia de cardcter muy erudito y la actividad
deportiva de recuperacién de objetos del fondo del mar, vinculada a los nue-
vos avances de la técnica de la inmersion.

Hacia poco que F Taillez y J. Cousteau habian disenado un artilugio dtil,
fundamentado en aplicaciones militares sobre todo, para llevar a cabo inmer-
siones seguras que permitian alcanzar los fondos marinos con eficacia. Se habian
abierto de buenas a primeras grandes posibilidades que entonces no se llega-
ban a imaginar, pero que inmediatamente se vincularon a varios campos de
actuacion, uno de ellos la investigacion y recuperacion de barcos hundidos. No
se preveia de momento conectar la arqueologia terrestre, ya bastante desarro-
llada, con esta nueva actividad arqueolégica en ciernes e incluso se desconfia-
ba bastante de ella y de sus practicantes, seguramente porque los plantea-
mientos metodologicos estaban, en efecto, muy alejados de los principios teni-
dos por habituales, que circulaban entonces en los medios cientificos vincula-
dos con esta ciencia del pasado.

De una actitud de desconfianza y recelo se pasé de inmediato a una clara
separacion entre ambos grupos. Los arquedlogos se distanciaron, salvo raras
excepciones de los investigadores marinos, por regla general buceadores que
tomaron a su cargo la recuperacion de restos de forma un tanto indiscriminan-
da, sin grandes precauciones por la metodologia arqueologica, en esta aplica-
cion todavia sin definir, derivando en la mayoria de las ocasiones hacia lo que
vulgarmente se denomin la caza del tesoro atin cuando se trataba en su mayor
parte de recuperaciones en hundimientos mediterrdneos de época cldsica en
los que la posibilidad de hallar algo mds que cargamentos anféricos o simila-
res era bien remota y desde luego nada comparable a los tesoros valiosos a que
pueda hacer referencia tal denominacion.

Desde aquellos primeros momentos hasta la actualidad ha transcurrido por
fortuna mucho tiempo en lo puramente cronoldgico, en la evolucion de las
técnicas de aproximacion al problema y sobre todo en la mentalidad de los
investigadores que han tomado el problema en sus manos. Casi medio siglo ha
sido desde luego suficiente para dar un vuelco completo a este campo de la
investigacion particularmente dindmico y activo.

La evolucion ha sido en algunos aspectos més ripida que en otros cam-
pos proximos de la investigacion. En ocasiones ha ido a la par pero en ningiin
momento por detrds. Esta modalidad de investigacion historica ha sabido en
todo momento estar a la altura de las circunstancias y ha hecho virtud de la
necesidad, tomando la iniciativa en la bisqueda de la interdisciplinariedad para
acometer con otros colegas; ocupados también del estudio de los fondos mari-
nos, la tarea de completar unos aspectos en la recogida de informacién que



antes no eran considerados como itiles para estas ciencias. No cabe duda que
también la evolucion en la tecnologia aplicada a las ciencias marinas més tra-
dicionales, ha supuesto una mayor facilidad de aproximacion a nuestros obje-
tivos o a los objetivos comunes.

Si en ciertas fases de esta colaboracion, singularmente a comienzos de los
anos ochenta, se llegd a pensar que las nuevas tecnologias aplicadas iban a ser
la panacea universal para los arquedlogos subacudticos, pronto se rompi6 ese
espejismo con la fuerza de los acontecimientos al verificar que las magnitudes,
las escalas de trabajo con que nos moviamos los arquedlogos eran muy dife-
rentes a las de oceandgrafos y geblogos marinos sobre todo y que si bien algu-
nas de las técnicas y aparatos utilizados por ellos, suponian un gran avance en
nuestras posibilidades de deteccion de restos sumergidos, a menudo los luga-
res en los que se realiza esa busqueda 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 mas real de lo que se suponia.

El descubrimiento de los magnetometros, sonares de barrido lateral, pene-
tradores de lodos, sondas acusticas y en suma, toda la pléyade de instrumen-
tal aplicable a la geologia marina, junto con los sistemas de posicionamiento,
significo un hito para la investigacion. Se esperaba que también en el campo
de la investigacion historica y arqueologica rindieran los mismos frutos. Las
cosas no fueron exactamente asi, pero como en otras ocasiones la puerta ya
estaba abierta y solo era necesario entrar con decision y avanzar poco a poco.
Los frutos fueron menudeando. Muchos de los grandes descubrimientos se rea-
lizaron por estos medios, otros no, pero se aceptd con decision la posibilidad
que se abria, la necesidad de aplicarlos en su justa dimensién y la de colabo-
rar con los técnicos para asimilar la metodologia adecuada y verificar sus ven-
tajas e inconvenientes. Estibamos en el camino correcto.

La Arqueologia Submarina di6 paso a la Arqueologia Subascudtica, a la
Arqueologia Naval, etc., todas denominaciones mis o menos afortunadas si
pensamos en la unicidad de la Arqueologia, pero practicas a la hora de preci-
sar con exactitud el campo de actuacion.

Lo que en principio fue una actividad muy centrada en el mundo antiguo,
evoluciond con rapidez hacia otras épocas cronologicas mds recientes y a
otros mares fuera del corsé del Mediterrdneo o los mares europeos que pare-
cian centrar entonces la atencion. 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
nordicos o britanicos,

La generalizacion de la especialidad vino dada con la incorporacion de los
hallazgos y estudios en aguas americanas, en las que con cierto recelo, no



infundado, se vefa como unas nuevas figuras, los cazadores de tesoros veian
en el senuelo del rapido enriquecimiento la posibilidad de hacerse un hueco
en la bisqueda. La controversia fue inmediata y algunos investigadores de
renombre prefirieron mantenerse al margen de otras épocas que no fueran las
antiguas, menos comprometidas con estos problemas, mientras que otra parte
sustancial de investigadores aprendié a convivir con la realidad y a aislar con
el trabajo concienzudo, con la evolucion positiva de la metodologia y con la
denuncia sin paliativos de las actitudes indeseables, a aquellos trabajos de sim-
ple recuperacion sin mas objeto o fundamento que el lucro o el coleccionismo,
amparados en legislaciones permisivas o en errores de las administraciones
competentes.

De aquellas etapas iniciales se avanzo hacia la madurez metodologica, a la
necesidad de documentar y a la deseable planificacion de los trabajos en bis-
queda de objetivos especificos, de aquello que realmente aportase novedades
trascendentes a la ciencia. Al mismo tiempo se avanzd, a veces con pasos de
gigante, en la proteccion de este fragil patrimonio por medio de nuevas leyes
y disposiciones de carcter nacional o internacional.

Se puede afirmar con relativa tranquilidad que en la actualidad en muchos
paises de nuestro entorno las cosas ya estan bien encaminadas. No existe o
tiene menos relevancia el caricter de cosa extraia y singular que se daba a la
Arqueologia Subacudtica y finalmente la planificacion de la tarea investigadora
ha dado lugar a la entrada desde el inicio de los proyectos a la siempre desea-
ble colaboracion entre especialistas de materias afines y a la previa documen-
tacién en archivo como antecedente de la actuacion de campo. Los archivos,
esos grandes protagonistas de nuestra investigacion, alcanzan por fin el lugar
que les corresponde y suponen cada vez mas, no la meta, sino el punto de par-
tida de buena parte de las investigaciones.

En los proyectos como el que sigue a este prologo, 1a doble condicion de
investigacion de campo y archivo es patente a primera vista. No parece ser
necesario argumentar mis sobre ello. Se trata de un periodo relativamente
reciente del que se encuentran abundantes fuentes en la documentacion histo-
rica habitual, asi como informacion cartogrifica, toponimica, etc. Podemos
decir que no se ha llegado a perder la memoria histérica del Astillero de Colin-
dres, que estd presente con fuerza.

Al mismo tiempo se evidencia la realidad de la necesidad de completar esa
informacién, muy rica de por si, pero con las lagunas logicas de toda la infor-
macién de archivo, con todos aquellos datos y elementos que nos puedan ins-
truir sobre los aspectos materiales de las obras de referencia, con el rastreo ade-
cuado de su evolucion y con la recuperacion de hasta el mas minimo vestigio
que nos pueda documentar sobre todo aquello que las fuentes escritas callan



siempre. Ahi es donde entra de lleno la labor arqueoldgica para rellenar hue-
cos 0 para construir esquemas ¢ hip6tesis que poder luego verificar.

No se le escapari al lector que la realidad arqueolégica de yacimientos de
este tipo, vinculados a la Arqueologia Naval, mejor que Subacudtica, por razo-
nes obvias de ubicacion, 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 Gltimo testimonio
material de un pasado irrepetible.

Por otra parte los problemas metodologicos, sobre todo los vinculados a
la conservacion de los restos, ya sean estructuras arquitectonicas, 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 formacion, tanto los temas historicos, los arqueoldgicos como,
finalmente, los relacionados con los aspectos puramente navales del Astillero
de Colindres. El resultado no podia ser otro que el lograr, en adecuada armo-
nia, llegar a la solucién de algunos puntos oscuros que habian sido poco o
nada tratados en las historias al uso. Una zona tan significativa para la cons-
truccién naval espanola del siglo XVII, coincidente con la actividad del astille-
1o, como la cantabra, tiene a partir de esta obra un nuevo punto de apoyo para
valorar mejor la dindmica de los acontecimientos relacionados con la historia,
con la mar y con la actividad de la ingenieria naval del momento.

El planteamiento es correcto asi como la inteligente manera de abordar las
vias para obtener resultados positivos. Una vez miés se demuestra que la con-
juncién de voluntades y la suma de saberes producen frutos que la comunidad
cientifica y la sociedad sabrin valorar de manera adecuada. En este caso, el
esfuerzo realizado ha sido fructifero. Se trabaj6 con éxito para abrir una nueva
linea de investigacion sobre este importante astillero que produjo tan excelen-
tes e importantes navios con que nutrir la flota espafiola del Océano en
momentos en que se dependia de ella para mantener una supremacia politica
internacional aunque no siempre se conseguia.

Francisco FERNANDEZ GONZALEZ Manuel MARTIN-BUENO
Dr, Ing, Naval, Catedritico de Arqueologia
Catedritico de Construcciones Navales Universidad de Zaragoza

UP Madrid



INTRODUCCION

1 e " . sasefatll ' BN T DAY
\[ Cisneros Cunchiflos v K. Pealacio Ramos

n febrero de 1993 se procedi6 a la firma de un Convenio de

Colaboracién entre la Universidad de Cantabria y el Excmo.

Ayuntamiento de Colindres (Cantabria) para el desarrollo del
Proyecto de Investigacion “El Astillero de Colindres: recuperacion
arqueoldgica y documental de su actividad”, que se debia realizar en
el Area de Conocimiento de Arqueologia del Departamento de Cien-
clas Historicas y en la de Ingenieria de la Construccion del Departa-
mento de Transportes y Tecnologia de Proyectos y Procesos.

El objetivo principal era la consecucion de datos globales acerca
del impacto de la actividad de construccién naval para el Estado en
el astillero de Colindres y la Bahia de Santona a lo largo del siglo XVIL
Se pretendia para ello llevar a cabo un vaciado de diversos archivos
y un sistematico trabajo de campo, con el fin de conseguir la docu-
mentacion de época y material, respectivamente, dado que los cono-
cimientos sobre este astillero de Colindres eran escasos, su localiza-
cibn una incognita y su actividad constructora naval y su impacto en
la comarca unas lineas en la bibliografia especializada y en la erudi-
ta, que se repitian desde la década de los afios treinta.

Este hecho motivé que el Proyecto se encuadrase por un lado en
la investigacion de construccién naval y por otro, en la arqueologia
del mundo moderno, dada la vigencia del astillero. No obstante, pau-
latinamente, fue desarrollindose como un ensayo de Arqueologia del
Mar, entendida esta arqueologia en un sentido amplio de reconstruc-
cion integral de las actividades humanas relacionadas con el mar. Este
concepto, de reciente aparicion, engloba asi otras acepciones tales
como Arqueologia Subacuitica —informaciones proporcionadas por el
estudio de los restos materiales sumergidos— o Arqueologia Naval
—estudio de las técnicas de construccion naval antigua-—.

La Arqueologia del Mar atiende aspectos tan variados como los
asentamientos humanos, las rutas comerciales, las estructuras portua-
rias y su incidencia en el urbanismo, las actividades pesqueras, los
faros y comunicaciones maritimas, las defensas costeras, los astilleros
y sus industrias auxiliares, etc.!,

! Cisneros Cunchillos, M. y Palacio Ra-
mos, R., 1996,



¢ Caro Baroja, J., 1985, 78.
3 Caro Baroja, 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-
via en la actualidad, estd catalogado
s6lo en una minima 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 mayoria de los comentarios, aunque
en algunas ocasiones la hayan omitido
como fuente bibliogrifica.

5> Bustamante Callejo, M., 1953. Es la
primera y Unica investigacion monogra-
fica sobre el astillero de Colindres, ba-
sindose en el estudio citado con ante-
rioridad y en los fondos del Archivo
Histérico Provincial de Cantabria, esta-
bleciendo las fechas clave y la enume-
racion de los barcos construidos; estos
datos tampoco han sido modificados
desde entonces.

6 Gonzilez Echegaray, M'. C., 1990.
Constituye la primera monografia sobre
el municipio de Colindres, en la que
dedica un capitulo importante a sus
astilleros, ofreciendo un buen estado
de la cuestion bibliogrifico, pero sus
informaciones no estdn siempre con-
trastadas, aceptando las opiniones de
los autores anteriores en lo referente a
dicho tema.

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. Pricticamente, todos los hombres que hayan vivido a sus
orillas se han visto influidos por €l en algtn aspecto y momento de
su existencia: personalidad y cardcter, vision del mundo, actividad
profesional o de ocio, etc. La excelente y directa via de comunicacion
natural que representa el mar ha empujado a los hombres a adentrar-
se en €l, propiciando los intercambios culturales entre territorios, en
ocasiones, muy alejados. Por regla general, el habitante de un puerto
posee una mentalidad mas extrovertida que el de “espaldas al mar”,
mis ablerta a los cambios precisamente por el habito de conocer de
manera directa otras latitudes, otras mentalidades y otras ideologias;
también, tiene la gente de mar su otra cara, “alborotada y peligrosa™,

Quizd podamos asumir para Cantabria las siguientes palabras de
A. Navajero, diplomatico veneciano que visito el Pafs Vasco sobre
1525: “Los vascos salen mucho al mar por tener muchos puertos y
muchas naves construidas con poquisimo gasto, por la gran cantidad
de robles y de hierro que poseen; por otra parte, la poca extension
de la region y el gran nimero 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 maritimas
como lo es la Bahia de Santofia, hacia posible por primera vez en
nuestra Comunidad Auténoma una aproximacion a la reconstruccion
de toda la actividad ligada a la mar en un periodo concreto. La plas-
macion de tal intento es la presente obra.

L. La historia de las investigaciones

1.1. La actividad coustructora naval del astillero de
Colindres

Los investigadores que, de forma directa, han realizado estudios
sobre el astillero de Colindres son M. Basoa Ojeda4, M. Bustamante
Callejo5 y M2, C. Gonzilez Echegaray ©. Sus trabajos han hecho posi-
ble que el astillero de Colindres, uno de los mis importantes en el
siglo XVII espafiol, esté unido a una serie de personajes —asentistas y
constructores navales— y galeones, cuyos nombres estin en mayor o
menor medida documentados a lo largo de dicha centuria.



Se ha venido aceptando que su nacimiento estd en la creacion de
la Escuadra de las Cuatro Villas, el 10 de abril de 1618, por parte de
Felipe I117, y su decadencia entre 1717 y 1726, momento en el que se
produce el traslado de la construccion de navios al astillero de Guar-
nizo (Cantabria), si bien las causas atribuidas para este cambio de
emplazamiento de las instalaciones son diferentes segiin los autores.
Asi, M. Bustamente Callejo considera que el traslado se produjo en
1726 por discrepancias entre los jefes de tierra y mar, aunque se argu-
mentase un mayor fondo en la ria de Santander®, F. E. Pecharroman
comenta que los motivos fueron la progresiva especializacion en la
construccion de barcos, bien fuesen para la guerra bien para el
comercio, y el aumento de su tonelaje, ya que la barra de Santofa era
infranqueable para navios de gran porte; ello llevd a la decadencia del
astillero de Colindres, en el que se siguieron construyendo barcos
pequeiios, en beneficio de Guarnizo, donde se fabricaron los de ma-
yor envergadura?. Sin embargo, C. Apestegui, aun considerando la
inexistencia de un calado suficiente para los grandes buques, motivo
por ¢l que se le encomendd a Gaztadeta en 1717 la basqueda de un
lugar apropiado para las nuevas instalaciones, expone que, tras los
acontecimientos ocurridos entre el 26 de diciembre de 1718 y el 2 de
abril de 1720, que desembocaron en sendos acuerdos, uno con Fran-
cig, el 27 de marzo de 1721, y otro con Inglaterra, el 13 de junio del
mismo afio, se quiso reiniciar la construccion naval en unos astilleros
que fuesen seguros y estuviesen, por tanto, protegidos 1% este nuevo
emplazamiento, donde se iniciardn las actividades en 1722, estard en
la Bahia de Santander, en el lugar llamado “La Playuca” y recibird el
nombre de Astillero de Guarnizo.

A lo largo de ese siglo XVII, Hernando de Escalante y Hernando
de Santander mandaron construir dos galeones, que se iniciardn en
1619 y se terminardn en 1620; Martin de Arana, en 1631, pidi6 per-
miso al Concejo de Colindres para fabricar nueve galeones, si bien
antes inicio la construccion de los llamados cuatro evangelistas: el San
Mateo, el San Marcos, el San Lucas y el San Juan Evangelista, cons-
truyendo, a continuacion, las nueve naves de la Escuadra de las Cua-
tro Villas: una Capitana, una Almiranta, la Santa Catalina, el patache
San Salvador, el galedn San Francisco, el Nuestra Senora del Remedio,
el galedn San Bernardo, el patache San José v el San Juan de la Cruz.
Una vez concluido el asiento, Juan de Hoyos Castillo debi6 de cons-
truir varios galeones y, posteriormente, tenemos noticias de que
Diego de Noja Castillo tenia puestas las quillas de cuatro galeones en
1640. En 1651, Francisco de Quincoces habia botado el San José y al

7 Bustamante Callejo, M., 1953, 93.

8 Bustamante Callejo, M., 1953, 123.

9 Pecharromén, F. E., 1985, 178.

10 Apestegui Cardenal, C., 1992, 80-83.



11 Bustamante Callejo, M., 1953, 93-123;
Mercapide Compains, N., 1985, 207-208
y Apestegui Cardenal, C., 1992, 69-73.
12 Ferndndez Gonzilez, F, 1991, 81-83
y Apestegui Cardenal, C., 1992, 69-74.
Sobre todo debe consultarse Ferndndez
Gonzilez, F y otros, 1992, donde se
comenta la obra de A. Gaztaneta.

afo siguiente se hizo lo propio con el Santa Teresa. En 1653 se botd
la fragata San Pedro.

En 1662, Pedro Gonzilez de Agiiero firmd un asiento para la
construccién de cuatro galeones de 500 toneladas; dos de ellos, €l
Nuestra Sefiora de Covadonga y el Santo Cristo de Burgos, se botaron
en 1665, mientras que en 1671 el San Bernardo todavia estaba a falta
de echarle la segunda cubierta y el cuarto galedn, mds retrasado atn,
no tenfa nombre y de hecho no se llegd a construir, firmdndose 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 firmé un asiento de cuatro navios y un
patache para la Armada del Mar Ocedno, que, a su muerte en 1678,
continud su hijo Millin Ignacio, si bien parece que Ja construccion
habia avanzado poco. En ese mismo afio, José Gabriel del Valle se
compromete 4 fabricar dos navios para la guarda de la Carrera de
Indias. El 24 de septiembre de 1687 se bota la Capitana Real Nuestra
Sefiora de la Concepcidn y de las Animas, cuyo primer proyecto se
habia redactado en 1680; a continuacion fue trasladada a Santofia
donde se termind su construccion y arboladura el 22 de julio de 1690.
El 15 de abril de 1695 se bota el San Francisco y en 1697 todavia esta-
ba en la grada la Almiranta Real Santisima Trinidad 1.

Este estado de la cuestion sobre la construccion naval del astille-
ro de Colindres no puede ocultar la mayor importancia que tiene para
su historia la Capitana Real Nuestra Senora de la Concepcion y de las
Animas y su vinculacién a Antonio de Gaztafieta, quien escribid 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 construccion del
barco, que se llevé a efecto entre 1682 y 169012,

Se deduce, por consiguiente, una impresion de conocimiento pro-
fundo que, como se veri a lo largo del presente estudio, estd lejos de
ser real.

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

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

En Cantabria, la mayor cantidad de referencias se centran en
época moderna, aun siendo escasos los trabajos arqueolégicos rela-
cionados con la mar; sin embargo, la desigualdad existente entre las



noticias que se tienen, las intervenciones efectuadas al amparo de
proyectos de investigacion, y las publicaciones realizadas es noto-
rial3, puesto que el inventario provisional de la Carta Arqueolégica
de Cantabria sefala la existencia de ciento sesenta y nueve naufra-
gios, quince estructuras portuarias, once astilleros y treinta y cuatro
fortificaciones !4.

Todos estos yacimientos se fechan con anterioridad al siglo XX,
sabiendo que de los ciento sesenta y nueve naufragios, sesenta y siete
se centran entre principios del siglo XVI y mediados del XIX y ciento
dos en la segunda mitad de dicha centuria, frente a ciento setenta y
cinco hundimientos documentados entre 1901 y 197515,

Refiriéndonos mds en concreto a la Bahia de Santofa, la Carta
Arqueoldgica recoge diecinueve naufragios, un puerto, dos astilleros
y siete fortificaciones en Santofia, mientras para Laredo se citan diez
naufragios, dos puertos, dos astilleros y cinco fortificaciones 19,

Estd constatado por la documentacion de época que un navio
flamenco dio fondo en la canal, en el Brazo del Ahorcado, el hun-
dimiento del Santa Brigida en la ria de Treto, cerca del Astillero de
Colindres, en 1698 y que en 1762, un navio inglés naufragé en el
arenal de Laredo. Asimismo, se conoce la existencia de un pecio
frente al fuerte de San Carlos en Santona y de tres naufragios en la
linea imaginaria que une el extremo de El Puntal y el bajio de El
Pitorro con La Atalaya de Laredol7. Por tltimo, M. Basoa Ojeda afir-
ma que en El Fraile hay un pecio, en el centro del abra tres navios,
otro entre La Pefia y Santona y La Atalaya y en la Poza de Laredo
dice que se hundieron varios barcos que formaban parte del séqui-
to de Carlos V18,

Ademis de estas actuaciones, se han recuperado objetos del mar
como anclas de piedra y de metal, piezas de artillerfa, armamento
diverso, municion, cerimica, maquinaria o herramientas?9,

Esta aparente exhaustiva documentacion contrasta con las inter-
venciones llevadas a cabo y, sobre todo, publicadas. Asi, desde 1983
el Laboratorio de Investigaciones Arqueologicas Subacudticas -L.LA.S.—,
dependiente del Museo Maritimo del Cantdbrico, organismo que ha
confeccionado esta Carta Arqueologica Subacudtica de Cantabria,
intervino en ¢l fondeadero de San Vicente de la Barquera en 1986,
junto al Area de Conocimiento de Arqueologia de la Universidad de
Zaragoza, y en 1987, recuperando, fundamentalmente, elementos
ceramicos, que se fechan entre el siglo XIIT y el XIX, aunque el grue-
so de dichos objetos se data entre ¢l XV y el XVII; en la Bahia de San-

13 YV.AA., 1992. Un primer estado de la
cuestion estd realizado en Cisneros Cun-
chillos, M. y Palacio Ramos, R., 1996.

4 VVAA., 1992, 69 y Casado Soto, J. L.,
1991, 126,

15 Casado Soto, J. L., 1991, 126.
16 Casado Soto, J. L., 1991, 126,

17 Cisneros Cunchillos, M. y Palacio Ra-
mos, R., 1996.

18 Basoa Ojeda, M., 1968, 354-510,
19 VV.AA., 1992, 27.
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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-
tronico de dicha Bahia en el que “no se detect6 estructura arqueol6-
gica significativa®; en la de Santona, en el mismo ano 1990, J. L. Casa-
do Soto y el propio LLA.S. llevaron a cabo otra actuacion y, por tlti-
mo, dicho Laboratorio estaba efectuando unas campafias de prospec-
cién, todavia en curso en el aiio 1992, en un pecio localizado en el
Pefién del Castro en Santa Cruz de Bezana?l,

De las estructuras portuarias de esta época solo se han realizado
estudios pormenorizados del puerto de Santander 21, existiendo abun-
dante documentacion, gran parte de ella inédita, sobre las darsenas de
las restantes villas costeras en centros como el Servicio Historico 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, Santofia, Cicero, Laredo y Castro-Urdiales la
referencia procede de la documentacion escrita, en Santander se ha
efectuado un estudio més 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 desarrolld un Pro-
yecto de Investigacion entre 1989 y 1993 que ha permitido conocer
la actividad constructiva de este Real Astillero entre el siglo XVI y el
XVIII, asi como la ubicacion del astillero de los navios y del de las
fragatas 2, 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 investigacién sobre la costa de Can-
tabria que se encuentra inédito, y que ha permitido ampliar el niime-
ro de las conocidas en los siglos XVII y XVIII a mds de cincuenta?,

Estas cifras se muestran alejadas de las recogidas en la Carta
Arqueolégica de Cantabria, ya que en ésta en la Bahia de Santofia se
citan veintinueve naufragios, cuando sélo se tienen noticias docu-
mentadas de trece, y doce fortificaciones, cuando se han constatado
dieciocho. Sélo existe coincidencia respecto 4 los astilleros, cuyo
niimero es de cuatro.

Como se puede observar, existe un gran desfase entre los datos
enumerados y documentados, 4 partir de los archivos o de encuestas
etnograficas, y los yacimientos estudiados y publicados, dandose una
sensacion ficticia de conocimiento.



2. Metodologia

Al aspecto metodologico se le presto especial atencion desde un pri-
mer momento, ya que de él dependia el desarrollo del Proyecto y la
obtencion adecuada de una informacion que debia permitir profundi-
zar mas de lo que se habfa hecho sobre la construccién naval, la loca-
lizacion y el impacto en la comarca que tuvo el astillero de Colindres.
Ademds, un estudio de estas caracteristicas y con estas finalidades era
abordado por primera vez por diferentes especialistas y desde diver-
sos campos de la investigacion, por lo que, en cierta manera, debia
sentar las bases metodologicas para futuros trabajos o ampliaciones
del presente. Con estos antecedentes, la metodologfa planteada ha
consistido en seis etapas, no cronolégicas, puesto que todas ellas se
han ido enlazando y solapando, que son;

a) Recogida de la bibliografia contempordnea sobre Colindres, su
astillero, la construccion naval y la Arqueologia del Mar en Cantabria,
cuyo resultado ha quedado, basicamente, expuesto.

b) Recogida de la cartografia de época, que se localizo en el Ser-
vicio Historico Militar, en el Servicio Geogrifico del Ejército y en el
Archivo General de Simancas (Valladolid). Asimismo, se incluy6 la
cartografia contempordnea del Servicio Geografico del Ejército y del
Servicio Geogrifico Nacional, con los correspondientes vuelos aéreos.

¢) Recogida de la informacion sobre Colindres y su astillero en el
Archivo General de Simancas (Valladolid), en el Archivo Historico
Provincial de Cantabria y en la Biblioteca Municipal de Santander,

d) Estudio de la toponimia y encuesta etnogrifica, realizada esta
Gltima en el mes de mayo de 1994, procediéndose a la obtencion de
la informacion conducente a los fines que se perseguian, esto es, la
localizacion de los antiguos astilleros de Colindres. Considerando que
éstos habian perdido su funcion hacia varios siglos, la hipdtesis de tra-
bajo consistié en atribuir a los habitantes del municipio el conoci-
miento de la ubicacion de los citados astilleros, simplemente como
resultado de la tradicién oral.

Al objeto de desentrafiar esta tradicion oral se recurrid a una
metodologia consistente en la realizacién de un serie de entrevistas.
Estas no tuvieron un cardcter aleatorio, y por tanto la muestra no fue
obtenida al azar, sino mediante una seleccion previa, que atribuyo
mayor verosimilitud a los testimonios de personas nacidas en el lugar
y mayores de 65 afios, que en gran parte de los casos respondian a
descendientes de familias asentadas durante varias generaciones en la
localidad. Estas particularidades determinaron una muestra proxima a
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25 |a “Prospeccion arqueoldgica del tér-
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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 desconocia la cualificacién como
informantes del resto de la muestra.

La entrevista tuvo dos partes diferenciadas; en la primera los con-
vocados habian de responder a los items de una encuesta configura-
da con anterioridad, a través de los cuales se pretendia obtener una
informacion 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 podia extenderse en su discurso
cuanto considerara oportuno. Esta Gltima parte permitid incrementar
considerablemente el acimulo de informacion por cuanto en el excur-
sus del ciudadano se contenian numerosas vivencias de extraordina-
ria importancia, especialmente por su contenido orientador.

Considerando que se pudo contar con la informacién procedente
de mds de tres cuartas partes de los seleccionados previamente, y que
las incomparecencias fueron mis bien escasas, la muestra fue consi-
derada como significativa, y el contenido de los datos obtenidos como
susceptible de valoracion para los fines del Proyecto, quedando con-
firmada la idoneidad en la eleccion de la hipétesis de trabajo 24,

e) Prospeccion arqueologica del término municipal de Colindres,
con objeto de obtener una completa informacién de campo antes de
emprender otras intervenciones, alguna de ellas de mayor enverga-
dura. Para ello se empled un sistema intensivo, basado en la inspec-
cion directa y exhaustiva de la superficie del terreno, distribuyendo a
los miembros del equipo investigador a espacios regulares y utilizan-
do un sistema de cuadricula artificial que permiti6 controlar la totali-
dad del terreno de interés. Este trabajo de campo permitié que con
posterioridad se realizasen otros que consolidaron sus resultados :

el) prospeccidn geofisica en el paraje de La Quinta (Colindres,
Cantabria), en noviembre de 1993, donde confluyeron una serie de
datos que indicaban la posible ubicacion del astillero o de parte de
él. Para ello se utilizd una exploracién eléctrica, mediante un resisti-
vimetro digital IGM-43700 portitil, con una alimentacion del circuito
eléctrico en disposicion Schlumberger, realizado mediante converti-
dores estdticos que proporcionaron tensiones de corriente alterna
entre 100 y 450 voltios, Paralelamente se empled un equipo de adqui-
sicion automdtica de datos de magnitudes eléctricas, disenado por
Math Arqueofisica Consultores, que permitié la utilizacién de varios



dispositivos interelectrodicos al mismo tiempo y la observacion en
tiempo real de los resultados brutos de resistividad.

Este método basado en calicatas eléctricas se desarroll6 a lo largo
de perfiles de longitud constante de 20 m, paralelos entre si, dando
lugar a una malla de 1x1 m, cuyas ventajas fueron: alta densidad de
los puntos investigados, perfecta simetria y posibilidad de adaptacion
para pasadas espaciadas a intervalos regulares de un metro hasta cual-
quier dimension. Se efectuaron 3.400 medidas distribuidas en un drea
de unos 3.400 m2 %,

e2) “Prospeccion y documentacion de estructuras hidrdulicas y
defensivas del Astillero de Colindres (Cantabria)”, durante el afio 1994,
y “Prospeccion y documentacion de estructuras hidraulicas y defensi-
vas del Astillero de Colindres. Segunda campafia”, durante el afio 1995,
en las que se realizaron diversos trabajos de campo y planimetrias en
molinos de marea de los términos municipales de Colindres y de Lim-
pias y en los fuertes y baterias de Santona, de Laredo y de Treto 27,

f) Excavacion arqueoldgica en el paraje de La Quinta (Colindres,
Cantabria), en julio de 1994, ya que en dicho lugar confluian una serie
de informaciones que hacian posible pensar que en €l se ubico el
Astillero, siendo necesario, ademas, conocer las diversas anomalias
que en la zona se habian detectado con la prospeccion geofisica?,

El sistema empleado fue el de catas rectangulares, de tamano
variable, que debian cubrir las diferentes anomalias positivas y nega-
tivas halladas, lo que originé unos sondeos en forma de trinchera,
poco ortodoxos, pero pricticos respecto a la finalidad que se preten-
dia. Una vez terminada la excavacion se procedio al relleno de las
catas, con objeto de proteger los restos encontrados, evitar desgracias
personales y favorecer las labores agropecuarias que en dicho terre-
no se realizan.

f1) Datacién por Termoluminiscencia de muestras de tejas proce-
dentes de la excavacion arqueologica, con objeto de determinar el
periodo de coccion de dichos materiales .,

f2) Conservacion del material arqueoldgico hallado en la excava-
cion: cerdmicas, tejas v hierros. Para ello, se contd con personal espe-
cializado en Conservacion y Restauracion de materiales arqueoldgicos
que fue el encargado de la conservacion del material hallado, tanto en
la excavacion como en laboratorio 3.

Cuando los materiales eran extraidos, se depositaban individual-
mente en bolsas de polietileno perforadas para proceder a su dese-
cacion de una manera paulatina. La informacion de su contenido era
realizada sobre depresores y colocados entre la doblez de la bolsa de

2 La “Prospeccion geofisica en la zona
de Colindres (Cantabria)" se incluyé
dentro de la prospeccion arqueologica
citada en la nota anterior y fue realiza-
da por Math Arqueofisica Consultores
de Bilbao con el siguiente equipo: . J.
Reina Gonzilez (direccion técnica), L.
G. Valdés (arqueologfa), J. C. Ferndndez
Fernindez (informdtica) y R. Mufoz
Robles (logistica). El informe fue emiti-
do en enero de 1994 y de €l se han
extraido las informaciones metodoldgi-
cas mencionadas.

71 Ambas prospecciones fueron dirigi-
das por M. Cisneros Cunchillos y R.
Palacio Ramos. En la primera de ellas
el equipo investigador estuvo formado
por: P. Lopez Noriega, M, ]. Pérez
Cotta, R. Madrazo Fernindez y P. Cha-
ves Castanedo,

28 |2 “Excavacion arqueoldgica del para-
je de La Quinta (Colindres, Cantabria)”
fue dirigida por M. Cisneros Cunchillos
y el equipo investigador estuvo integra-
do por: R. Palacio Ramos, P. Lopez
Noriega, M2. ]. Pérez Cotta y R. Madra-
70 Ferndndez, como arquedlogos, y P.
Chaves Castanedo, como restauradora.
Como obreros contratados por el INEM
-Ayuntamiento de Colindres trabajaron:
Ramén Hernindez Hernindez, Jests
Pérez Portillo, Diamantino Souto Pal-
meiro y José Julidn Vinas Rocillo,

29 F) andlisis de termoluminiscencia fue
realizado por P. Beneitez y T. Calderdn,
del Laboratorio de Datacion y Radio-
quimica de la Universidad Auténoma
de Madrid, en junio de 1995.

30 Chaves Castanedo, P., 1996.



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 carton provista de tapa también del mismo material.

Los materiales metilicos, hierros fundamentalmente, eran introdu-
cidos de igual manera que los cerdmicos, en cuanto a bolsa, pero en
cajas de polietileno, contando en ellas con la presencia de gel de sili-
ce, para que el grado de humedad se mantuviera el mayor tiempo
posible y la desecacion no se produjera de una manera tan drastica.

Una vez en el laboratorio se procedi6 a su restauracion, es decir,
a su lavado, desmineralizacion, secado y pegado del material. La
ayuda de cepillos de cerda suave permitié desencrustar los restos de
excavacion con mayor facilidad. El secado se realizo al aire y para su
posterior pegado se utilizo resina epoxi (Araldit standard).
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1. CANTABRIA EN EL SIGLO XVII

as dificultades que el historiador encuentra a la hora de acer-

carse con €xito 4 la situacion 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 mds 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: demogrificos,
defensivos, de actividades comerciales o pesqueras, efc.

Por lo que respecta a la situacion jurisdiccional de la actual region
de Cantabria, en el siglo XVII contindia la fragmentacion de la centu-
ria anterior, que tuvo su origen en la fragosidad de la geografia y en
el hecho de que cerca del 90% de sus habitantes pertenecia al esta-
mento nobiliario ~al igual que la mayorfa del Norte peninsular—2. Era
ésta una nobleza un tanto peculiar, ya que por lo general gozaba de
economia muy precaria y realizaba actividades manuales como medio
de subsistencia —agricultura y ganaderia, pesca, artesania, etc.—; por
ello, el trabajo no constituia motivo alguno de desdoro.

Un territorio podia ser de realengo o de sefiorio —seforial o ecle-
sidstico-, El Rey ostentaba, logicamente, el poder sobre la totalidad
del Imperio, pero podia 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
senoriales 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 econdmi-
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 Valdiliga, las
villas de Escalante y Argonios, ¢l concejo de Colindres y la Merindad
de Campoo. Los sefiorfos se extendian por la Provincia de Liébana,
las villas de Torrelavega y Santillana, los valles de Soba, Ruesga,
Buelna, Toranzo, Igua, 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 autonomia

I Gasado Soto, J. L., 1985b, 173,
2 Casado Soto, . L., 1986, 12-26.
3 Rodriguez Ferndndez, A., 1986, 12-13,



D Realengos
]ﬂ] Sefiorios nobiliarios
7] sefiorios eclesiasticos

4 Vaquerizo Gil, M., 1989, 291-295.
3 VV.AA, 1978, 31-32.

local; asi, entidades juridicas menores como los Concejos poseen un
peso determinante en la vida de la época. Estos se organizaban en
Lugares, con un régimen de gestién al frente del cual se hallaban
alcaldes vy regidores, pero que dejaba gran importancia al conjunto de
los vecinos reunido en concejo abierto. Las Ordenanzas conformaban
la normativa legal por la que se regulaban las estructuras de gobier-
no y funcionamiento administrativo, social v econdmico del concejo.

Por todo ello, y en el marco de las peculiaridades antes apunta-
das, las competencias que el sefior ejercia nunca fueron mas alla de
sancionar o proponer el nombramiento de los representantes de la
comunidad y dar el visto bueno a las ordenanzas concejiles?,

Como entidades que agrupaban a Concejos de una misma unidad
geografica, se constituyeron los Valles y Juntas, cuyos dirigentes eran
elegidos por los diputados —representantes de cada concejo—; Valles y
Juntas, a su vez, se agrupaban en Merindades y Provincias, cuyas
autoridades se elegian por idéntico procedimiento?. Por fin, la estruc-
tura de poder quedaba culminada por los Corregimientos.



Al Corregidor lo nombraba el Consejo de Estado, quien, en pala-
bras de A.Dominguez Ortiz, “mezclaba en un principio las atribucio-
nes que hoy tienen el Alcalde, el Gobernador Civil de la Provincia y
el juez del partido, mds algunas otras del Gobernador Militar y del
Delegado de Hacienda™. Bl mas importante fue el de las Cuatro Villas
de la Costa de la Mar, que abarcaba buena parte del territorio de la
hoy Comunidad Autonéma de Cantabria. Su corregidor era ademas el
Capitdn a Guerra de un amplio territorio.

1.1, Las actividades economicas

En el siglo XVII, Cantabria se enfrenta a una importante recesion eco-
nomica, que se intentard paliar con la utilizacion intensiva de los
recursos agrarios, mediante la reorganizacion del espacio agricola y
ganadero. Se introduce el maiz y su expansion serd tal que llegard a
convertirse en el cultivo dominante de un sistema de roturacion 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
XVII que lo que habia 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 produccién cerealistica que no se
podia consumir sin previa elaboracion.

Otro elemento interesante a tener en cuenta en este proceso es la
red viaria. La especial configuracion orogrifica 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 econdmico, en
permanente contacto con toda la fachada cantdbrica, y el resto de la
region. Las Cuatro Villas luchardn 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 depdsitos
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 estd documentado desde 1504, iba
desde Santander por el puente de Solia —reparado hacia 1590-, el de

6 Dominguez Ortiz, A., 1955, 37
7 Lanza, R., 1993, 158-167.



Puente Arce —construido entre 1585 y 1595-, el de Santiago de Cartes
—~construido entre 1585 y 1596, en mal estado entre 1626 y 1627 y
reparado entre 1630 y 1649~, el de Arenas de Igufia ~reconstruido en
1590~y el de Reinosa —reparado hacia 1620 y de nuevo entre 1630 y
1635-, desde donde se podia ir hacia el Norte de la provincia de
Burgos por el puente de Renedo de Bricia —cuya ampliacién se fecha
tras el 1590~ desde Reinosa por Matamorosa- el puente sobre el
Izarilla se construye en 1590 y en 1650 son necesarias reparaciones en
los situados sobre el Izarilla y Marlantes—, De ahi, el camino se bifur-
caba bien hacia Palencia, por Aguilar de Campoo y Herrera de
Pisuerga, bien hacia Burgos, por Reocin de los Molinos ~donde se
reparan dos puentes entre 1640 y 1647, Polientes —el puente de
Rocamundo estd en obras en 1590 y en 1630, dafado entre 1636 y
1642 y reparado en 1648- y San Martin de Elines —cuyo puente se
encuentra en obras en 1590 y esta arruinado en 1648-8 (Fig. 2).

8 Aramburu-Zabala, M. A., inédita y Otro camino de Santander a Burgos, en direccion a Espinosa de
’]‘:‘;‘f“‘l‘;;‘x”w]“- M. Ay Alonso Ruiz, B, Jog Monteros, iba por Santa Maria de Cay6n —cuyo puente se recons-
U,

truye entre 1590 y 1606, esta arruinado entre 1626 y 1627 y se repara

Fig. 2: Red viaria en la Canlabria de época moderna, segin M. A. Aramburu-Zabala, inédita



entre 1630 y 1649~ y Castaiieda —cuyo puente necesitaba reparacion
en 1620-. Otro camino iba por Liérganes —construido hacia 1598- en
direccion al puerto de La Lunada.

El camino de San Vicente de la Barquera a la Meseta estaba
comenzado en 1592, en reparacion hacia 1620, arruinado en 1643 y
reparado en 1647. Este camino iba por Cabezon de la Sal —el puente
de Santa Lucia se construy6 hacia 1640~ hacia el Valle de Cabuérniga,
Salces —cuyo puente estd en obras en 1590~ y Reinosa?,

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

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

El Valle de Liébana salia hacia la costa por Cillorigo-Castro —cuyo
puente estd 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 region
tuvo una tupida trama viaria que permitia, 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 fundicion!Z,

2. LA BAHIA DE SANTONA

2.1. El marco fisico

La Bahia de Santofia es una ensenada producida por la presencia de
materiales erosionables de la facies Keuper!3, originindose como con-
secuencia de la invasién por el mar del curso bajo del tio Asén, que
junto al Clarin desemboca en ella. Tiene una extension cercana a los
28 ki, presentando un desarrollo asimétrico, y gran parte de su super-

9 Aramburu-Zabala, M. A., inédita

10 Aramburu-Zabala, M. A., inédita y Casado
Soto, 1.L., 1986, 5052,

11 Aramburu-Zabala, M. A., inédita.

12 Aramburu-Zabala, M. A. y Alonso Ruiz, B,,
1994, 133 y Cisneros Cunchillos, M. y Lopez
Noriega, P, 1996.

13 Marntinez Cedriin, P., 1987, 50.
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14 Martinez Cedriin, P, 1987, 50.
15 Cendrero, 0., 1921, 273274,

16 Martinez Cedrin, P, 1987, 51.

1y

ficie estd formada por zonas marismenas y sedimentos limosos, exten-
diéndose hacia el Oeste y el Norte por zonas fangosas, atravesadas por
canales de mareal4. La ensenada queda cerrada en gran parte por la
flecha arenosa de “El Puntal” o “La Salvé”, que surge en direccion Sur-
Norte. La Bahia queda claramente delimitada al Norte con la peninsu-
la de Santofia, pricticamente una isla unida por el Oeste con tierra
firme mediante una lengua de arena que, hasta la construccién de una
carretera a principios de este siglo, se inundaba en las grandes plea-
mares, constituyendo el denominado “témbolo de Berria”!5,

En la parte oeste de la ensenada existe una plataforma de fangos
de color negro y olor fétido, originados por la descomposicion de la
materia orgdnica; en algunos laterales, y por exposicién intermitente
al aire, presentan color rojizo por oxidacién. En los bordes de los
canales el sedimento est4 formado por arcillas, limos y arenas!,



En la parte interior, desde Colindres hasta Limpias, el sedimento
es fangoso cambiando a gravas y cantos en este Gltimo municipio,
debido a una mayor influencia fluvial. La vegetacion es, bisicamente,
de juncos y matorrales 17,

Con una canal profunda, la Bahia presenta unas excepcionales
condiciones de abrigo a vientos y temporales y el fondeadero de
Santona es uno de los més seguros del Cantbrico. Tanto es asi, que
hasta ¢l siglo XVIII la localidad de Santofia era conocida simplemen-
te por “Puerto” (Fig. 3).

Las actividades econémicas desarrolladas en la comarca que con-
figura eran muy variadas: mientras que la agricultura y ganaderia
dominaban en el interior, la pesca, el comercio maritimo y, a menu-
do, el corso ocupaban a gran parte del vecindario de Santofia, Laredo,
Colindres, Escalante, etc. Localidades como Carasa, Limpias, Ampuero
y Cereceda destacaban por sus ferrerias y martinetes. Multitud de
molinos diseminados a lo largo y ancho de las Rias aprovechaban a
la perfeccion los flujos intermareales (Fig. 4). Localidades riberefias
como Argonos, Treto, Cicero, Voto, etc., posefan una economia basa-
da en la agricultura, aunque también era destacable el aprovecha-
miento de los recursos marinos —pesca en rias interiores, marisqueo,
etc—. En Trasmiera, junto al sector agrario estd presente una impor-
tante actividad artistica mediante la existencia de numerosos canteros
y arquitectos, campaneros, etc.

2.2. Los nicleos de poblacion

La villa de Laredo surgi6 en los albores del milenio como un nicleo
de poblacién en tomo al monasterio de San Martin. En el 1200,
Alfonso VIII la doté de Fuero y le concedi6 importantes exenciones y
privilegios, que potenciaron su desarrollo. Ello hizo posible en la Baja
Edad Media una gran expansion poblacional y econdmica basada en
la pesca y el comercio con la fachada atlintica europea, a pesar de
que su puerto no reunfa muy buenas condiciones y suftfa continuos
problemas de encenagamiento y reduccion de calado.

Bajo los Reyes Catdlicos alcanzd su apogeo, sufriendo en el siglo
XVI una reduccion drastica de su poblacion a causa de las epidemias
que sacudieron Cantabria en esa centuria (Fig. 5). Su posicién dentro
de las Cuatro Villas de la Costa sigui6 siendo de todos modos pree-
minente, desembarcando en ella el emperador Carlos V cuando llegd
a Espafia para ocupar el trono. A lo largo del siglo XVII aument6 su
importancia; no es de extrafiar que se quisiera abrogar el titulo de

17 Martinez Gedriin, P,, 1987, 52.
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Fig. 4: Plano de los actividades econé-
micas ligadas a la construccion naval en
la Bahia de Santofia y curso bajo del
Asén, segin R. Palacio Ramos.

18 Casado Soto, J. L., 1989, 47-52,

19 Casado Soto, J. L., 1985a, 70-77. En gene-
ral, todo el trabajo constituye un excelente
estudio de obligada consulta.

Capital del Corregimiento, pretension que no vio satisfecha por la
total oposicion del resto de las Villas'8, En el siglo XVIII fue cedien-
do terreno a favor de Santander, que iba concentrando progresiva-
mente ¢l poder econdmico, politico y religioso.

Pero en el siglo XVII, Laredo se configuraba como el mis poten-
te foco econdmico y demogrifico del Corregimiento de las Cuatro
Villas, siendo la residencia permanente del Corregidor desde 1629, y
experimentando un apreciable crecimiento poblacional: de 371 veci-
nos en 1599, pas6 a 525 en 1649 y a 643 en 169219, constituyendo



una excepcion notable en la general recesion demografica que a lo
largo de esta centuria sufrieron las villas cantbricas. Cerca de las dos
terceras partes de su poblacion residia en la villa, bien en la zona
amurallada, bien en los arrabales, mientras que el tercio restante lo
hacia en los diversos nicleos rurales de su jurisdiccién —Sefia, Tarrue-
za, Mellante, etc.—,

En laredo, con casi un 92% de hidalgos en su poblacion, asisti-
mos en esta época a un trasiego continuo de personas de diferentes
regiones y paises, motivado por razones administrativas —sede del
Corregimiento, radicacion de las recaudaciones de los impuestos rea-
les—, comerciales —intercambios maritimos, actividad corsaria no sélo
de laredanos- y pesqueras. Fruto de esta coyuntura serd la existencia

Fig. 5: Reconstruccion ideal de Laredo en 1556, segin dibujo de F. Hierro y asesoromiento de B, Brigido. Ayto. de Laredo



20 Rodriguez Fernindez, A., 1988, 107-108.
21 Garcia Guinea, M. A., 1985, 368-371.

22 Churiaque de la Hemeria E y Condado
Madera, E., 1992, 123-153.

23 Gonzilez Echegaray, M2 C., 1990, 16-34.

de una élite constituida por las grandes familias locales y los perso-
najes importantes venidos de fuera —funcionarios, clérigos, licencia-
dos, militares, comerciantes en productos pesqueros, etc.—, que trata-
rd de privar al Cabildo de Mareantes de San Martin, constituido por
hidalgos y que representaba a més de la mitad de la poblacién, de
participar en los 6rganos decisorios 2.

Santotia, por su parte, habia alcanzado su apogeo poblacional en
la Edad Media, cuando el monasterio de Santa Marfa del Puerto poseia
a comienzos del siglo XII unos dominios que abarcaban gran parte de
Trasmiera y seguian el curso del rio Ason 2!, Sus naturales, como en
el resto de las villas costeras, se dedicaban a la pesca de la ballena y
bacalao, alternada con especies de bajura, existiendo también una
actividad comercial destacada. Liberada del sefiorio eclesistico en
1579, en 1615 pasé al nobiliario, quedando bajo el dominio de la Casa
de Lerma. El hecha de encontrarse bajo la jurisdiccion del puerto de
Laredo frend su desarrollo, asi mientras en 1579 tenfa 140 vecinos, en
1656 su poblacion habia quedado reducida a 100 hogares, cifra que
treinta afios después habia mermado atin mds, a 76. En 1705 compro
su independencia, pasando a ser de realengo?2,

Al fondo de la Bahia, en el lugar donde las rias de Treto y Limpias
unen sus aguas, se encuentra la villa de Colindres. Las primeras refe-
rencias a ella aparecen a comienzos del siglo XI, donde se la cita entre
las tierras pertenecientes al reino de Navarra y a finales de la misma
centuria se conoce la existencia del Monasterio de San Juan y San
Jorge. En el siglo XIII, Colindres pertenecia al Monasterio de Santa
Maria del Puerto de Santofia (Cantabria) y a Ndjera (Burgos), en la
jurisdiccion religiosa y a Laredo, en la civil23. El nicleo de poblacion
actual se encuentra muy desplazado respecto al del siglo XVII, sobre
terrenos ganados 4 la mar en las dltimas décadas. La poblacién histo-
rica, sembrada de casonas blasonadas y articulada en torno a la parro-
quia de San Juan, se ubica en una zona montuosa, el Gurugd ~topo-
nimia de origen moderno, que alude a la Guerra de Africa, y de rela-
tiva frecuencia en otras partes de Esparia-—.

Colindres se constitufa en el siglo XVII como un Concejo de rea-
lengo, con una economia basada en los bosques de robles, encinas,
castanos y nogales, que se beneficiaban para madera y aprovecha-
miento de frutos: bellotas, castanas y nueces, muy abundantes en las
partes altas. En las zonas medias habia frutales ~higueras, perales y
manzanos- y citricps ~limoneros y naranjos- y en las partes bajas,
hasta la marisma, se cultivaban las mieses. Asimismo, en Colindres de



la bahia de Santoria

Arriba habfa vifiedos y huertas alrededor de las casas. La ganaderia se
reducia a las vacas y a los cerdos, principalmente 24,

Ademds, tuvieron importancia los molinos, en especial, los de
marea, dedicados a la molienda de grano, que generaron una ince-
sante actividad econdmica. Su auge se centra en los siglos XVII y
XVII1, aprovechando el intenso comercio de productos agricolas, y su
declive surgird a lo largo del XIX, entre otros motivos por la instala-
cion de molinos harineros en Castilla y la transformacion de los
medios de transporte, como la aparicion del ferrocarril. Su documen-
tacion se constata desde principios del siglo XVI, quedando, en la
actualidad, dos en avanzado estado de destruccion: el molino de la
antigua calle del mar y el molino viejo de Los Nuevos 2. Igualmente,
debemos destacar el trafico portuario, que origind en algunos
momentos pleitos con Laredo, Para facilitar la actividad de agrios se
pretendi6 a mediados del XVI construir un muelle de cal y canto al
que pudieran amarrar las naos y pinazas que alli acudian®’.

El Padrén de Hildagufa realizado en 1667 nos permite realizar una
aproximacién al Colindres de la época 2. los hijosdalgo censados
ascendian a 417, mas 15 personas a las que no se da estado por no
haber aportado los pertinentes documentos justificativos; teniendo en
cuenta ese baremo del 90% de nobles en el conjunto de la poblacion,
Colindres tendrfa en esa época, aproximadamente 460 habitantes.

El barrio mas poblado era el de Santaolaja, con 75 vecinos hidal-
gos; le segufan en importancia los de Puerta con 55, Cortinas con 44,
Santibdfiez 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, asi La Portilla y Nadal tenian 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 poblacién,
Colindres cuenta con un gran niimero de personajes importantes, con
mds de veinte vecinos ausentes por residir en Indias, Flandes, Nipoles
y otras ciudades de la Peninsula como Burgos o Sevilla. Destacan en
este apaitado Joseph de Bolivar y de la Torre, Contador Mayor del
Tribunal de la Ciudad de Lima y Caballero de Santiago, Pedro de
Bolivar y de la Torre, Consultor del Santo Oficio, Dedn de la Santa
Iglesia de Cartagena 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
Inquisicion de la ciudad de Méjico.

9

2 Gonzilez Echegaray, M2, C., 1990, 83-91.

35 Cisneros Cunchillos, M., Lopez Noriega,
P. y Palacio Ramos, R., en prensa.

20 Gonzilez Echegaray, M. C., 1990, 95-99.
27 Aramburu-Zabala, M. A., inédita.
28 AHPC, CEM, leg. 9, doc. 2.



29 por ejemplo, Laredo: Casado Soto, J. L,
1985a.

30 Como ejemplo, citemos que, en agosto de
1688, Diego de Zaldivar afirma que solo que-
dan drboles apropiados para emplear en la
Capitana Real en Monte Corona, a 16 leguas
de Colindres: AGS, GA, leg. 3773

31 Un documento presentado en 1797 por la
Junta de Siete Villas afirma que para un
cammo de carbon eran necesarios seis de
“lefia viva®, y que la Merindad de Trasmicra
estaba obligada a *...dar en cada un afio mas
de 2000 carros, sobre corta diferencia, para
dichos Reales Yngenios™; véase Vitoria, M?
L. de, 1993, 81.

Otro dato comin al resto de las localidades vecinas es la elevada
cantidad de hijos naturales existentes, incluso de clérigos, que gozan
del estado de hidalguia %; aqui sobresale el Alférez Mayor de la villa
de Laredo v constructor naval José Gabriel del Valle Rozadilla, resi-
dente en el barrio de Puerta, que 4 sus tres hijos legitimos unia otros
cinco, habidos con ofras tantas mujeres.

La construccion naval era una ocupacién habitual de los naturales
de la comarca. Ya desde la época medieval se botaban barcos en
Santonia, Escalante, Laredo, Colindres, Barcena de Cicero, Limpias.
Ademds de las excelentes condiciones geogrificas y geoldgicas, el
roble de buena calidad abundaba en los montes concejiles de los
valles de Aras, Soba, Ruesga, Voto, Merindad de Trasmiera, etc. Esta
actividad alcanzo su culmen a lo largo del siglo XVII con la ejecucion
de importantes asientos para la Corona en Colindres, estando atesti-
guados, ademds de éste, los astilleros de Laredo, Cicero y Santona, si
bien se debe aceptar que en todas las poblaciones riberefias se cons-
truirian embarcaciones menores. Estas acciones, que se prolongaron
en el siglo XVIII en Guarnizo, propiciaron la deforestacion masiva de
gran parte de la superficie arbolada de Cantabria30, sin olvidar la
gigantesca demanda de carbon de madera para atender las fibricas de
artillerfa de Liérganes y 1a Cavada3!.
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1. LA MARINA CASTELLANA EN LA TRANSICION
DEL S16LO XVI-XVII

n ¢l reinado de Felipe II se produce la unidn de la peninsula
ibérica bajo una tnica Corona en 1581, que durard hasta 1668,
 aiio en que Espana reconoce la independencia de Portugal por
el tratado de Lisboa. La nueva monarquia hispanica que nace de esta
unién, se convertird en una potencia naval de primer orden, al sumar
las marinas de los dos reinos, esta nueva situacién permite disponer
al Rey, de una poderosa fuerza naval. Aunque esta sea la primera lec-
tura, también se puede puntualizar que los barcos portugueses y espa-
fnoles son muy distintos en funciones y cometidos, mientras los pri-
meros estin destinados a la carrera de las Indias Orientales los segun-
dos van a la carrera de las Indias Occidentales (América) realizando
navegaciones que en nada se parecen unas a otras; ademis, Felipe 11
tiene posesiones en el Norte de Europa que requieren una presencia
naval y militar constante, distinta a la que también se precisa en ¢l
Mediterrineo contra la agresion turca que se clarificard en la batalla
de Lepanto.

El complejo mundo de intereses maritimos que se concitan en el
reinado de Felipe 11 obliga a la Corona a desarrollar flotas y buques
muy diversos:

- El gale6n armado para las Armadas de la Carrera de Indias y los
galeones mercantes de sus flotas, que partiendo de Sevilla y Cadiz
cruzan el Atlantico hasta rendir viaje en Tierra Firme (Cartagena y Por-
tobello) y Nueva Espana (Veracruz y San Juan de Ullua), para retor-
nar después a Espana. Esta ruta comercial se comenzari a proteger en
el siglo XVI porque las expediciones indianas comienzan a suffir
numerosos asaltos de buques enemigos.

- Los galeones portugueses de la carrera de la Indias Orientales
que sale de Lishoa y bordeando Africa llega a la India e Indonesia
para luego volver con las especias orientales.

- Las flotas de galeras y naves en el Mediterrdneo para luchar con-
tra el infiel, asegurar la presencia espafiola en Italia y mantener libre
al comercio mediterrdneo de los continuos asaltos que protagoniza
del mundo édrabe y turco.



Fig. 6: Colindres en 1952, segin 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, periddicamente 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 galedn de Manila con una ruta
y tipo de buque caracteristico, asi 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 espaiiol, desgastaba los recursos
de la monarquia hispdnica. En palabras de Hugo O’Donnell y Duque
de Estrada La propia esencia de la Monarquia obliga a mantener
diversas escuadras que ni se complementan ni se pueden auxiliar, con




Laleras para aguas tranquilas y galeones que cumplen inlereses priva-
tivos portugueses o indianos!.

Las necesidades navales de la Corona Castellana en sus asuntos
Norte-europeos se intensificard a partir de los primeros disturbios en
los Paises Bajos, que comenzaron en 1565 y se agravaron a medida
que avanza el siglo, radicalizindose en 1568 contra la monarquia his-
panica que encarna Felipe 11, acabando por desembocar en la guerra
de independencia holandesa que terminé con el reconocimiento de
Espania, la independencia de Holanda en 1648; este conflicto bélico
de ochenta afios, produjo un constante desgaste de hombres, cauda-
les y lo que es peor, el estrangulamiento de las rutas maritimas comer-
ciales entre ¢l Cantdbrico y Flandes; para reponerlo, fue necesario la
construccién de numerosos buques cantdbricos que suministraran
desde la Peninsula todo lo necesario, maxime cuando la ruta terrestre
de Mildn a Bruselas (bordeando la frontera francesa) se cerraba.

La costosa Jornada de Inglaterra de 1588 o Gran Armada, donde
no se alcanzaron los objetivos previstos y se perdieron numerosos
barcos de distintas escuadras, seguido de los asaltos de Drake a las
ciudades y rutas castellanas, puso de manifiesto la vulnerabilidad del
trafico comercial Norte-europeo, la respuesta naval espafiola no se
hizo esperar, con la formacion de una armada permanente para el
Atldntico Norte europeo llamada del Mar Ocedno y para reforzar su
accibn se activo el corso de Flandes y del Cantdbrico.

Fruto de esa vocacion norte-europed, que se potencia en el rei-
nado de Felipe 111 y se continua a partir de 1621 en el reinado de Feli-
pe 1V, se producird un recuperacion de las posiciones espanolas en
Flandes, alcanzando un maximo en el periodo del valido de Felipe IV,
el Conde Duque de Olivares, que llega al poder en el otofio de 1622,
Entre los primeros triunfos cosechados en los primeros anos de este
reinado podemos destacar la rendicion de Breda y las derrota naval
holandesa en Brasil e inglesa en Cidiz donde participaron galeones
construidos en Colindres. Todas estas intensas acciones navales en el
escenario Norte europeo requirid abundantes barcos sin mermar la
capacidad maritima de Espana en su carrera indiana de las Indias
Occidentales, por lo que fue necesario reactivar nuevos astilleros en
el Cantdbrico, para producir las nuevas naves atlinticas, sin detener la
produccién de barcos indianos en los astilleros que trabajaban de
épocas anteriores,

Todos los esfuerzos navales realizados por el Conde Dugue se
difuminarin en 1639, cuando el almirante holandés Tromp destruye la

I O’Donnell y Duque de Esteada, H., 1996,
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Fig. 7: Colindres en 1926, segin J. M. Castanedo.

escuadra espanola de Oquendo en el Canal de la Mancha, organiza-
da en torno a la Armada del Mar Ocedno, que zarp6 hacia el Norte
con Ordenes 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 prefiri6
refugiarse en sus bases, los holandeses lograron primero contener y
luego bloquear a la Real Armada espafiola en la ensenada de las
Dunas, al sureste de Inglaterra, donde finalmente la aniquilaron casi
por completo el 21 de octubre de 1639. La catastrofe, mucho més
decisiva que cuando la Gran Armada de 1588, se procurd ocultar en
la Corte y después de este desastre no se pudo mantener la proyec-
cion al Béltico y una mayor presencia en Flandes.

A este desastre naval le sigui6 la sublevacion de Cataluiia y Por-
tugal en 1640 y una grave crisis economica de la monarquia en 1641
que amenazo 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



de esta situacion no se hicieron esperar, en 1643 es destituido el
Conde Duque de Olivares de sus cargos y afios mds tarde Espana
reconoce Ja independencia de Holanda por el tratado de Westfalia de
1648. Mientras, en la Peninsula, los confictos internos de Cataluna y
Portugal son un foco continuo de desgaste econdmico que se cerra-
rd con la redicién de Barcelona en 1652 y el reconocimiento de inde-
pendencia de Portugal en 1668, en el reinado de Carlos II, titimo Rey
de la dinastia de los Austrias. Para todos estos conflictos Atlintico
europeos y mediterraneos se solicitd la intervencion de la Armada del
Mar Ocedno.

La otra gran formacion naval espanola, la Armada para la Defen-
sa y Guarda de la Carrera de Indias, conocida como Armada de los
Galeones, se emple6 para defender los intereses indianos en la Carre-
ra de las Indias Occidentales, que a medida que avanza el siglo se
potenciard por la mayor proteccion que necisitan las flotas con
buques armados o galeones. El incremento de actos de pirateria y ata-
ques por las potencias europeas rivales a Espana en la Carrera de
Indias, buscaba un debilitamiento de la Corona hispdnica en Europa,
con la merma de los caudales americanos que sustentan a los ejérci-
tos y armadas. En los primeros anos del reinado de Felipe IV, ocurrié
una de las mayores pérdidas materiales, de reputacion y de crédito
financiero en la Carrera de Indias, al ser capturada sobre Matanzas
(Cuba), en septiembre de 1628, una reducida pero riquisima flota
mandada por Benavides Bazin a manos de la escuadra holandesa; a
partir de ese momento el dinero de la monarquia se vio reducido
repercutiendo desfavorablemente en la organizacion y sustento de los
ejércitos y escuadras, que se paralizaban o deshacian,

De las flotas y armadas que desarrollaron su actividad en el siglo
XVII en el marco de la Armada del Mar Ocedno y organizadas como
una contribucion regional a la Corona, hay que destacar por su per-
manente aportacion:

Escuadra de Cantabria, que més tarde se desdoblé en escuadras
regionales de Cuatro Villas, Vizcaya y Guiptzcoa.

Escuadra de Galicia,

Escuadra de las Cuatro Villas.

Escuadra del Senorio de Vizcaya.
Escuadra de la Provincia de Guiptzcoa.
Armada de Flandes.

La organizacion de la Armada del Mar Ocedno v sus escuadras
regionales dependia de la Junta de Armadas, que delegaba en nobles



2 A, G. S, Seccion G. A, Leg. 248, Fol. 27, v
Leg. 250, Fol. 21.

3 Rahn Phillips, C. 1991, 41, afirma esta crea-
cion segin Thompson, 1. A. A. 1976, 40.

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

y/o marinos de reconocido prestigio y de confianza real para su for-
macion; los corregimientos de la Costa Cantdbrica debian contribuir a
la formacioén de la escuadra, como un servicio que se prestaban a la
Corona y signiendo 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 ordenes de Francisco Acevedo, al igual que el Sefiorio de
Vizcaya lo hizo anteriormente por las indicaciones del encargado de
la Junta de Armadas a Martin 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 Atlantico Norte europeo, sujetas a otra administracion y con
un tipo de galedn distinto demandard nuevos lugares de construccion,
uno de los cuales serd el astillero de Colindres proximo a Laredo
donde estd 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. CONTRIBUCION NAVAL DE 1AS CUATRO
VILLAS DE 1A 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
espafola incluida la Cantabrica?, 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 maritimo de Notte de Europa y Flandes,
se crea la Junta de Armadas para su regulacién y administracién en
1594, que no se desarrollard plenamente hasta 16253 aunque, entre
las consecuencias mds inmediatas es la creacién de una nueva Arma-
da, denominada Armada del Mar Océano, encargando a Pedro Zu-
biaur reunir una escuadra de “filibotes” nérdicos y “galeoncetes”
espafioles (germen de la futura Armada), con base en Lisboa y Cadiz 4;
y la mision de patrullar el Atlintico ibérico y Notte europeo en defen-
sa de los intereses espaioles, aunque alguna vez acompanase a las
flotas americanas o las diese escolta desde Azores hasta Cidiz.

Paralelamente a estas medidas; en la Carrera de Indias, se intensi-
fica la vigilancia de las flotas con la incorporacion de doce nuevos
galeones que se construyen en el Cantibrico, seis en Deusto y seis en
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Fig. 8: Celindras an 1885, seqgin ) M. Casianads

Guamnizo®, manteniéndose la contrbucion naval de las Cuatro Villas
de fa Costa de la Mar (Cantabria) a la Carrera indiana.

La primera Escuadra de Cantabria del siglo XVIL que se encarga
para servir en la Armada del Mar Oceiino, desde la recién creada Junta
de Armadas, cuyo Capitin General de Armadz es Luis Fajardo, se
encomienda al General Martin Bertendona por asiento que firma con
5. M. el 28 de diciembre de 1602 en Valladolid, comprometiéndose a
contratar constructores y a pagarles con los 33.200 ducados que se
libran para este asiento y que se depositan en la Villa de Bilbao en un
arca con tres laves a disposicion de Martin Berendona, Fl encargo os
de dos galeones de 500 tn, dos de 400 un, dos de 300 tn y dos pata-
ches de 50 tm y 12 remos por banda, debiéndoles entregar a finales
de mayo de 1603 y con el compromiso de que sirviesen a S. M. duran-
te cuatro anos por cuenta de la Real Hacienda. De los diez galeones
previstos en el asiento se realizaron nueve y Martin Bertendona el 3
de julio de 1603 recibit el encargo para realizar un gale6n de 600 1m
con ¢l dinero que recibiese para servir igualmente en la Escuadea de
Cantabria, Aunque se denomind Escuadra de Cantabria® por la Junta

3 Casanedo Galdn, . ML, 1993, 46-50.

b A G. 5, Secclin C M. C ¥ fpoca, Leg,
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de Armadas, en realidad es la Escuadia de Vizcaya v en el asiento se
recomendaba que estos galeones se fabricasen por el modelo de las
fragatas de Dunkerque que tan buenos resultados habian dado en los
mares del Norte, apartindose del disefio de galedn indiano. Los gale-
ones realizados por Bertendona en la ria de Bilbao fueron arqueados
en Lisboa en enero de 1605 en presencia del Capitin General de la
Real Armada del Mar Oceéno con el codo acostumbrado quitando el
5% de los raseles y anadiendo el 20% de aumento para la Armada,
tuvieron las siguientes medidas en codos:

PUNTAL MANGA ESLORA

San Pedro y Santa Ana 10 11712 18 34 60 172
Santa Beatriz 8 34 16 7712 5313
Bella Estefania 8 5/6 17 5/12 55 1/4
San Esteban 9 16 113 52112
Nuestra Sefiora de la Merced 81/2 16 156 53 23
Santa Cataling 81/ 15 7/12 48 172
Santa Clara 8 15143 47153
San Martin 51/ 10 1/6 36153
San Jorge 434 10 /8 37 16

El arqueo y el perfodo activo fue:

— San Pedro y Sania Ana, Capitana de 889 toneladas y 5/8 de
otra, sirvi6 34 meses a S. M., desde marzo de 1604 hasta enero de
1607, que se perdié en una tormenta en la costa de Francia,

— Nuestra Sefiora de la Merced, galeon de 535 toneladas y 3/4 de
otra, sirvi6 45 meses y 17 dias a S. M., desde marzo de 1604 hasta
diciembre de 1607, que se le excluyé en Cidiz donde encall6.

— Bella Estefania, galeon de 605 toneladas y 2/3 de otra, sirvio 34
meses a S. M., desde marzo de 1604 hasta enero de 1607, que se per-
dié en una tormenta en la costa de Francia.

— Santa Beatriz, galedn de 551 toneladas y 1/2 de otra, sirvio 70
meses y 8 dias a S. M., desde marzo de 1604 hasta enero de 1610, fecha
en que se le excluy6 por orden de Luis Fajardo. En 1608 concluian los
4 anos de servicio por asiento, pero por decision de Fajardo el Santa
Beatriz paso a servir como Almiranta de la Armada del Mar Ocedno.



— San Esteban, galedn de 549 oneladas y 6/7 de otra, sirvio 34
meses a 5. M., desde marzo de 1604 hasta enero de 1607, que se per-
dith en una tormenta en la costa de Francia,

— Sania Cataling, galetn de 444 toneladas y 1/3 de olra, sirvit 23
meses y nueve dias a §. M., de marzo de 1604 hasta febrero de 1606,
que se perdi6 en Indias peleando contra una escuadra de Londres,

- Santa Clara, galedn de 413 wneladas y 3/4 de o, sinid 23
meses v 6 dias a 5. M., desde marzo de 1604 hasta febrero de 1606,
que se perdio en Indias peleando conte wna escuadra de Londres al
estallar la Capitana inglesa que habia abordado.

— San Martin, galeoncete de 140 toneladas y 1/2 de otra, sirvid 46
meses @ 5. M., desde marzo de 1604 hasta diciembre de 1607, que se
le excluyd en Vizcaya por orden de Luis Fajardo.

— San forge, galeoncete de 127 toneladas y 2/5 de otra, sirvié 46
meses @ 5. M., desde marzo de 1604 hasta diciembre de 1607, exclu-
yendose por orden de Luis Fajardo,

Este asiento de Martin Bertendlona, marcard la pauta de cuantos se
firmaron con postenionidad para b construceion de galeones, destina-
dos a formar las Escuadras regionales del Cantdbrico que prestaron
sus servicios en la Armada del Mar Ocedno, diferentes a Jos galeones
que se realizaban para |a Camera de las Indias Occidentales,

El cono perindo activo que tuvieron los galeones de Martin Ber-
tencdona y ks gran necesidad de barcos par 2 Armada del Mar Oce-
dno, por el impulso que se le da, obliga a la Corona a firmar nuevos
asientos de construccion naval en otras regiones, como las Cuatro
Villas, para que contribuyan con galeones 4l igual que lo ha hecho
Viecaya con el asiento de Berendona, Fl Capitin Martin de Hoyo
Setién veeing de Laredo fioma asiento con 8. M. €] 19 de agosto de
1603 en Valladolid en presencia de Gaspar de Pereda y con el Veedor
Diego de Noja Castillo, para construir dos galeones que se unirin a la
Bscuadra de Cantabria” por un pericdo de cuatro anos al igual que los
de Berendona, Log dos galeones construidos se lamaron Santa Clara
la Mayory Santa Orsula, y tuvieron una corla vida porque el prime-
riz 5& perdic viniendo de las “Salinas de Araya® y el segundo se dio al
través con temporal en la costa de "Areajona” en 1606 con otros tres
galeones de Ja Escuadra de Cantabria. Basca también cita que hay
actividad en el astillero de la Villa de Laredo, concretamente estos dos
galeones, pero a cango de Martin Villota del Hoyo, fechando su cons-
truccion en el afo de 1603 y en otro momento menciona que los veci-
nos vieron fabricar el galedn Sama Clara la Mayor en donde sirvio el
laredano Juan de Escata y su hijo, 3 parte de los que se hicieron en
el astillero de la Villa para la Carrera de IndiasS,

A G. 5, Seccitn C. M. €, 3 Fpocs; Leg:
L2, N 7, tambin s recogen papod en
Leg. 2065, M0 3,

¥ asom Ojeda, M. 1968, 221, 249, 313 314,



9 Stradling, R., 1992, 46.
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El astillero de Lavedo: Juan de Arenas Aloizaga, vecino de Laredo, bizo una
informacion ante el Corregidor, para demostrar, como lo verificd en el afio 1626
que sirvid a su Majestad en su real armada, en la escuadra que se hizo en esias
Cuatro Villas de la Costa de la Mar, de que fue por general de ella, don Fran-
cisco de Acevedo, caballero de Alcantara, y sirvio como piloto mayor, de cinco
anios @ esta parte; y en la conguisia y restauracion del Brasil, cuya escuadra
salia de Santander, El dicho Juan de Arenas fabrico y asisiio a la fabrica de dos
naos que se hicieron en el astillero de la villa de Laredo, y que después se lleva-
ron al rio de Sevilla, yendo como marinero uno de los testigos de la informa-
cion, lamado Martin de San Juan. Una de las naos se llamaba “Nuestra Seiio-
ra del Rosario”, y la otra, “San Nicolds” —nombres bien conocidos, por la Cofra-
dia, 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
Nicolds", fue capilana de la flota de Nueva Espana, siendo general don Carlos
de Ibarra, en el ario 1617. La “Nuesira Seniora del Kosario”, sirvio de galein de
Plata en el carrero de Indias, y después sirvié de Almiranta en la Armada, de
que fite general don fuan Fajardo, y sirve hoy en 1626 por cuenta de su Majes-
tad, ya que la compro el rey, por ser tan buena y a propdsito, para su real ser-
vicio. El padre de fuan de Arenas Aloizaga, llamado También Juan, sirvio a su
Majestad, como piloto, en muchas ocasiones con sus navics, y en las guerras de
Inglaterra, Francia e Islas vebeldes de Holanda y Zelanda, paso y llevé en dife-
rentes veces dinero, armas, municiones y olros perirechos de guerra y basti-
mentos al puerto de Blaguete, en Francia, para los soldados y gente del presidio
—puarnicion de soldados- que alli estaba en Brelaria, poniendo en riesgo su per-
sona, y bacienda, navegando con él, el testigo que pone Juan de Alvarado
Pamanes. El capitan Juan de Escata; tio del Juan de Arenas, sirvic mucho tiem-
Po a su Majestad con su persona y navios en muchas ocdsiones y tltimamente
vio el testigo—declara Martin de San Juan, ) otros testigos-, en el astillero de esta
villa de Laredo, un galeén nombrado “Santa Clara la Mayor”, sivvio a su Majes-
tad con el dicho galeon en la jornada de la Raya -Brasil- de que fue por gene-
ral don Luis Fajardo, y es publico y nolorio que se perdic en la dicha jornada
con el dicho galeon, y que en él se abogd un bijo suyo que tenia solo varon; y el
dicho capitan Pedro de Fscata se murid; fodos eran naturales de Laredo, asi
como también sus ascendientes,

Los enormes esfuerzos navales por mantener la hegemonia en el
mar con barcos bien dotados y escuadras permanentes, no acompa-
fiaron a los resultados reales, como demuestra el desenlace de 1607,
donde una flota holandesa derrotaba a la mayor escuadra de guerra
que Espafia mantenia en sus propias aguas’. No obstante, a medida
que avanza el siglo los efectivos de la Armada del Mar Ocedno irin
en aumento; por ejemplo, para el viaje de Flandes a Santander que
realizd una escuadra en 1619 se juntaron doce barcos, que conoce-
mos por la relacion 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 Ocedno y de Rodrigo Iiigo Velasco de las Cuatro
Villas, de los que tenemos constancial0:



~ San Salvador, Almiranta de la Escuadra de las Cuatro Villas que
entrd en Santander

— San Bartolomé, navio de la Escuadra de Flandes que entr6 en
Santander

— Santa Ana, navio que entrd en Santander
— Santa Margarita, navio que entré en Laredo

Todos estos esfuerzos de potenciacion de la Armada del Mar Océ-
ano, se intensificardn hacia 1617 con una recuperacién del programa
de construccion naval en el Cantdbrico, que llegard a dotar la Arma-
da del Mar Océano con mis de cuarenta galeones en 162311,

3. LOS PRIMEROS GALEONES DE JALGOTE
EN EL CONCEJO DE COLINDRES

esde la Junta de Armadas se promueve la formacion de nue-

vas escuadras cantdbricas y esta decision obligard al fomen-

to de la construccién naval en el Cantdbrico, hacia 1617,
para dotar con nuevos barcos a la Armada del Mar Ocedno, que
incluird una activa participacion de las Cuatro Villas, porque se debe-
rin formar la Escuadra de Cantabria al igual que lo hizo la Provincia
de Guiptizcoa. De esta contribucién naval se encarga Francisco Ace-
vedo; el proyecto se plantea en la reunion de Bércena de Cicero!2

En 10 de octubre de 1618 se juntaron en Bdrcena de Cicero los sefiores
siguientes: Licenciado don Juan Lopez de Gamara, teniente general de las Cua-
tro Villas; don Francisco de Acevedo, serior de las casas de Aceveda, Caballero
del Habito de Alcantara, Capitan de caballos lanzas en el Estado de Mildn, y
por Su Majestad, Alcalde perpetuo del castillo de Santander; el Licenciado don
Francisco de la Riva-Herrera, Caballero del Hdbito de Santiago; el Licenciado
don Francisco Vélez de Ontavilla, Procurador general de la Villa de Laredo; don
Juan Orenia Barveda, regidor de la Villa de Santander; el Licenciado don Fran-
cisco Padial regidor de la Villa de San Vicente de la Barquera; y don Anlonio
Hurtado de Mendoza, Procurador general de la Villa de Castro-Urdiales perso-
nas nombradas por dichas villas, para esta Junta, testimoniada por el Escriba-
no don Diego de Cueto; el dia 10 trataron de servir a Su Majestad con una
escuadra de siete galeones se baran en Santander, tres galeones en Laredo, y la
Almiranta y uno de los pataches en Castro-Urdiales: Jurando don Francisco de
Acevedo por tener mds de veinle arios y menos de veinlicinco, por Dios y por la
cruz del Habito de Alcantara que lleva en el pecho, siendo testigos Francisco de
la Hoceja Alvarado, Francisco de la Colina y Diego Naveda, vecinos y natura-
les de Bércena de Cicero.

W Stradling, R., 1992, 74.
12 Basoa Ojeda, M., 1968, 246.
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Fig. 9: Colindres en el siglo XVII, segin J. M. Cestanedo.

La Escuadra de las Cuatro Villas que se proyectaba iba a tener una
organizacion caracteristica!3;

En la Escuadra de las Cuatro Villas, no podia ser alférez, sargentos, ni
oficiales, los que no fueren naturales de su costa, asi lo manda la real cédu-
la de 11 de marzo de 1621 dirigida a don Francisco Acebo, Capilan General
de dicha escuadra. En 10 de abril de 1618 firma el Rey asiento con su capi-
tan general don Francisco de Acevedo, teniendo obligacion las Cuatro Villas
de la Costa de la Mar, de servir en la Armada Real con su Escuadra de las
Cuatro Villas. El dia 10 de octubre de 1618, el mentado almirante reunié a
los representantes de las Cuatro Villas, en Bdrcena de Cicero y acordaron ser-
vir al Rey con una escuadra de siete galeones y navios, mds dos patdaches, que
tuvieran en conjunto unas ires mil toneladas, fabricados conforme a las nue-
vas ordenanzas, con almirante, capitanes y demds 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



Villas, por tiempo de cinco afios, en la misma forma que lo bace El mi Sefio-
rio de Vizcaya.

Finalmente la distribucién de la construccién de los siete galeones
por las villas de Santander, Laredo y Castro Urdiales, se encargd Fran-
cisco Acevedo y la estructura administativa fue la siguiente:

— Capitdn General de la Escuadra de las Cuatro Villas: Francisco
Acevedo.

- Veedor de la Junta de Armadas en las Cuatro Villas: Rodrigo fii-
go de Velasco.

— Pagador de las Cuatro Villas: Juan del Castillo Alvarado.
— Actuando de escribano el de Santander: Juan Orefia Barreda.

- Proveedor de Armadas en las Cuatro Villas: Fernando de la Riva
Herrera,

Los constructores de los galeones se comprometieron ante Fran-
cisco Acevedo a terminarles a finales de marzo de 1620 y éste libro
tres partidas de dinero para su construccion, la primera en julio de
1619, la segunda en febrero de 1620 y la Gltima una vez entregados;
los constructores asignados fueron:

— Gabriel de la Riva Herrera, vecino de Gajano, construyo el gale-
6n capitana de 500 toneladas, con toda probabilidad fue el Santa Ana.

- Almirante José de Mena, vecino de Castro Urdiales, construyd el
galedn Almiranta San Salvador de 450 toneladas.

— Capitdn Diego del Rio, vecino de Santander, construy6 un gale-
6n de 350 toneladas.

— Capitdn Hernando de Santander, vecino de Laredo, construy6 el
San Francisco de 350 toneladas!¢ en Jalgote (Colindres).

— Capitin Bartolomé Cachupin Palacio, vecino de Laredo, cons-
truyo el galedn San Juan de la Vera Cruz de 350 toneladas en Lonja
(Cicero).

— Capitdn Hernando de Escalante Pacheco de Laredo, construyd
el Nuestra Setiora de los Remedios de 350 toneladas en Jalgote (Colin-
dres). Entre otros viajes, salid del puerto de Santander con el galedn
San Nicolds de Tolentino del asiento de Juan de Almansa, el 13 de
julio de 1622 después de haber pasado el invierno.

— Capitdn Gaspar de Carasa, vecino de Castro, construyo un gale-
6n de 400 toneladas y un patache de 100 toneladas.

- Capitdn Pedro de Solorzano, vecino de Solorzano, construy6 un
patache de 100 toneladas.

4 A, H. P. C, Seccitn Laredo, Leg. 92,
Doc. 28,
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Los tres galeones que Acevedo encargd a los capitanes de mar
Bartolomé Cachupin, 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 pequeno para tanta obra al mismo tiempo, éstos debieron de
buscar un lugar mis apropiado, esta afirmacién la comparto con
Basoa'®, El lugar elegido por Hernando de Escalante y Hernando de
Santander es el lugar de Jalgote en el Concejo de Colindres y Barto-
lomé Cachupin Lonja en el Concejo de Cicero seglin se recoge en un
protocolo notarial de Laredo'®.

Posiblemente todos ellos se realizaron siguiendo las Ordenanzas
de construccién naval que aprobaron por cédula real dada en Madrid



el 16 de junio de 1618 y refrendada de Martin de Ardstegui, encua-
dernada en 20 hojas impresas!’.

Las medidas de un galeén de 309 tm y 1/4 de otra, por las orde-
nanzas de 1618, segin criterio de Rubio Serrano® se puede corres-
ponder a las medidas de los galeones de Hernando de Escalante y |, T T Ty
Hernando de Santander que arquearon 350 tm, incluido el 20 por cien (o x1v. De los fabricadores y fabrica de
de aumento para la Armada. navios

I8 i :
Considerando 1codo = 0,576 m Rubio Serrano, J., 1991, I1, 146.

Segiin Rubio Serrano para 14 codos de manga

Arqueo de 309 1/4 toneladas. m
Manga en la cuaderna maestra 8,064
Manga en el redel de proa 7,488
Manga en el redel de popa 6,912
Plan en la cuaderna maestra 4,032
Puntal hasta la primera cubierta 4,032
Quilla 21,888
Lanzamiento de popa 1,728
Lanzamiento de proa 4,032
Eslora 27,648
Eslora de la cuadra de popa 8,064
Eslora entre redeles 13,248
Eslora de dos tercios de proa 6,336
Rasel a popa 2,688
Rasel a proa 0,896
Yugo 4,176
Astilla en los redeles 0,468
Astilla en la Maestra 0312
Joba en el redel de proa 0,468
Joba en ¢l redel de popa 0,234
Arrufo de las cubiertas a proa 0,288
I Arrufo en las cubiertas a popa 0,576
* Arrufo de las cintas a proa 1,008
Arrufo de las cintas a popa 1,296

33 Cuadernas de Cuenta, incluida la maestra
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Ordenanzas de 1618 Para navio de catorce codos de manga

— De plan, siete codos.

— De puntal, seis codos y medio en lo mds ancho, y siete codos en la cubierta.
— De quilla, treinta y ocho codos.

— De esloria, cuarenta y ocho codos.

— De lanzamiento a proa, siete codos.

- De lanzamiento a popa, tres codos.

— De rasel en popa, cuatro codos, y dos tercios, y en proa al fercio de estos
raseles.

— De yugo, siete codos, y un cuarto.
— Ha de llevar treinta y tres orengas 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 parie
repartida en (antas partes iguales, cuantas fueren las orengas, que llevare de
cuenta desde la segunda orenga de enmedio a popa y proa.

— De joba, seis ochavos y medio, repartidos en partes iguales, en las orengas
que hubiere desde |2 segunda de enmedio a proa; y la mitad de esta joba,
repartida en las orengas 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 Alcdzar, y el molinete en este quebrado.

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

— Los escobenes, debajo del castillo, lo ms alto que se pueda.

— El castillo, alcizar han de ser de tres codos de altor, desde los mismos que-
brados, y la cana del timdn ha de jugar a raiz de las latas, en el quebrado
de el alcdzar.

— 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 genol.
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Aflos mis tarde, para aclarar la situacion del astillero de Colindres,
se puntualizal?:

Don Miguel Antonio de Puerta Riquelme, procurador general del lugar de
Colindres, fue requerido en virtud de auto de 12 de octubre de 1640 y con-
testo: Que el lugar que llaman de Jalgote, donde se fabrican los navios, fue
siempre propiedad del pueblo de Colindres, como de propios de su conceji,
aplicandose el junco y heno que alli bay y se coge, para estercoleros; y alli
nunca se fabricaron navios, ni se hizo astillero; tampoco fue de mandato
real, ni por causa perteneciente a Su Majestad, si bien fodo este lugar es suyo
¥ no ser de particular, sino porque habiendo becho asiento con Su Majestad
los capitanes Hernando de Escalante y Hernando de Santander, vecinos de la
villa de Laredo, el ario pasado de 1619, uno antes o después de fabricar dos
galeones para componer la Fscuadra de Cuatro Villas, de que fue general don
Francisco de Acevedo, eligieron entre los puestos de dichas junqueras, el Jal-
gote que era y es piiblico, comiin y concejil, y pidieron a los vecinos de Colin-
dres licencia, para fabricarios, los cuales se la dieron con calidad que la lenia
que se sacara fuese para aprovechamiento de los vecinos, y ellos fabricaron
dos galeones, el uno nombrado "Nuestra Seiiora de los Remedios”, y el otro
“San Francisco”,

De esta forma, comienza la construccion de galeones en el Con-
cejo de Colindres para la Armada del Mar Ocedno segin la declara-
cion de los Capitanes Bartolomé Cachupin Palacio, Hernando de
Escalante Pacheco y Hernando de Santander que hacen el 11 de junio
1620 ante el escribano de Laredo Sebastidn de la Puerta. Las buenas
caracteristicas del lugar elegido acabarin por convertirlo en un impor-
tante astillero de la Armada del Mar Ocedno durante el siglo XVII,

La experiencia de los constructores que descubren el nuevo lugar
para asentar un astillero, viene avalada por su trayectoria, Hernando
de Escalante Pacheco realiz6 anteriormente varias naos como las dos
que hizo en 1612 en el astillero de Laredo y después sigui6 realizado
otros para la Carrera de Indias®:

En el afio 1612 se construyeron en Laredo las naos “Nuestra Sefora del
Rosario” y “San Nicolds”. La “San Nicolds"-nombre también de un castillo de
la Atalaya-, fue Capitana de la flota de Nueva Espania, siendo geneval don
Carlos Ibarra en el afio 1617; la “Nuestra Seriora del Rosario”, sirvio de gale-
on de plata en la Carrera de Indias, y mas tarde fue Almirania de la Arma-
da, de que fue general don Juan de Fajardo y servia en 1626, por cuenta de
su magestad, pues la compré el Rey, por ser tan buena y a propdsito para su
real servicio. Declaraciones de lestigos dicen: que vieron fabricar el galeon
nombrado “Santa Clara la Mayor”, y en dicho galedn sirvid el laredano Juan

19 Basoa Ojeda, M., 1968, 234 (18).
20 Basoa Ojeda, M., 1968, 221.
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de Escata, y un bijo suyo, y ambos perecieron abogados en la batalla naval
de la Raya del Brasil -1625-, 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 Oced-
no, entre sus actuaciones destaca la intervencion de una parte en el
combate naval de la ciudad de San Salvador, en Bahia 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 Senora de Atocha, San Agustin'y San Juan de
Veracruz; en aquella ocasion la Almiranta Santa Ana montaba 26 pie-
zas de artilleria y llevaba 320 hombres de tripulacion, de ellos 250
eran soldados y los 70 restantes marineros.

4, MARTIN DE ARANA DECIDE CONSTRUIR
GALEONES EN COLINDRES

I 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 ocupacion 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 Martin de Arana, Caballero de
la Orden de Alcintara, Corregidor y Capitdn 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 fibrica de nueve galeones que se obligb 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, gali-
bos y formas que se declaran en el memorial firmado por Pedro Colo-
ma, Secretario de S. M., perteneciente al Consejo de Guerra?!.

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

Para el nuevo asiento de construccion, 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 Ocedno y



tiene que pedir permiso al Coneejo de Colindres, como lo confirma el
procurador general de Colindres, Miguel Antonio de Puerta Riquelme,
que fue requerido en virtud de auto de 12 de octubre de 1640 y con-
testd: “Que el lugar que llaman de Jalgote, era lugar pablico, comin
y concejil y le pidieron 2 los vecines de Colindres para la Fibrica de
paleones los construciores y asentistas que contrataren con 5. M., Pri-
mero ko hicieron los capitanes de mar Hemando de Escalante y Her-
nando de Sanander, y fabricaron los galeones Nuestra Seviora de los
Remedios v el San Francisco, a cambio de la lefia que sobrase de la
construccion”,

En el afo 1631 pidi6 licencia Martin de Arana, Corregidor y Capi-
tin de Guerra de Jas Cuatro Villas de la Mar para hacer cuatro galeo-
nes de un asiento de nueve, que habia coniratado con 5. M. Con este
régimen de funcionamiento, Arana comienza los preparativos pars
construir en Jalgote (Colindres), cuatro galeones de los nueve provis-
tos, con el siguiente arqueo.

- Tres galeones de 800 toneladas.
— Tres paleones de 700 toneladas.
— Tres galeones de 600 tonelaclas,

Estableciéndose en el asiento que los nueve galeones se harian en
dos series, la primera de cuatro galeones (tres de 800 tm y uno de 700
tm), y la segunda de cinco galeones (dos de 700 tm y tres de 600 tm);
la primera serie se realizaria en diez meses contados a padir de la pr-
mera entrega de dinero, correspondiente al tercio del coste total de
los cuatro galeones y la segunda en un afio, levantando gente para la
tripulacitn de las Cuatro Villas de la Mar y Senorio de Vizcaya, a razon
de 16 marineros por cada cien toneladas de arqueo, por lo que se
necesitaban para los cuatro galeones de Colindres 496 marineros y 25
mis “de respeto”, haciendo un total de 591

En el asiento se especificd que si Martin de Arana ballase comuo-
didad de fabricar alguno de los dichos navios en la Provincia de Gui-
fizeoa o Seflorio de Vizcaya o pudiese bacer pero que los babia de
proner por su cienta ¥ riesgo en el puerto de Santora funtos con los
demas. Comenzada la construccifn de los cuatro primeros galeones
en el astillero de Colindres se concluyeron en 1634, realizindose la
tiltima entrega de dinero el 28 de agosto de 1634, siendo lesorero
general Pedro Baca de Herrens,

Las medidas que se establecieron en el asiento para los tres gale-
ones de 800 tm v los wes de 700 tm fueron:



GALEON DE 804 TONELADAS

Manga méxima lcodo mds arriba que la cubierta 18 codos y 2/3
Ancho en 1/2 codo mds 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 cuadema @ltima 6 codos
(mitad de su plan)

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

Lanzamiento de proa o branque 11codos y 1/2
Lanzamiento de popa 2 codos y 1/4
Esloria 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
Rasel de proa la mitad del de popa
Rasel 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 llevardn dos andanadas de cafiones
sumando en total 42 piezas, en la primera 18 cafiones de 27 libras de
bala y en la segunda 22 medios cafiones de a 16 libras de bala y en
proa dos medias culebrinas de 14 libras de bala.



GALEON DE 700 TONELADAS

Manga 17 codos y 2/3
Puntal 8 codos y 3/4
Plan 8 codos y 3/4
Quilla 53 codos
Cuaderna de proa 5 codos 3/4
Cuaderna de popa 5 codos y 1/3
Cuaderna de proa en la eslora 16 codos y 3/4
Cuaderna de popa en la eslora 15 codos y 1/2
Lanzamiento de proa 11 codos
Lanzamiento de popa 2 codos
Yugo 9 codos
Rasel de proa 2 codos y 1/2
Astilla muerta 1 codo
Eslora 76 codos

Con dos cubierta para llevar dos andanadas de cafiones

Construidos los cuatro primeros galeones se bautizaron con los
nombres de San Lucas, San Marcos, San Mateoy San Juan Evange-
lista, todos ellos conocidos por los cuatro evangelistas, entregados en
el puerto y ria de Santona, después de ser inspeccionados por el Capi-
tin Vicente Martolosi, Superintendente de Fabricas y de la Maestran-
za de la Armada del Mar Océano, Juan Arredondo Alvarado, Provee-
dor de las Cuatro Villas de la Costa de la Mar y Superintendente de
Montes Fabricas y Plantios y demds oficiales reales del Partido de las
Cuatro Villas. Se realizaron las inspecciones entre enero de 1633 y
diciembre de 1634 encontrandoles muy a propésito para el servicio de
la Corona y fueron:

— San Lucas destinado a Capitana, arqueo 851 tm, se entregd a
Andrés Martinez de Lansagarreta y paso el afio 1634 a Cadiz.

— San Marcos destinado a Almiranta, arqueo 851 tm, se entregd al
almirante Roque Ibdfiez y paso el afio de 1634 a Cadiz.

~ San Mateo, arqueo 863 tm, se entregd a Juan de Mendieta y paso
el ano de 1635 a Lisboa.



— San Juan Evangelista, arqueo 724 tm, se entregd a Pedro de Hoz
y paso el ano de 1635 a Lisboa.

Martin de Arana reclamé mds dinero por el aumento de arqueo
que habfan sufrido los galeones en la construccion, por las mejores
que habfa realizado y los gastos que tuvo en la leva de marineros y
para sacar los galeones del puerto de Santona; por lo que se abrié un
pleito para aclarar y cuantificar las partidas reclamadas, que se pro-
longd hasta 1640.

Como el tiempo pasaba y no se vela el momento de iniciar la
construccion 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 Martin
de Arana para elegir otro astillero y lugar de entrega en Portugalete,
pese a que inicialmente se debian entregar los nueve galeones en San-
toiia; también se autoriza a Vicente Martolosi que pueda introducir
cuantas modificaciones de obra en los galeones como considere, aun-
que Martin de Arana no deberd detener la construccion en espera de
las modificaciones, para poder concluirlos en un afio. Recibida la pri-
mera entrega de dinero comenz6 la fibrica en el astillero de Zorroza
en la ria de Bilbao y les entregd en Portugalete en 1639; todos ellos
fueron armados mayoritariamente con artilleria de las fdbricas de Liér-
ganes y La Cavada y conocemos sus nombres y arqueo por la certifi-
cacion de Domingo de Ochoa Yratagorria Veedor de los Partidos de
Cantabria y S, M. que firm¢ el 8 de junio de 1638.

~ Santo Tomds de Aquino, arqueo 671 tm y 6/8.
— San Agustin, arqueo 683 tm y 3/8.

— San Ambrosio, arqueo 669 tm y 4/8.

— San Jeronimo, 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 mas ancho tres cuartos de codo por debajo de la
cubierta principal.

Tampoco debemos descartar la funcidn estratégica que tiene el
puerto de Santofia y el propio astillero de Colindres como lugar de
recalada, reparacion y aprovisionamiento de la Armada del Mar Oce-
ano, segln las dos noticias de Basoa hacia 1635:

- En septiembre, se refugio en el surgidero del Fraile de Santona
el navio Unido, siendo socorrido con 65 quintales de bizcocho, de los



cien que habia en los almacenes de Colindres, para la Armada del
Océano, que al mando del Marqués de Santa Cruz se hallaba en la ria
de Burdeos?.

— [l 15 de noviembre la chalupas del cabildo de San Martin de
Laredo sacaron y remolcaron a los navios de la Armada Real del Mar
Ocedno, que estaban bajo el mando del Marqués de Santa Cruz, en la
ria y canal del puerto.

5. CONSOLIDACION Y ESTANCAMIENTO POR LA CRISIS
FINANCIERA DE 1A CORONA DE 1641

oncluidos los cuatro primeros galeones que construyd Martin

de Arana en Colindres, Basoa afirma que el General Juan del

Hoyos Castillo firmé asiento con S. M. para fabricar galeones
y pidi6 licencia al Concejo de Colindres que se lo arrendd en 200
ducados ante el escribano Juan de la Serna. Finalmente, el Veedor
Diego de Noja Castillo pidi6 permiso al Concejo de Colindres para
fabricar galeones siendo procurador general del Concejo de Colindres,
Pedro del Castillo Alvarado, que puso varias quillas hacia el ano
1640%. No obstante, documentalmente constatamos que la construc-
cién naval para la Armada del Mar Ocedno seguird en Colindres de la
mano de Juan Bravo de Hoyos, que pedird el astillero de Colindres
para realizar el asiento que tiene ajustado con S. M., desplazando 4
Arana al sefiorio de Vizcaya, Como no le pudo concluir, retomé Diego
de Noja Castillo firmando, el 23 de enero de 1637, un nuevo asiento
con S. M. sobre el anterior y previo inventario de todo lo existente en
el astillero de Colindres, a fin de poder concluir y entregar los tres
galeones iniciados por Juan Bravo de Hoyos?, donde dice:

Por el asiento que se tomd en 23 de enero de 1637 por mandado de S. M.
con Don Diego de Noja Castillo, Veedor y Contador de Armadas y Fronteras
de las Cuatro Villas de la Costa de la Mar sobre la continuacion de la fabrica
de tres galeones que lenia comenzados a hacer Don Juan Bravo de Hoyos gue
los habia de dar acabados y puestos de vergas en alto en fin de mayo del dicho
afio (1637) a satisfaccion del Capitdn Vicente Martolosi con todas las foutifi-
caciones aparejos pertrechos y demds cosas de la calidad y bondad a que se
obligd Don Martin de Arana por el asiento que con él se tomé en 30 de agos-
to del aio pasado de 1632 sobre la fabrica de nueve galeones que se habian

h
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encargado de hacer en conformidad de lo referido en el dicho asiento y de lus
medidas y calidades que se declaran en ellos y que bubiesen de llevar cada
uno, los arboles vergas mdstiles necesarios de pino de Prusia o Riga y que por
ningtin caso hubiese de ser pinozapo y que los hubiese de entregar estancos
de quilla costado y cubierta con sus obras acabadas de toda carpinteria y sus
mascarones y las cadenas y candados y demds cosas necesarias en conformi-
dad del dicho asfenlo, de toda satisfaccion del superintendente de fabricas o
de la persona que S. M. nombrase para la asistencia de la dicha fdbrica y
habiendo S. M. por su cédula de 30 de octubre de 1637 refrendada de Pedro
Coloma su Secretario cometido el arqueamiento de los dichos tres galeones a
Domingo Ochoa de Yratagorria Veedor por S. M. de los Partidos de Cantabria,
a cuyo cargo esiaban 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 = (,8359m) con asistencia de Vicente Martolosi Capitan de la Maes-
tranza y Superintendente de Fabricas en la Armada del Mar Ocedno que asis-
16 a la fabrica de los dichos tres galeones de que dio satisfaccion el dicho vee-
dor Domingo Ochoa de Yratagorria en el lugar de Colindres en 18 de diciem-
bre de 1637 de que dio traslado firmado Juan de Mazon 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 obligacion que en conformidad,
de dicho asiento tuvo, obligacion a fabricarlos el dicho Don Diego de Noja y
por testimonio firmado de Tomds de Llona Escribano de S. M. fechd en 4 de
agosto de 1638 en los astilleros del lugar de Colindres se bizo inventario y
entregd de los dichos tres galeones por el dicho Domingo Ochoa de Yratagoria
en conformidad de la orden que tenia 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 Noja.

De donde se recoge que el asiento de Marin de Arana en Colin-
dres supuso un patrén a seguir para la serie de tres galeones que ini-
cié Juan Bravo de Hoyos y después Diego de Noja concluy6 en el
astillero de Colindres para la Armada del Mar Océano, se llamaron
Nuestra Seriora de Fresnedo, Nuestra Seiora de Covadonga y Santiago
y se entregaron en 1638 a Francisco Quincoces.

Esta actividad construccién naval en Cuatro Villas para la Armada
del Mar Ocedno es coincidente con la desarrollada en otras regiones
para el mismo fin, como lo demuestra el asiento que firma 8. M. con
Martin Ladron de Guevara y Diego Cardoso en la ciudad de Cidiz, el
30 de marzo de 1638, para el sustento, apresto y despacho de trece



galeones que habia fabricado por asiento para la Armada del Mar
Ocedno el Marqués de Valparaiso y Martin de Arana?’.

La actividad constructora naval en el astillero de Colindres se
intensificard por el fomento e impulso que se da a la Armada del Mar
Ocedno tras el desastre de Oquendo en las Dunas donde se perdio la
mayor parte de los barcos al servicio de la Corona en esta formacién
naval Norte europea, prueba de este intento de reconstruccion naval
que beneficia la continuacién y consolidacién de la actividad de
Colindres es el asiento que firmé el Secretario Francisco de Quinco-
ces con S, M., el 14 de febrero de 1638, por el que se obligaba a fabri-
car doce galeones en los astilleros de las Cuatro Villas de la Costa de
la Mar que é| eligiese, destinados a reforzar la Armada del Mar Océa-
no%, Bl arqueo de estos doce galeones debia ser de 800 tm a 900 tm
conforme a las ordenanzas de 1618 y siguiendo las recomendaciones
y directrices que hiciese el Superintendente de la fibrica de galeones
que enviase la Corona, al igual que ocurrid con los galeones que
fabrico Arana en Colindres, denominados los “Cuatro Evangelistas”,
que fueron inspeccionados por el Superintendente Martin Vicente
Martolosi.

En los plazos de entrega ajustados en el asiento del Secretario
Quincoces, se establecio que los cuatro primeros se entregasen a fina-
les de mayo de 1639, los cuatro siguientes a finales de mayo de 1640
y los cuatro Gltimos a finales de mayo de 1641, entregindose todos
ellos en el puerto de Santona y pagando la construccién de los mis-
mos en la Villa de Laredo. Si Quincoces, decidia fabricarlos en el
Sefiorio de Vizcaya o Provincia de Guiptizcoa debia conducirlos por
su cuenta y riesgo al puerto de Santofia para hacer su entrega. La tri-
pulacién de marineria se debia de levantar en las Cuatro Villas y Sefo-
rio de Vizcaya a razon de 16 personas por cada cien toneladas.

Es de sefialar que para estos galeones no se especifica con exac-
titud las toneladas de arqueo y medidas como con los de Arana, por-
que a medida que avanza el siglo se respetan menos las ordenanzas
de 1618 y los galeones se hacen de mayor proporcién y arqueo para
cobrar mis dinero a S. M., llegando a hacer fraude con subir la cubier-
ta por encima de lo estipulado en relacion a la mixima manga?, estos
sucesos unidos al retraso de los pagos desencadenaron una serie de
revisiones y pleitos de los asientos; por lo que para esta ocasion, se
especifica que han de ser entre 800-900 tm, segln las ordenanzas,
siguiendo las instrucciones que dicte el Superintendente asignado por
la Corona y si las medidas de dichos navios habian de ser procuran-
do que pudiesen pero si por no poder ajustarse o por el peso de las

lacion y esiancamiento por la crisis financiera de la Corona de
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30 Ver Capitulo 4.

maderas aflojasen las escoras que abriese la manga y creciesen las
toneladas fue condicion que se le habia de hacer bueno en lo que
tuviese de crecimiento 25 toneladas por cada galedn y no mds.

El desembarco francés mandado por el arzobispo de Burdeos,
Henry d'Escombleau de Sourdis, en 1639 devastd la zona¥ y las difi-
cultades econdmicas y de crédito que tiene la Corona en 1641, obli-
gard a retrasar la realizacion de los doce galeones ajustados en el
asiento de 14 de febrero de 1638 con el Secretario Quincoces, porque
no se librd ninguna partida econdmica para su ejecucion por parte de
la Real Hacienda. Suavizada la profunda crisis econdmica de la
monarquia hispanica, se firmé un nuevo asiento entre Francisco Quin-
coces y 8. 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 Sefiora de la Concepcion y el
26 de noviembre de 1646 se ordend a Diego de Noja Castillo que los
inspeccionase para su entrega a la Armada del Mar Oceino, aunque
no estuvieron listos para efectuar el reconocimiento hasta mayo de
1647 en el Puerto de Santona, donde se arqueo al San Salvador el 3
de junio de 1647 con la asistencia del Proveedor de Armadas y Supe-
rintendente de Fébricas y Plantios Fernando de la Riva Herrera Ace-
vedo, el Veedor de Armadas y Fabricas 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 1050 tm y 1/8 de otra. Fl 25 de septiembre de 1647 se hizo
el reconocimiento del Nuestra Senora de la Concepcion 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 fabrica de los galeones enviado por la
Corona para seguir de cerca su construccion fue el Almirante Pedro
Oronsolo, los dos galeones necesitaron una tripulacién de 400 plazas
de mar que inclufa oficiales y artilleros levantados del Sefiorio de Gui-
plzcoa y Cuatro Villas; los dos galeones, estaban dotados con 40 pie-
zas de artilleria cada uno, que se les embarc en el puerto de Santo-
na de la que se trajo de Castropol (Asturias) de un navio de la Arma-
da de Flandes y de la Fibrica de Liérganes. En 1647 partieron para
Cidiz formando escuadra con el galedn del asiento de Gregorio Musa
Urueta que se encontraba en Pasajes y llevaba una dotacién de 200
plazas de mar levantadas de la Provincia de Guiptzcoa y partiendo
todos ellos para Cidiz.



En este periodo las Cuatro Villas de la Costa de la Mar se viven
una intensa actividad para reforzar la Armada del Mar Oceédno vy el
Secretario Francisco Quincoces participard activamente en la forma-
cion de escuadras para la Armada del Mar Ocedno, aportando buques,
tripulaciones, pertrechos y artilleria. A comienzos de 1645, recibe el
encargo de enviar a Cadiz 450 plazas de mar para servir en la Arma-
da del Mar Ocedno, en la fragata de 350 tm, San Felipe, que Quinco-
ces tiene en Pasajes, después de pertrecharla convenientemente en
Laredo para hacer la travesia, o sino con la fragata del mismo porte
de su propiedad Santa Barbara que tiene en Santofial.

Con el fin de continuar el asiento de 1638 entre Quincoces y S. M.
y una vez entregados los dos primeros, se vuelve a firmar sobre el
anterior un nuevo asiento el 24 de septiembre de 1648 para hacer dos
galeones mas en el astillero de Colindres del total de doce que se
habia comprometido en un principio. Se establecit su entrega de los
dos nuevos galeones a finales de noviembre de 1649 y su realizacion
debia ser igual que los dos anteriores, entregandole 90.790 ducados
de vellon, que era lo que se le habia entregado para los dos galeones
que habia realizado anteriormente, siempre que no pasasen de las 950
tm cada uno y se realizasen conforme a lo establecido en el primer
asiento de 14 de febrero de 1638.

Nuevamente los retrasos en el libramiento del dinero necesario
para construir los dos galeones de Quincoces por parte de la Real
Hacienda y Junta de Armadas retrasardn la construccion del San José
y Santa Teresa que estaba realizando en el astillero de Colindres,
impidiendo que se concluyesen y entregasen en las fechas previstas y
retrasindose su terminacion hasta diciembre de 1650 y su entrega a
la Armada del Mar Oceino hasta 1651. El primer galedn San José se
reconocié el 22 de noviembre de 1651 en el surgidero de Santofa con
la asistencia de Toribio Pérez Bustamante, Proveedor de Armadas y
genle de Guerra en las Cuatro Villas, Juez del Comercio y Contraban-
do y Superintendente de Fabricas y Plantios y Alonso de Montoya y
Migica Veedor y Contado de Armadas y artilleria en las Cuatro Villas
ante el escribano Diego Ibdniez Concha, arqueando 1.106 tm y 2
codos y 6/8 de otro (incluidas las 25 tm de crecimiento que se reco-
nocen por ¢l asiento), la Corona para el pago del asiento solo se le
reconocieron 1.050 tm.

Partieron de Santona en 1652, el San José pas6 a Santander y el
Santa Teresa cuando se disponia a salir toco la barra y se hundio,
pues segiin Basoa’ La barra de Santonia, tenia de fondo en 1651, en
grandes mareas, y en las partes mds altas, 12 1/2 codos de agua;
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debiéndole reflotar dos navios que vinieron de Pasajes de la Escuadra
que mandaba Jeronimo de Masebradi para subirlo hasta Treto donde
se le vard para su reparacion que le retuvo todo el afo de 1652 y el
riego de perderse por un temporal que azotd la zona en octubre de
ese afio, 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 Fibricas y Plantios y Juan de la Puente por asistencia de Alon-
so de Montoya y Magica Veedor y Contado de Armadas vy artilleria 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 fabricd el Secretario Francisco de Quin-
coces en ¢l astillero de Colindres, por las condiciones del asiento que
firmo con 8. M. el 14 de febrero de 1638, iban a ser de 800-900 tm;
una vez realizados el San Francisco, La Concepcion, San Joseph y
Santa Teresa con la asistencia del Superintendente puesto por la
Corona Almirante Pedro Oronsolo sumaron mis, esta diferencia de
toneladas entre lo contratado y lo realizado, llevo a reclamar a Fran-
cisco Quincoces primero y a su viuda Marfa de Mendoza después, una
importante suma de dinero a la Real Hacienda que desencadend un
prolongado pleito hasta reconocer el 10 de mayo de 1671, ambas par-
tes, como toneladas totales de pago 4.200 tm a razon de 1.050 tm de
arqueo cada galeén de los construidos por Quincoces en Colindres.

Es de destacar que el astillero de Colindres por estas fechas, poco
se parece a cuando Hernando de Escalante y Hernando 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 Ia toneleria entre otras servicios.

6. Los (ILTIMOS ASIENTOS DE GALEONES EN EL
ASTILLERO DE COLINDRES

partir de la segunda mitad del siglo XVII, en Colindres se con-
tinuarin realizando galeones para la Armada del Mar Oced-
no; aunque Basoa cita que en 1656 se construian en Colin-
dres tres navios de guerra sin mencionar asiento, constructor y desti-
no33, tenemos constancia que Pedro Gonzilez Agiiero habia firmado



asiento con S. M. para construir galeones destinados a la Armada del
Mar Océano y en 1601 estaba trabajando en dos de ellos con grandes
apuros econdmicos, en el lugar del astillero de Colindres llamado
Magdalena, teniendo al San Bernardo muy adelantado segiin consta
en una declaracion jurada con testigos de 12 de mayo de 16613,
donde se afirma que tiene corrida la primera cubierta y abiertas las
portas de babor y estribor de un lado y otro de dicha primera cubier-
la con todas sus maderas ya forrado hasta dicha cubierta y con esta-
do de poder hechar la segunda y tan adelantado que en pocos meses
pudiera botarse al agua e incorporarse con los demds navios de S. M.
y para el otro navio tiene prevenciones de quilla zapata y branque y
otras maceras.

Pedro Gonzilez de Agliero siguio construyendo los galeones que
tenfa ajustados por un nuevo asiento que firmd el 27 de septiembre
de 1662 con S. M., comprometiéndose a realizar cuatro galeones de
500tm de arqueo, para servir en la Armada del Mar Ocedno y a entre-
garlos en el Puerto de Santofa, los dos primeros en 1663 y los dos
siguientes en 1664, En el astillero de Colindres solo hizo tres galeones
el San Bernardo, Santo Cristo de Burgos y Nuestra Sefiora de Cova-
donga, que entregd en 16653, A partir de este momento no recibi6
mis dinero hasta 1667, retrasando la conclusion de su compromiso de
entregar cuatro galeones para la Armada del Mar Ocedno y la consi-
guiente pérdida de materiales que tenia almacenados en el astillero y
los lugares limitrofes.

Para concluir el cuarto galedn, Pedro Gonzélez de Agiiero firm6 ¢l
12 de agosto de 1677 un nuevo asiento con S. M., comprometiéndose
a realizarlo de 800 tm en el astillero de Guarnizo, destinado como
Almiranta en la Carrera de Tndias, se llamé Santa Rosa, este traslado a
otro astillero era para dejar libre el astillero de Colindres a José de Iriar-
te que iba a construir una Escuadra para la Armada del Mar Ocedno.

El 12 de abril de 1677, el Capitan Ignacio Soroa pas6 a Guarnizo
para tomar medidas al Santa Rosa y después de realizarlo varios reco-
nocimientos para comprobar si servia de Almiranta para la Carrera de
Indias. Arqueo 841 tm y 5/8 de otra30, Finalmente se pudo compro-
bar que Pedro Gonzdlez de Agiiero no le fabrico con la fortificacion
suficiente para su empleo en la Carrera de Indias y tuvo problemas
econdmicos segin cita Basoa¥’,

El 11 de diciembre de 1676, se presentd el Corregidor Pando, en casa de
don Pedro Gonzdlez de Agiiero en Colindres —casa con escudo grande y dos
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40 Todo lo relacionado a la actividad cons-
tructora del Capitin de Maestranza de Can-
tabria Ignacio Soroa en la Provincia de Gui-
plzcoa para la Armada del Mar Ocedno y
Carrera de Indias, anterior al asiento de Iriar-
le en de Colindres y su relacion con el
asiento de Iriante y Pedro Gonzdlez Agliero
se detalla en el Anexo 2.

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 mds el gale-
on que estd baciendo en el astillero de Guarnizo, para la Carrera de Indias,
Capitana de 800 toneladas, la cual no tiene condiciones para bacer esds
navegaciones y, por haberselas adelantado esas sumas y no baber respondido
al asiento que hizo con el Rey; por lo que se le manda prender.

Por iiltimo, se le embargd al don Pedro, el bajel que construye en Guar-
nizo con todos los enseres que en dicho astillero existen, mds varios bosques,
uno de elfos con 1.000 robles,

Cuando Pedro Gonzilez de Agiiero atin no ha concluido el asien-
to con S. M. de cuatro galeones en el astillero de Colindres, el Almi-
rante José de Iriarte firmo asiento con S. M. para construir una escua-
dra formada por cuatro galeones y un patache hacia 1675 y decide
construirles en el astillero de Colindres, esta decision le enfrenta a
Pedro Gonzalez de Agiiero seglin Bustamante Callejo’:

Pretendia que por veal cédula y entre otros capitulos por el quinto de su
conirata se le concediera la coria de maderas en los montes del distrito y que
don Pedro de Agliero cesara en la que estaba baciendo y le entregara la que
tenia cortada ‘pues era voluntad real que durante la fabrica de su escuadra
don Pedro no podia hacer otra en esta costa y sus astilleros, y de cesar una de
las dos debe ser la siuya, por ser su escuadra de mayor importancia que los navi-
o5 que consiriuye don Pedro”. Replica éste ante el Corregidor de Laredo y dice
“estar fabricando con diferentes cédulas y ordenes de S. M. dos navios para la
Armada y capituld que mieniras se ejecutaba no podia baber ofra en los asti-,
lleros 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, mando remitir la causa a S. M. y sefiores de su Supremo Consejo de
Guerra y Junta de Armadas. El Consejo acordd “que por abora se dejen sacar
a don Pedro de Agtiero 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 §. M., y que
en lo demds asista a don José de Iriarte como estd mandado en el despacho
que se le did.

Resuelto el contencioso entre Pedro Gonzdlez de Agliero v José
Lopez de Iriarte, este ultimo comienza los trdmites para la corta de
arboles en los montes de la Junta de Siete Villas para la Armada que
va a construir en el astillero de Colindres? y el 2 de junio de 1676
estan elaboradas las medidas de la Capitana y Almirante de la Escua-
dra que va a construir’, después de cosensuar las opiniones, el Mar-
qués de Ontiveros, el Almirante Castafios, el Almirante Iriarte y el



Capitdn de Maestranza de Cantabria Ignacio de Soroa por diversas
consultas que pide el Rey en abril de 1676,

La construccion de los grandes galeones como una Capitana Real
para la Armada del Mar Ocedno, es muy compleja a finales del siglo
XVII y su fabrica dura muchos anos pese a que en la regencia de
Mariana de Austria, madre del Rey Carlos 1, se tratard de impulsar una
reconstruccion naval para dotar de suficiente nimero de bajeles a las
Armada del Mar Ocefno, ordenando a la Provincia de Guipazcoa,
entre otras medidas, por una real cédula el 10 de febrero de 1677, que
para restituir las fuerzas maritimas de Espania y poder mantener los
reinos de Italia y mayor seguridad de la Provincia se forme una escua-
dra de seis bajeles que sobrepasen las 800tm Las sucesivas reuniones
de las Juntas de General de la Provincia de Guipizcoa rebaja el nime-
ro de bajeles a cuatro y un patache, encargando su fibrica a Ignacio
de Soroa. Finalmente el Rey en carta de 23 de marzo de 1679 envia
carta a la Provincia de Guiplzcoa avisando que ha decidido suspen-
der la fibrica de la Escuadra de la Provincia por haber resuelto que
se fabricasen navios para la Armada de la Carrera de Indias.

En el caso de la Escuadra que Iriarte se propone construir de
Colindres, con Capitana, Almiranta, dos galeones y un patache, no va
a tener la misma desventura que la programada para la provincia de
Guipiizcoa que nunca se hizo, pero va a sufrir numerosos contra-
tiempos. Primero, seglin cita Bustamante Callejo?!, la muerte de José
de Triarte en 1678 y en virtud de testamento:

Al morir, olorgd el Almirante (Iriarte), ante escribano de Madrid Pablo
Ibdtiez, en 3 de enero de 1678, un codicilo en el que suplicaba al Rey que en
atencion a los servicios que babia prestado su bijo, desde el comienzo de la
[dbrica, le biciese merced de nombrarlo gobernador de la Escuadra. Visto por
la Junta de Armadas acords, en cédula expedida en Aranjuez el 5 de mayo
de 1678, “que dada la capacidad e inteligencia de don Milldn y lo adelanta-
da que estaban la Capitana y Almiranta de los navios que se hacian, se le
nombraba gobernador con las mismas condiciones que estaba capitulado su
padre el Almirante”. Don Millan respondic de los compromisos que adquiria
mediante una fianza de 311.220 maravedis de renta situados en los Millones
de la Ciudad de Toledo.

Muerto José de Iriarte y sustituido por su hijo Milldn Ignacio Iriar-
te para construir Ja escuadra de cuatro galeones y un patache en el
astillero de Colindres, vuelve a suftir un nuevo contratiempo porque
José Gabriel del Valle Rozadillo deseaba servir a S, M. construyendo

41 Bustamante Callejo, M., 1953, 114-115,
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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 afo a Ignacio de Soroa cumplir con el compromi-
so de fabricar dos galeones del conde de Medellin paralizando el
encargo,

En Colindres Millan debe litigar con José Gabriel del Valle Roza-
dillo para poder seguir su fibrica:

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 Baston y alférez mayor, asimismo, de la villa de Laredo. Don fosé Gabriel
del Valle se compromete a bacer dos navios para la guarda de los demas de la
Carrera de Indias. Don Millan (hijo de José Iriarte) se opone a ello. ¥ no solo
en cuanto a la corta de las maderas necesarias para esos navios, sino tam-
bién en lo que se refiere a la puesta de quillas en los astilleros donde él estd
construyendo sus naves para la escuadra de Guipiizcoa. Por real despacho,
dado en Madrid el 1 de noviembre de 1678, el monarca dirime la cuestion
manifestando que "bajo ningiin pretexto se impida a don José del Valle la
Jabrica de los dos bajeles referidos, pues en la ria de Colindres bay partes dis-
puestas donde bacer astilleros y poner quillas, sin que esto pueda servir de
embarazo a la del cargo de don Milldn”.

Una vez conseguido por Millin Ignacio Irarte la continuacion
del asiento de su padre y la jurisdiccién sobre el astillero de Colin-
dres, recibe las medidas por las que deberd fabricar la Capitana y
Almiranta:

Medidas de Ia Capitana del cargo del gobernador don Millin
Ignacio de Iriarte

- Quilla cincuenta y tres codos y medio menos untreceavo.

— Eslorfa sesenta y seis codos un tercio y un dieciochavo.

— Manga veinte codos, un cuarto 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.

— Rasel de popa siete codos y un cincoavo.

— Rasel de proa dos y medio.



- Lo més ancho de la manga un codo y un tercio mds abajo de la
cubierta.

— Plan diez codos.
— Redel de popa seis codos,
— Redel de proa siete codos.

~ El Bajel de estas medidas tendrd novecientas toneladas y cin-
cuenta y siete y sesenta y cuatroavos de otra.

Medidas de la Almiranta del Cargo de Don Millin de Iriarte
- Quilla cincuenta y un codos y dos tercios.

— Esloria sesenta y cuatro codos y un cuarto.

— Manga diecinueve codos y un tercio menos un diezavo.

— Cuadra de popa dieciséis codos y dos tercios menos un veinti-
cuatroavo,

— Puntal nueve codos y un diezavo.
- Yugo trece codos.

— Lo més ancho de la manga debajo de la cubierta un codo menos
un catorceavo.

— Rasel de popa siete codos.

- Rasel de proa dos y medio.

— Redel de popa seis codos menos un diezavo.
— Redel de proa siete menos un cuarto.

— El bajel de estas medidas tendré setecientas y noventa y cuatro
toneladas y treinta y un ciento veintiochoavos de otra.

Basoa cita que el afo 1680 se bota en el astillero de Colindres el
navio San Carlos 42, sin mencionar constructor o asentista.

El 2 de septiembre de 1681 se modifica las medidas que se dio
anteriormente y se le ordena a Millin Ignacio de Iriarte que haga la
Capitdn Real de mayor tamafo, dandole nuevas medidas.

Habiendo considerado lo que la Junta de Armadas me represento en con-
sulta suya de 22 de julio de este ano; acompaiiando las medidas para la Capi-
tana Real que ba de fabricar Don Milldn Ignacio de Iriarte, be resuelto que

42 Basoa Ojeda, M., 1968, 280.

85



corra estd fdbrica en la forma que contiene la memoria inclusa, y mando que
por la Junia se den las ordenes necesarias para su cumplimiento.

En Madrid a 2 de septiembre de 1681
D. Gabriel Bernardo de Quirds

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

Medidas para la fabrica de un bajel de porte 1300 tm poco mds o menos.
Capaz del manejo de noventa casiones y del empleo de Capitana Real del Mar
Ocedno que son como Siguen

Manga veintidds codos

Puntal once codos

Quilla sesenta y seis codos

Esloria setenia y siele codos

Cuadra de proa veintidds 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 parie

Redel de proa ocho codos

Redel de popa siete codos

Rasel a proa tres codos

Rasel a popa ocho codos y cuarto

Astilia muerta un codo y un cuario

Lo mds ancho de la manga un codo por debajo de la cubieria 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, basta la porteria de la
segunda bateria, y de alli a la clava en astas derechas; y si el mareaje puede
derramar algo para fuera quedard mds 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 galeon a galeon codo y medio con su regala,

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

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

De batiporte en la bateria del alojamiento, un codo de cubierta a la reja
de la porta.

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,



La porteria ba de ir bien rasgada y repartida con alencion del manejo de
la artilleria, que a su retirada ninguna pieza se embarace; con bita, bomba,
cabrestante, mesana ni pinzole,

La cubierta que se hechare sobre cubierta enire pieza y pieza no ba de
tener entremiche atendiendo a que la lata sobre que se asienia lan curva de
alto a bajo.

Los huecos de las camaras han de tener correspondencia con los de las
cubiertas, siendo vicioso, cualquiera que exceda, a la mayor estatura de un
hombre,

En la fortificacion y reclavado y empernado de este bajel, no bay nada
que anadir, a lo que trajo la Capitana que estd en Vigo.

Y siendo estas medidas las que me parecen tienen proporcion aungue
sujetas a la censura de mayor inteligencia, pondré algunas razones fundadas
en las doctrinas del General Martolosi el Sevior Francisco Diaz Pimienta y los
Generales Masebradi y Roque Centeno a quien se debe gran parte de baber
puesto en reglamento lo que antes estaba sin €|, mas como sélo a la infinita
sabiduria es dado sacar a luz fabrica que desde el principio, al fin no tengan
nada que enmendar la limitada ciencia de los hombres, vive sujeta a la auto-
ridad de las experiencias que siendo tan continuadas las que se ban hecho en
la navegacion y reconocido en ellas defectos de los bajeles, las mas veces los
aplican a su fabrica no atendiendo a que puede ser por fatales a el compds
en las estibas, poniendo lo grave donde habia de ir lo ligero, déndole nombre
de vicio, lo que es naturaleza pues con lo que suele engrosar demasiadamen-
te la mar es preciso que el bajel tenga violencia en sus movimientos babiendo
con el arte ... pasado, los de la cabezada, con el awmento del yugo y ... del
balance, con crecer de astilla muerta, sin que estos dos ataqgues tengan otro
reparo; y pasando a las medidas puesta de la manga, se queda sin grave
armonia la novedad porque el puntal debe tener la mitad de esta, y la otra ...
debe dar el puntal, mds como en la Carvera de Indias ... no usara la bateria
baja, la llenan de grandes embarazos obligando la prolija navegacion, a que
vaya casi macizo el alojamiento de los bajeles que se fabrican para este
empleo, llevan lo mds ancho de la manga medio codo, o dos tercios, sobre
cubierta, para lo cual se confirid crecimiento de Plan en que asintié el Gene-
ral Rogue Centeno precisando que plan y puntal no excediese de la manga, y
lo disponible seria quitar del puntal un cuarto de codo, que anadido al plan
quedaria con medio codo mds que puntal siendo lo bastante para quedar mds
lleno sin detrimento de su redondo, por que si creciese mds podria acodillar
por la escora, y la estamerana no sacaria caja con que acodillar por la escoa,
¥ la estamera no sacaria caja, con que poder mantener su redondo, aunqgue
aping el General Masebradi que el puntal no era preciso se tomase en la
cubierta sino que su medida fuese partiendo desde el granel, basta donde
encontrase lo mds ancho de la manga, fuese encima o debajo de cubierta,
mas esto tiraba a los arqueos que no es de otro propdsito, y lo que hace mds a
él es ser bastante plan, la mitad de la manga para los navios que tienen en su
mds ancho un codo debajo de cubierta, con que Hene en su mds ancho un
codo debajo de cubierta, con que pasando, a la quilla con sus tres largos de
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manga se tiene lo gue es debido, y aunque el Serior General Francisco Diaz
Pimienta trato con lania beneracion las doctrinas del General Mariolosi, en
los lanzamientos hizo su poco de modernizacion que hallandolos en dos ter-
cios de manga los puso en tres quintos y baberlos reducido boy a la mitad, se
han ponderado sobre esta reforma tantas razones que yo no lengo que ana-
dir, y siendo lanzamientos y quilla las partes que componen la esloria en los
setenta y stete codos estd puesta en justicia, tanto como que la cuadra de proa
, lenga 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 mas reparo su violencia y la cuadra de popa se media en los diecinue-
ve codos y medio locandole por regla la cuarta parte de la esloria donde aun-
que parece se le anade un cuarto de codo como se hizo el repartimiento cuan-
do los lanzamientos eran crecidos, parece estd en razon, porque tenga el lleno
bastante, para el vuelo de las mesas de guarnicion.

Los redeles en navios de ochocientas toca al de proa los dos tercios de plan
y al de popa se da parte menos, mds en bajeles de este porte se le debe larga-
mente los lres cuarios, y al de popa codo menos.

Los raseles tiene el de popa tercia parte de manga y el de proa el tercio de
este, mds pasando los navios de seiscientas se le anade medio codo mds, en el
de popa y al de proa su correspondencia del tercio, mds creciendo lanlo el
porte de este bajel se le debe aumentar en la forma que ha dado la medida,
tanto para su mejor gobierno como porque pareciendo la alela de mas alto
puede mantener su circulo hasta el soler del farol,

Elyugo parece que excede de los dos lercios que estan pruestos en regla, mas
como de su aumento se recibe beneficio del reparo de las cabezada y es parte
de este cuerpo, sobre el agua, téngalo por mds conveniente cuanto mas lleno.

El recoger codo y tercio por banda desde el punio de manga basta la por-
teria alta es siguiendo su reglamento que los bajeles de la Carrera, recofan la
sexta parte de manga, y los del Ocedno la oclava con que hasta lo arrufado y
arufadas siendo preciso que las baya, van receladas mds con la moderacion
que convine por el mejor ruedo de la artilleria quien las cublertas con lo apun-
lalado, arquea lo necesario, para que el agua corra al imbornal y donde no lo
bubiere a la amurada, no quedando al arbitrio del Maestro, mds que el repar-
timiento de la astilla muerta, en la joba sin que mi inteligencia balle que ania-
dir a lo referido dejando la enmienda a los que con mayor comprension dis-
curren en esta maleria, en que deseo el acierto por el mayor servicio de 5. M.

Don Jeronimo de Eguia

De donde se desprende que la Capitana Real encargada a Milldn
Ignacio de Iriarte tenia un nuevo diseno, resultado de un amplio
debate y consenso en el seno de la Junta de Armadas. Ademds, su
construccion en Colindres se produce en un momento en que se
habia paralizado la formacién de la Escuadras de Guiplzcoa para la
Armada del Mar Ocedno encargada a Ignacio Soroa, por carta del rey
firmada el 23 de marzo de 1679, para que pudiese construir en su



lugar dos galeones para la Carrera de Indias. EI maestro constructor
de la Capitana Real del asiento de Millin de Iriarte es Antonio Amas
y el responsable de su construccion puesto por la Corona el Almiran-
te Nicolds de Gregorio, siendo Pagador de Armadas, fibricas y Arti-
llerfa en las Cuatro Villas, Pedro Pontejos Salmon.

El primer intento de botadura de la Capitana Real bautizada con
el nombre de Nuestra Seriora de la Concepcion y de las Animas, rea-
lizado con la asistencia del Capitan Ignacio de Soroa se efectud el 25
de junio de 1687 y después de dos tentativas, la botadura se conclu-
yo el dia 24 de septiembre y Soroa recibié como premio el Habito de
la Orden de Santiago; una vez botada permanece a flote para acabar-
la toda la “obra muerta”, porque de las tres cubiertas mds alcdzar a
popa y castillo a proa, tenfa acabado®.

La Capitana Real se bot6 con segunda cubierta puesta sin trancaniles las ~ ** Fernindez Gonzdlez, F. y otros, 1992, 1,
curvas de llaves de primera cubieria ajustadas y sin clavar las llevé en la 237

Norte

Fig. 11: Colindres en 1972, segin J. M. Castanedo



0

bodega por lastre, y la dicha segunda cubierta con medias tablas no mas. ¥
en los costados entablado hasta las cintas de segunda cubierta.

Se botd el dia de San Bartolomé 24 de septiembre de 1687.

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

Memoria de las obras que tiene acabadas en toda forma el galeén Capi-
tana Real hasta hoy tres de julio de 1688.

Primeramente por la banda de afuera entablada y puestas sus cintas
hasta la porteria de la segunda cubierta y por la de adentro de primera
cubierta para bajo todas las obras de la bodega concluidas menos los patioles
¥ cajas.

La primera cubierta acabada de entablar con tabla de roble becha la por-
feria de ella sus dos andanas de puntales y una columna en Santa Barbara
para habitar los cables, y calabrotes, las escotillas acabadas, las curvas de arri-
ba para abajo y de llaves ajustadas y puestas como ban de estar y abiertas las
lumbreras de dicha primera cubieria.

La segunda cubierta corrida de baos y latas con sus medias tablas posti-
zas y formadas sus bocas de escolilla y escotillones, la porteria de ella abieria
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 camara de estado.

La tercerg cubierta corrida de baos basta junto a la fogonadura del trin-
quete y en la popa hasta el corredor de la camara principal formada la boca
de escotilla y corridas las medias tablas caladas las ligazones hasta donde se
ba de subir ¢l alcdzar y castillo.

El beque puesto en forma con su tajamar madre, brazalesy leon. El timon
acabado con su descanso y cana. Dos cabrestantes mayores acabados con sus
barras y seis bombas de aya caladas.

Lo que falta de bacer.

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

Y también falta de acabar la proa de buldrcamas y sus brazos con pal-
mejares, durmientes y trancaniles, el calar las ligpazones y corver los baos que
Jallan en la tercera cubierta y el abrir y acabar la porteria de ella.

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

Y también la cubierta de arriba, abajo y llaves en la segunda cubierta y
tercera y alcdzar.



Y también falta tabla de puza para enlablar la segunda cubierta y terce-
ra cubierta como asimismo el alcdzar y castillo y forros de dentro para lo cual
se dio memoria de la cantidad necesaria.

Y también falta que bacer la jareteria de segunda y tercera cubierla y
alcdzar y el concluir las bocas de escotilla y escotillones en ellas como asimis-
mo las escalas para subir y bajar la gente.

Y también los guindates escotines serviolas, pinzotes, fogonaduras, pafio-
les y cajas para las bombas y se entiende que la madera considerada ser nece-
saria para la conclusion y fenecimiento de todo lo referido estd cortada en los
montes para labrar en brulo distante a tres y cuatro leguas sin que en estos
astilleros se halle hoy mas que diferentes baos ligazones curvas algunas a pro-
posito y una partida de tablazon, que podra servir para entablar el costado de
afuera.

El afio 1687, Milldn Ignacio de Iriarte se fug6 a San Juan de Luz,
permaneciendo en el astillero de Colindres como responsable el Almi-
rante Nicolds de Gregorio y en ese mismo afio se envia al astillero,
por orden del rey Carlos 11, a Antonio de Gaztadeta para que asista al
acabado de la Capitana que se encuentra a flote y la Almiranta en
grada, Este cualificado marino al servicio de S. M. inici6 en 1688 un
cuaderno de notas con estructura de libro que titulé “Arte de Fabricar
Reales” que permite tener un detallado conocimiento de como eran
estos grandes galeones y la técnica constructiva naval empleada en el
astillero de Colindres.

El 9 de octubre de 1688 se bajo la Capitana Real al surgidero de
la torre de Treto y por mal tiempo no se baj6 hasta el dia 11 al puer-
to de Santofia dirigiendo la operacion el General Diego Zaldivar
Conde de Saucedilla nombrado Superintendente General de la fabri-
ca y conclusion de la Capitana Real en el puerto de Santofa, donde
fue reparada, concluida la obra muerta y arbolada, concluyendo las
obras de arboladura con la puesta del palo mayor el 20 de mayo de
1690 y quedando lista para sacarla al surgidero del Fraile donde se la
debia embarcar la artillerfa, recibir los bastimentos y la gente de mar
y tierra, porque si se hacia en el puerto de Santofia no tendria sufi-
ciente calado para salir por la barra, como lo demuestra las sondas
que tomaron los pilotos de la barra de Santofa en el mismo mes de
mayo que en las miximas pleamares resultd una sonda de 10 codos
y medio que hacen 21 pies, insuficientes para sacar la Capitana Real
sin artillerfa y bastimentos.

Los problemas de calado en la barra santofiesa no fueron los Gni-
cos para retrasar la salida de este gran bajel al surgidero del Fraile, los
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merodeos de una escuadra francesa por la costa promovi6 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 Capitdn 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
Mugica.

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

Donde se decidi no sacar a la Capitana Real del Puerto de San-
tofia 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 proteccion; ademas,
se acordo fortificar el antiguo fuerte 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 maximas pleamares de julio y agosto temiendo que ese ano no
pudiese ir a Cadiz la Capitdn Real; finalmente, el Capitdn de Mar Vicen-
te del Campo que habia bajado la Capitana Real del astillero de Colin-
dres al Puerto de Santofa la sac6 al surgidero del Fraile a primeros de
septiembre, cuando faltaban pocos dias para que llegasen los galeones
de las escolta, comenzando ripidamente a embarcar 94 canones (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 balerfa, polvora y armas de la tropa, completando
sus plazas de mar y tierra hasta un total de 396 que se consideraban
insuficientes y todos los bastimentos y materiales que debia transpor-
tar a Cadiz. En el surgidero del Fraile la Capitana Real se entreg6 a
Nicolds de Gregorio, recientemente ascendido a Almirante General de
la Real Armada del Mar Ocedno, para que la llevase a Cadiz.

El 15 de octubre de 1990 en compaiifa de los galeones San fuan
y San Carlos, dos pingiies de armas de S. M. y tres pataches mercan-
tes parti6é para Cidiz, donde se la arqueo resultando de 1.550 tm,
mayor de lo estipulado,

Los dos galeones San Carlos y San juan encargados de acompa-
fiar a la Capitana Real hasta Cidiz, pertenecian a la escuadra del Almi-
rante Pedro Aramburu y en 1688, estaban en el puerto de Santofia
pendientes de arbolar y reparar su obra muerta.



Al partir el Almirante General Nicolds de Gregorio a Cidiz con la
Capitana Real, fue sustituido en el astillero de Colindres, donde se
segufa con la construccién del segundo galeon del asiento, la Almi-
ranta Real Santisima Trinidad, comenzada a construirse en 1685 y
botada en 1690; y el tercero bautizado San Francisco, acabado en
1695 y que al ser botado encalld en la otra orilla del Ason.

Las medidas de la Capitana Real y Almiranta Real, figuran en el
“Arte de Fabricar Reales” de Gaztafieta, también afirma:

Medidas de la Almiranta Real que se fabrica en Colindres, cuya quilla y
Sorma lo puso Antonio de Amas estando superintendente Don Nicolds de Gre-
gorio el ano de...

La Almiranta Santisima Trinidad y el San Francisco construidos
en Colindres, junto al Begoria del asiento de Juan Salmén (construido
en Zorroza) y el Santa Maria de Tezanos del asiento de Pedro de la
Riva Castafieda (construido en Guarnizo), salieron de Santona el 9 de
septiembre de 1699 para Cadiz, formando escuadra a cargo del Almi-
rante Real, Mateo de Laya. Llegados a Cadiz se les aprestd con la Capi-
tana Real de Colindres y otros bajeles para una expedicion a Cartage-
na de Indias en 17004,

Antes de la salida de Santona a los tres galeones se le realiz6 un
detallado inventario en agosto de 1699, de todas sus partes y pertre-
chos embarcados, de lo que destaco:

El Santisima Trinidad fabricado como Almiranta Real de la Arma-
da del Mar Ocedno arqueo 1.665 tm, partié con 475 plazas de mar y
tierra, fue el galedn mds grande de todos los construidos en el asti-
llero de Colindres,

El galeon San Francisco para servir en la Armada del Mar Oced-
no arqueo 1.200 tm, parti6 con 357 plazas de mar y tierra.

El galedn Santa Maria de Tezavios y las Animas construido en el
astillero de Guarnizo para la Armada del Mar Ocedno, arqueo 917 tm,
parti6 con 278 plazas de mar y tierra.

En cambio, el apresto del Begoria corri6 a cargo de Vizcaya aun-
que desde Santofa partiese para Cadiz con los tres anteriores.

Con la conclusion de los tres navios del asiento de Iriarte se cie-
rra la actividad del astillero de Colindres para la Armada del Mar Oce-
ano, pasando a realizarse los nuevos navios de la Corona en el asti-
liero de Santofa a comienzos del siglo XVIT %5; aunque en las insta-
laciones que permanecen en Colindres, tienen actividad como ocurrié

44 palacio Ramos, R. y Castanedo Galn, J.
M., 1995, 40.

45 palacio Ramos, R. Las fortificaciones cos-
teras de los siglos XVil y XVIll en Cantabria:
la defensa de la Babia de Santoia. Santan-
der, 1995, pag. 104-105.
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46 A.G.S., Seccion CM.C. 3*Epoca, Leg 3219,
N@11, Basoa Ojeda, M. 1968, 295.

A7 Basoa Ojeda, M. 1968, 226.

48 Castanedo Galdn, J. M., 1991, 159, A.GSS.,
Seccion CM.C., 3* Epoca, Leg. 1768, N2 3.

* Este capitulo se completa con la relacion
de los barcos construidos en el Astillero de
Colindres para la Armada del Mar Océano
que figura en ¢l Anexo n® 2,

OMGEN DE 04 ACTVIDAD Y BURACIDN

para el apresto y la carena que se da a la fragata Santo Tomds de Aqui-
no en 1692 %,

Varios pueden ser los motivos del cese de actividad en el astille-
ro de Colindres, los mds evidentes son la falta de calado en el astille-
10 y la barra de Santofia 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 4 flote, que permanecen largos afios 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 Santoa, cuando estaba medio preparada para partir
a Cédiz, por carta de 18 de junio de 1690, del Conde de Saucedilla.

Esta semana se confinuard en la obra para el descubrimiento de la
segunda quilla de la banda de babor si el tiempo lo permite pues como be acu-
sado lo ha hecho muy desigual, tengo por cierto saldrd de igual correspon-
diente la bondad por ser el costado en que se ha trabajado el que mds cuida-
do nos daba respecto de ballarse en el pozo de Colindres, de la parte de tierra
del astillero donde dicen bay broma y con el remanso que alli hace la agua
entre el coslado y ella se pudiera prometer conocido mal tratamiento...

Los pantalanes y riberos para guardar la madera sumergida en el
agua de mar fueron pequefias presas que favorecieron los rellenos y
a finales del siglo XVI1, Basoa afirma que el astillero de Colindres pre-
sentaba el siguiente aspectof’:

Para llegar al Astillero de Colindres, llamado de Jalgote, habia que pasar
en 1693 un puente muy largo, cuyos tablones y pies derechos eran de roble,
en nimero de unos doscientos cincuentd, y lenian sus puertas que se cerra-
ban, estando todo él rodeado de agua, y en las grandes crecidas sufrian los
navios en construccion sus efectos.

También hay que destacar los graves incidentes que se protago-
nizaban en la barra de Santoiia como el hundimiento del galeon
Santa Teresa de la fibrica del Secretario Quincoces que retrasé su
salida de Santonia, por las operaciones de reflotamiento y reparacion
que se le debieron realizar, o los numerosos retrasos en la salida de
la Capitana Real Nuestra Seriora de la Concepcion. y de las Animas en
1690, o de la escuadra de los tres galeones formada por la Almiranta
Santisima Trinidad, el San Francisco y el Santa Maria de Tezanos
(construido en Guarnizo), para los que fue preciso aligerar su carga
con pinazas traidas desde Santander, Laredo y los alrededores, para
que pudieran salir a alta mar',



CAPITULO 3

LA RECUPERACION ARQUEOLOGICA DEL
ASTILLERO DE COLINDRES

M. Cisneros Cunchillos




1. CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE UN
ASTILLERO DEL $1GLO XVII

a construccion naval, al menos hasta finales del siglo XVI, era

una técnica experimental y artesanal, que avanzaba a partir de

la practica, siendo en ella fundamentales la habilidad y la pre-
cision del trabajador!. 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 construccién 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 nimero de ellos que hay que colocar, 14, puesto
que la galera se fabricaba encimaZ, 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-
truccion, sostenida por 19 puntales? (Fig. 12).

Esta representacion 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 ilustraciones*, 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-
mentacion del astillero, debiendo considerarse que los autores reali-
zaron algunas licencias en las imagenes, es preciso resaltar la coinci-
dencia al mostrar un astillero como un gran complejo naval, con de-
pendencias propias permanentes, en una importante extension del
terreno, con barcos en construccion sobre tierra firme o suspendidos,
pero cuyo casco estd apoyado en puntales clavados al suelo, con
empalizadas que los separan de las ciudades, caso de Amsterdam’ —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 construccion con una técnica como la descrita con
anterioridad, es decir, sostenidos por puntales, aunque es dificil apre-
ciar si las embarcaciones estdn suspendidas o apoyadas en la tierra;
un tercer barco, tumbado, estaria siendo objeto de tareas de calafatea-
do. Ademas hay cinco barracones de pequeiio tamafio y dos grandes
dependencias, El espacio entre los barcos y las construcciones esta
ocupado por grupos de maderas, plasmadas con un cierto orden-
(Fig. 13), Veneciab —de 1572 es ¢l mapa de Venecia, realizado segiin
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 parte del texto que dice: Cuando se
quiera fabricar una galera comin de 25
pasos se deberd, 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 plantarin
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 deberdn hun-
dirse 3 pies en tierra; estos dos puntales
estarin alejados entre si 20 pasos y medio.
A esta distancia, de la proa a la popa, es
decir, de un poste a otro, se deberdn plantar
de la misma manera uno fras olro, otros
doce postes, lo que hard un total de catorce
puntales solidamente plantados en tierra,
para la seguridad de la galera que se fabri-
card encima..Sobre la longitud prevista, se
tirard una cuerda, del primer puntal de la
proa al tltimo puntal de la popa, engan-
chindola firmemente a los dos puntales de
los extremos y tendiéndola perfectamente
por el medio... y por fin los unirin (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, ], 1992, 56 y
Casado Soto, ]. L., 1992, 47 y sobre los pro-
blemas que plantean las representaciones de
barcos en pintura y en escultura, véase Pi-
mentel Barata, | 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, limina 2.
6 Goss, J., 1992, 116-117, limina 55,
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nuevo y el viejo. Este con un solo barco en construccion, apoyado en
tierra con puntales sujetando el casco, que estd rodeado de maderas
y un solo trabajador en tareas de corte. En las proximidades algunas
pequenas dependencias. Frente a €l, contrasta el arsenal nuevo, en el
que se detalia la puerta de acceso, junto a la cual se presenta el canal
del arsenal que permitiria la entrada y la salida de naves. En el inte-
rior se representan diversas dependencias agrupadas en torno a tres
zonas de agua, en dos de las cuales existen estructuras cubiertas, a
modo de varaderos, para la construccion y reparacion de barcos. En
una de estas zonas, la mds alejada de la puerta principal, que, ade-
mds, presenta salida propia, se observan dos barcos en construccion,
con las peculiaridades ya descritas, dandose la circunstancia de que
en este caso hay una persona en actitud de manejo de una pequena
grua ubicada en las proximidades de la obra y a su lado maderas en
el suelo, indicando la funcién primordial del artilugio- (Fig. 14) o Lis-
boa” —de 1598 es el mapa de Lisboa en el que se representa un gran

Goms, 1, 1992, 6067, mina 30,



complejo sobre el tio Tajo, con dos zonas de construccion naval,
separadas de la ciudad por sendas empalizadas y entre ellas por una
estructura de siete barracones, que podrian 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 facilitarfan la elevacion, el traslado y la
colocacion de las maderas; este complejo naval estd cerrado en uno
de sus laterales por tres dependencias, claramente, vinculadas a él-
(Fig. 15). Asimismo, puede mostrarse el astillero como un pequefio
complejo, similar a un astillero de ribera, donde se construyen barcos
con parecidas caracteristicas técnicas y proceso, pero que, salvo en
Bergend —de 1588 data el mapa de Bergen, segiin Hieronymus Schol,
en el que se representa un pequefo astillero cerca de la casa de los
mercaderes alemanes; en €l se observan dos embarcaciones apoyadas
en tierra, sin ningtin tipo de ayuda, con dos trabajadores efectuando
reparaciones o tareas constructivas en una de ellas. Ademds, se ven ~ ® Goss. . 1992. 22-23. limina 8.

Fia ¥3 Detalle dol mapa de Amsterdam de 1572, sequn |, Goss, 19972, Foto, Montolai-ontor| Fotogralic
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tres grupos de maderas distribuidas alrededor de los barcos y un
pequeiio barracon ubicado a la orilla del mar. Este pequefio comple-
jo estd separado de la ciudad por una empalizada— (Fig. 16), no son
independientes de la ciudad, carecen de estructuras y anexos, ocu-
pando una minima parte de terreno, como en Rostock? —de 1588, o
quizd anterior, es el mapa de esta ciudad, atribuido a Heinrich von
Rantzau, en el que, en un extremo del puerto, se representa un
pequefio astillero con tres embarcaciones en construccion, 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 Sebastidn!0 —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. Ademds, sabemos que la ciu-
dad, en el siglo XVI, poseia un puerto pequefio, a pesar de haber esta-
do en obras de ampliacion, que terminaron durante el reinado de Feli-
pe Il (Fig. 17), donde incluso s6lo aparece la imagen de un barco en
construccion, quizd indicando el artista que en la ciudad se construi-
an naves, es decir usando el simbolo a modo de signo convencional.

Existe una distincién clara en funcion del tipo de astillero, que
estaba integrado en instalaciones portuarias, surgidas en esta época,
que comprendian lo necesario para la construccién, el aprovisiona-
miento y el mantenimiento del buque!!, por lo que no se debe gene-
ralizar. Sin embargo, si extrapolamos estas referencias a Espafia, se
puede pensar en un astillero que apenas requeria infraestructura per-
manente, con estructuras provisionales, protegido y con una ligera
pendiente, que facilitase la botadura de los barcos y que, ademis, la
materia prima procediese de las proximidades!?; sin olvidar que el sis-
tema de asientos utilizado en la construccion naval espafiola es el
motivo por el que definimos un astillero mas proximo al de ribera que
al gran complejo naval y que el retraso histérico de Espafia, que se
acuciard a lo largo del siglo XVII, también se reflejard en estos astille-
ros. A ello hay que afadir que la organizacion de la Carrera de Indias
tenia el monopolio del comercio americano, siendo este sistema
incompatible con el de las compafias de navegacién y de comercio,
como las holandesas, ya que, en este caso, posiblemente, se hubieran
desarrollado, ademas de Sevilla, otros lugares portuarios, contribu-
yendo, asimismo, a la evolucion de las industrias maritimas, si bien es
cierto que se produjo una incipiente liberalizacion con los denomina-
dos “navios de registro™3, Sin embargo, la industria de la construccion

9 Goss, J., 1992, 100-101, Kimina 47.

10 Goss, ]., 1992, 134-135, kimina 63 y VV.AA,,
1994, 244-245,

1 Rodriguez-Villasante Prieto, . A., 1994, 63
2 Castanedo Galin, ]. M., 1993, 41-42,

Véase también Fernandez lzquierdo, F,
1989, 42-44.

13 Rodriguez-Villasante Prieto, J. A., 1994,
64-66.
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naval era importante en este siglo en nuestro pais, como demuestra el
hecho de que existieran privilegios para protegerla, por ejemplo en
Vizcaya, donde se tenfan maderas adecuadas de forma abundante,
industrias auxiliares, hierro, personal especializado, comercio, etc.,
sirviendo de ejemplo la cifra de 800 fabricantes de armas y clavos en
Durango en 160014,

El panorama no cambia durante el siglo XVII, ya que los estudios
sobre la construccion naval y los astilleros holandeses!, asi como los
referidos al arsenal de Marsellalé, junto a los dibujos y pinturas mari-
timas de épocal” nos indican la existencia de grandes complejos nava-
les, en aquellos paises en los que los astilleros son administrados,
sobre todo, por Companias, caso de la Compania Holandesa de las
Indias Orientales, en convivencia con astilleros pequenos, propiedad
de particulares, que trabajaban continua o esporddicamente para di-
chas Companias.



La Compania Holandesa de las Indias Orientales, en 1599, tomé
posesion, a través de su Camara de Amsterdam, de los de su prede-
cesora la Compania de las Indias Orientales. Este sistema fue conti-
nuado por otras Cimaras de la Compaia durante el siglo XVII, ade-
mas de los barcos que se adquirieron a astilleros privados, hasta que
se construyo 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 Compania tenia de construir barcos y la insuficien-
cia, que los astilleros ubicados en la ciudad, presentaban sobre todo
en cuando a sus posibilidades de ampliacion’®, en especial el de
Rapenburg. Oostenbug estaba formado por cinco islotes en donde se
ubicaban los astilleros, los depdsitos, el arsenal, los edificios indus-
triales y las casas, pero hasta 1680 no se puede considerar que este
complejo esté en construccion activa. Este recinto permitia equipar
tres flotas al afo, a la vez que el cargamento de Oriente era procesa-
do y los barcos, que lo habian traido, reparados. En sus astilleros se
construyeron durante el siglo XVII 150 grandes barcos y 217 peque-

15 Gawronsky, ). Kist. B. y Stokvis-Van
Boetzelaer. 0. 1992, 35 v Kist. | B, y otros,
19806, 221

\antoler-Montori Fotografia



19 Gawronsky, J., Kist, B. y Stokvis-Van
Boetzelaer, O., 1992, 35-36 y Kist, J. B. y
otros, 1986, 222 y 224,

20 Kist, J. B, y otros, 1986, 222-224 y Gaw-
ronsky, J., Kist, B. y Stokvis-Van Boetzelaer,
0., 1992, 18, donde se puede apreciar parte
de este complejo en una maqueta del Rijks-
museum, en la que existe un espacio para
los barcos en construccion sobre gradas de
madera o para su calafateado, junto a tabla-
zones perfectamente agrupadas; asimismo,
almacenes y anexos rodean los muelles de
atrague y significan el nexo entre la zona de
astillero y las grandes dependencias del
recinto. Igoalmente en Kist, ). B. y otros,
1986, 18, se proporciona un grabado de
1765, en el que se representa con gran deta-
lle la construccion de un barco y las depen-
dencias del complejo, entre ellas, el gran
almacén de productos orientales, Otro ejem-
plo de un astillero de grandes proporciones
nos lo ofrece Rochefort-sur-Mer, stendo fun-
damental para su conocimiento VV.AA,

1985.

u Unger, R. W., 1985, 157; Hoving, A. ],
1991, 78 y Probst, N. M., 1994, 144,

22 Hoving, A. J., 1991, 77-78 y Probst, N. M.,
1994, 143. Un método similar es descrito por
Fernindez lzquierdo, E, 1989, 47, en el asti-
llero de Zorroza en el siglo XVIL

flos. Asimismo, a finales de siglo se reglaron los tipos y tamafos de
los barcos que se construfan para la Comparia, estableciéndose una
especializacion en los astilleros dependientes de ella; los de Middle-
burg y Amsterdam fabricaron los de mayor tamano y los de Rotter-
dam, Delfshaven, Enkhuizen y Hoorn los de menor. Esta organiza-
cion, que afectd a una produccion basada en una division del traba-
jo y para la que colaboraron subcontratistas, permitié construir bar-
cos de gran ejecucion a bajo coste y ademds, la Compaiiia tenia todos
los que necesitaba, ocupando tan s6lo cinco o seis meses al afio sus
astilleros; éste era el tiempo requerido para construirlos y equipar-
lost9. Este complejo, instalado en la isla de Oostenburg, formé junto
a Kattenburg, donde estaba ubicado el Almirantazgo, y Wittenburg un
drea portuaria que se acondicioné entre 1653 y 1663 y que conté con
la ayuda del gobierno de la ciudad, quien incentivd la instalacion en
¢l de constructores navales, comerciantes, etc,20

Ahora bien, no todos los astilleros holandeses eran iguales, segin
se desprende de las descripciones de dos constructores navales de la
época, Witsen y Van Yk, que aunque no describieron un astillero, s
que permiten, 4 través de sus informaciones, conocer las diferencias
que debian presentar a partir de los sistemas de construccion naval
utilizados. Ambos distinguen entre el método del Norte y el del Sur;
el primero reflejado, ademds, en un dibujo, de aproximadamente el
1700, del artista holandés Sievert van Meulen (Fig. 18). En €l se repre-
senta la primera cubierta del barco, s6lo con la quilla y planes del
fondo, antes de colocar las cuadernas. Los tablones estan sustentados
por puntales clavados en tierra y, ademds, sujetados aquéllos por
abrazaderas y zapatas de madera de pequefio tamafio; es evidente
que esta union era temporal. Este sistema del Norte, usado en los asti-
lleros de Zaankant, utilizaba el encorvado natural de la madera y se
basaba en medidas calculadas para controlar la forma del barco
durante la construccion, no siendo necesaria la existencia de un espa-
cio bajo su fondo?!, Frente a éste, un astillero del Sur, como el de
Maaskant, tenfa un maderamen sobre el que se colocaba un bloque
de quilla de un metro de alto y distanciados, unos de otros, metro y
medio; los tablones prevenian del posible hundimiento de la tierra.
Este método descrito por Van Yk en 1697 es contrario al anterior, ya
que el uso de puntales excluye la tablazon; estando el del Norte, atri-
buido por Witsen a la Peninsula Thérica®?,

Caracteristicas similares, aunque no tan industrializado, parece
tener el arsenal de Marsella, que se muestra en dos pinturas de Jean
Baptiste de La Rose, pintor integrado en el grupo de artistas del arse-



nal de Tolon?3, 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 construccion de una galera, ubicada en el interior de un varadero,
en el momento en el que se estd procediendo a la colocacion de su
decoracion. El cuadro estd relacionado con una hazana, que indica la
maestria y rapidez ejecutiva alcanzada por el arsenal en la construc-
cién naval, En el afio de 1679, Luis XIV manifesté su intencion de rea-
lizar un viaje a Marsella. El ministro de la Marina, Seignelay, escribio
al intendente de las galeras, Brodard, que tenfa intencion 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 manana y el ministro navegd
en ella por la tarde. La demostracion fue concluyente, pero el rey no
visitd el arsenal. El caballero Dabenat describe el proceso, que en rea-
lidad oculta un engafio llevado a cabo por ¢l constructor Jean Baptis-
te Chabert: se efectud una operacion de prefabricacion con seis meses

Fig. 17; Detalle del m

23 Martinez-Hidalgo, J. M., 1986, 104. La pri-
mera, atribuida 2 €|, que se conserva en el
Musée de la Marine de la Chambre de Com-
merce de Marsella, muestra [a construccitn
de cvatro galeras y de dos embarcaciones
de pequeno famano, que se encuentran en
diferentes fases de fabricacion; todas ellas
ubicadas en un recinto cemado por un
muro, en el que se abre una puerta de acce-
0 para personas. En su interior se desarro-
llan diferentes labores, sobre las propias
embarcaciones o a su lado, pero todos los
barcos estan sustentados por puntales clava-
dos en tierra; en uno de aguéllos se nos
muesira el esqueleto, pues sélo posee las
cuadernas. Esta obra se fecha entre 1667 y
1608, véase VV.AA,, 1990, 200-201.




2 Builet, R 1990, 231 v VWAA, 1990, 182-

183 v 290,

Flg‘ ]'8 ':."1'.”.”:: ,r!I- consl

“ei0n

¢ un barco o

de anticipacion a la visita, en los que la galera fue montada, pero no
se clavaron sus clavos mas que a medias, después fue desmontada,
algunos elementos de la popa quedaron suspendidos en el techo del
varadero, lugar donde se habfa desarrollado la operacién y donde se
sitda la escena de Jean Baptiste de La Rose. Cuando el ministro llegd,
el trabajo continué realizado por ocho cuadrillas, cuatro a cada lado
del barco, v cada una formada por cincuenta hombres; éste es el
moimento que recoge el cuadro. A las dos de la tarde la galera estaba
terminada y el ministro pudo hacer, por la tarde, un recorrido por el
puerto, No oculta esta anéedota la pericia ejecutiva alcanzada por ¢l
arsenal, que tendria su reflejo en 1690, cuando Chabert, en Roquefort,
construy6 quince galeras normales en tres meses?!,

Esta documentacion del arsenal de Marsella permite introducirnos
en otras representaciones de época que poseemos, con un cardcter
dispar, tanto por el tipo de astillero representado como por el trata-
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Sievart van Meulen, hacia 1700 seain N M. Probst, 1994
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Fig. 19: Visita de Seignelay y Vivonne al arsenal de las galer

miento, caso de S. Grim, que en el tercer cuarto del siglo XVII, dibu-
j6 un astillero de ribera de Estrasburgo dedicado a construir embar-
caciones que surcaban el Rin, denominadas “Illernachen” y que eran
fabricadas con madera de conifera? —en el dibujo se observa una de
estas embarcaciones apoyada en el suelo y sustentada por puntales en
popa y en proa, donde, ademds, lleva unos travesanos de madera en
su parte inferior; varios trabajadores se hallan realizando tareas de car-
pinteria sobre ella y otros estdn cortando maderas. Al fondo, se ven
dos barracones, que pudieran desempenar la funcion de almacenes-
(Fig. 20), de Allard que, en 1638, pintd una perspectiva de la ciudad
de Copenhague? o el dibujo del Tratado de la Construccion de gale-
ras de Barras de la Penne, depositado en el Service Historique de la
Marine de Francia, que contiene un grabado de la Grande Réale,
fechado entre 1674 y 167527 -en el dibujo se muestra un varadero
cubierto con una galera en construccion en su interior, ésta se halla
colocada sobre unos soportes de madera, sobre los que se apoya su

s de Marsella en 1679, obra de Jean Baptiste de La Ro

R

egin VV.AA,, 1990, Folo: Montolai-Montori Folografia

25 Hockmann, O., 1994, 106-107

2 Goethche, M.. 1994. 186, en la que se
observa el puerto y diversas embarcaciones
en sus muelles; una de ellas estd siendo
calafateada y otra deja ver claramente sus
cuadernas, lo que indica que estd en proce-
S0 constructivo

27 Burlet, R., 1990, 228-229.
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28 Calvocorresi, R, 1978, 19 y Martinez-
Hidalgo, J. M., 1986, 96.

2 Gaunt, W., 1975, 58 y 66.

quilla, y de los que salen unos travesanos a modo de gradas; ademds,
unos puntales sostienen la embarcacion, que se muestra en avanzado
estado de construccion, dentro de un estanque vacio, que posee esca-
leras de acceso, lo que permite que los nobles representados la vean
desde un plano superior. En primer lugar, una serie de trabajadores
indican las diferentes tareas: dos serrando una tabla, tres cortando
maderas y uno con una azuela, dando forma a un tablén; en medio
un monton de maderas en el suelo, que no logran romper la imagen
de orden que se desprende de la escena. Este dibujo recuerda a otros
del siglo XVIII, en especial al que mds adelante comentaremos de
'Encyclopédie de Diderot y D'Alembert; no olvidemos que el tratado
se fecha en el inicio del tercer cuarto del siglo XVII por la inclusion
del barco de la Grande Réale- (Fig. 21).

En 1640, Salvatore Rosa, pintor de la escuela napolitana, que rea-
liz6 varias escenas costeras, pintd la “Vista de una Bahia”, para el
Duque de Modena, obra que estd depositada en la Galleria Ostense
de Modena. En el cuadro (Fig. 22), dentro de una arquitectura romdn-
tica y ruinosa, se observa un astillero con numerosos detalles de cons-
truecion naval. Un barco sujeto por puntales muestra sus cuadernas,
mientras tres carpinteros realizan labores propias dentro de €l; otro
barco, inclinado, esta siendo calafateado, lo que se indica mediante el
fuego usado para la pez. Al lado de estas imagenes, se ven hombres

transportando maderas o cortindolas?®.

Otro cuadro de Salvatore Rosa, “Escena de puerto con torre”, con-
servado en la Galleria Palatina de Florencia, nos sitlia ante un pano-
rama distinto (Fig.23). Los barcos parecen estar refugiados en un
puerto, donde se respira un aire amenazante. Uno de ellos estd sien-
do calafateado, pudiendo observarse el fuego en uno de sus costados,
empleando idéntico recurso al descrito con anterioridad; otro con
puntales, nos permite ver la parte superior de sus cuadernas, estd
siendo construido y, de la misma forma que en el cuadro anterior, se
encuentra apoyado en el suelo. En sus proximidades varios operarios
estin laborando con maderas?. Ambas escenas, imbuidas de un evi-
dente tono bucdlico y romdntico, poseen detalles que indican un
conocimiento de la realidad constructiva naval por parte de este pin-
tor napolitano; la forma de fabricacion, con el barco apoyado en el
suelo directamente y apuntalado, o el calafateado, indicado por el
fuego, nos sitGan ante un astillero atemporal, fuera también de un
espacio determinado, que no podemos considerar en cuanto a exten-
sion, pero que es testimonio de un sistema constructivo de la época,
como ya ha quedado explicado.



La distincion 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 pequena escala estdn reflejados por el de
Estrasburgo, como antes ejemplificamos en Rostock y San Sebastidn.
No obstante, parecen existir dos diferentes sistemas de construccion
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 vy fija en el terreno. Sobre la quilla se fijan las cuadernas v,
una vez colocados los elementos de rigidizacion, como trancaniles,
baos, durmientes, puntales, etc. se forra y calafatea el conjunto. Fina-
lizadas estas operaciones, se quitan las piezas de retencion y se deja
deslizar el casco hasta el agua, ayudindose, 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 inclinacién del
terreno— a cavar fosos que lleven el agua hasta el pie de la misma™,

0 \vAAL 1994, 17
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3 Rodriguez-Villasante Prieto, ). A., 1994, 66,
Fernandez lzquierdo, F., 1989, 46-47, senala
que en el siglo XVIT en los d‘qu"EI'OS reales
de Zoroza los barcos se construian al aire
libre y no en naves cubiertas,

y otro, en el que el casco se apoya directamente sobre ¢l suelo, sus-
tentado por puntales. Esto se deduce de las opiniones de los tratadis-
tas y de los dibujos, por lo que las imagenes de Salvatore Rosa permi-
ten que ¢l espectador identifique las diferentes tareas de un astillero.

Para Espana, la cuestion principal radicaba en fabricar un barco de
poco calado, pero capaz de cargar cada vez mds mercancia y de poseer
mayor niimero de cafiones, pero ello quedaba supeditado a la situa-
cién del astillero y de los puertos. Los principales, aquéllos relaciona-
dos con la Carrera de Indias, no disponian de un complejo en el que
se ubicasen la construccion, el mantenimiento y el cargamento. Los
astilleros mds importantes, entre los que se encontraba el de Colindres,
se concentraban en el Norte, vinculados a puertos pequenos. Todas las
tareas se realizaban en instalaciones sencillas, de caricter artesanal, lo
que contrasta con los arsenales franceses y holandeses3!.

Sabemos por los tratadistas que se utilizaba el método citado en
segundo lugar y que la rapidez ejecutiva mostrada en los astilleros
holandeses y marselleses, que en medio afio construfan completa-
mente un barco, estaba lejos de producirse, ya que, como hemos visto



en Colindres, el tiempo de fabricacién de un galedn se dilataba duran-
te anos, por término medio, debido al sistema de asientos, puesto que
la Corona no controlaba directamente la construccion de sus barcos,
sino que eran los asentistas quienes debian encargarse de todo, lo que
produce un provisionalidad total en el proceso constructivo y en el
astillero, sirviendo de reflejo lo acontecido a Pedro Gonzalez de Aglie-
ro, que tras comprometerse a la construccion de cuatro galeones en
1662, no habiendo entregado mas que dos en 1665, no se le conce-
di6 mas dinero, acarredndole la situacion la pérdida del material alma-
cenado en el astillero y en las proximidades, como ya ha quedado
referido con anterioridad. Asi, 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 propios®2, quien debfa hacerse cargo de ¥ Basoa Ojeda. M famante
las instalaciones y de los materiales y quien debia pagar a los provee- ' : BERlee
dores era el asentista; de ahi que cuando terminase su contrato des-




Fig. 23: Escena de puerto con forre, de Salvatore Rosa, segin W.Gaunt, 1975. Foto: Montolar-Montori Fotografia

33 Rodriguez-Villasante Pricto, J. A., 1994,
71-73.

34 Castanedo Galdn, 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 espafioles, ya que hasta el siglo XVIII no
habri complejos equiparables a los europeos de los siglos XVI y XVII,
no debiéndose olvidar que los astilleros holandeses dependian de una
Compaiifa directamente, lo que los hace necesariamente rentables y
competitivos, aunque en el sistema existan subcontratas.

Ser4 en el siglo XVIII cuando el proceso industrial se note en los
astilleros espafioles, ya que se constituirdn arsenales a imagen de los
de Francia, Venecia y Holanda; complejos navales que permitirdn
construir, aprovisionar y reparar los barcos, como en Cidiz, Cartage-
na y Ferrol33, que tendran 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 Ferandez de
Isla en 1767, por el perito José de Orive34, Igualmente, es clarificante



el Diccionario demostrativo con la configuracion o anatomia de toda
la arquitectura naval moderna, del Marqués de la Victoria, fechado en
Cidiz entre 1719 y 1756, que se encuentra depositado en el Museo
Naval de Madrid; en él se muestran diversas ldminas con las depen-
dencias propias de un astillero, asi como la construccion de una fra-
gata colocada sobre una grada formada por bloques que la elevan del
suelo y sustentada por puntales, observindose tareas propias de la
fabricacion naval®; a este respecto puede ser ilustrativo la descripcion
que de una grada se realiza en el juicio contra Fernindez de Isla,
antes mencionado: “Cuatro gradas a la lengua del agua salada, en la
que se construyeron los Navios, 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, segiin experiencia ¢ 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-
laje de grandes estacas, con sus puntos guarnecidos de hierro, que se
metieron por medio de una Maquina 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, continudindose asi hasta levantarlas de la superficie del agua
en bajamar, trabajando las horas que esto lo permitia, de dia, y de
noche; y desde dicha superficie proseguia la obra con grandes made-
ras, que cogen el ancho de veintiocho pies en cada Grada, y en para-
jes mds, sentados de distancia en distancia, y sobre ellas un Plan de
Tablones desde el principio hasta el fin, de diez pies de ancho cada
una: a que se siguieron otras maderas del mismo largo en linea 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
acompanan, y sostienen mutuamente unos a otros” 3,

Asimismo, para este siglo, poseemos una documentacion excep-
cional en la escena de construccién representada en L'Encyclopédie
de Diderot y D'Alembert, en la que se presentan los dos métodos

3 Fernandez Gonzdlez, F, 1992, 29.

36 Castanedo Galin, 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 |4 ria de Bilbap, segin
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: Detalle del arsenal de Venecia del siglo XVil, segim VV.AA., 1990. Fato: Monlalur-Mantori Fotografia



constructivos utilizados en un astillero. En primer lugar, ¢l ya comen-
tado antes con ocasion del Tratado de la construccion 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 alli arbolarlo. En segundo
lugar, un barco reposa sobre una grada y unos puntales .

En Holanda, los astilleros de la Compaiia Holandesa de las Indias
Orientales siguieron fabricando eficazmente navios, hasta que en 1795
la Compaiifa fue disuelta y su drea industrial entr6 en declive, pero,
hasta ese momento, 4 lo largo del siglo XVIII se habian construido 305
grandes barcos y 49 pequefios, que indicaban el grado productivo
alcanzado, mientras que los del Almirantazgo estaban en un estado
penoso tras su periodo de esplendor del siglo XVI138,

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 .

Sin haber pretendido efectuar una exhaustiva evolucion de los
astilleros entre el XVI y el XVIII, si que los planos, cuadros y docu-
mentos de época, asi como los estudios realizados sobre los comple-
jos navales muestran con claridad la existencia de grandes astilleros,
con 4reas diferenciadas en su interior, una especializacion del trabajo
y una pericia ejecutiva que se mantiene hasta la llegada de la indus-
trializacién, propiamente dicha, y de pequefios astilleros o de ribera.
Entre aquéllos destacan los ejemplos de Amsterdan, Marsella, Venecia
0 Rochefort. Los espafioles, inmersos en el sistema de asientos, debie-
ron tener durante los siglos XVI y XVII instalaciones provisionales que
el asentista construia al inicio de su trabajo y podia llevarse al finali-
zarlo, independientemente de quién fuese el propietario del terreno
al que debia pagar una cantidad en metilico o en especie. El pano-
rama cambid con el desarrollo industrial, que afect6 a Espana en el
siglo XVIII, si bien con un retraso ya patente.

2. LA LOCALIZACION DEL ASTILLERO

egun 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, coincidiria con el topénimo Astille-

IS

37 Acerra, M., 1995, 48-49. Se nos represen-
ta la compuena del estanque, el fondo con
gradas, las escaleras de acceso, etc. Ademds,
se nos muestran las actividades propias de
un astillero: serradores, personas transpor-
tando maderas, piezas de carpinteria en el
suclo e instrumentos como el compds, sie-
mas, azuelas, etc. y junto a todo ello unos
personajes discuten sobre el plano de un
barco, en clara alusion al proceso de disefio
previo a la construciGn.

38 Kist, . B. y otros, 1986, 222y 224 y Gaw-
ronsky, ], Kist, B. y Stokvis-Van Boetzelaer,
0., 1992, 36 y 42.

3 YVAA, 1990, 92:93. En &l se muestran
mis de una veintena de navios en diferentes
fases del proceso constructivo en el interior
de un complejo con numerosas dependen-
cias, almacenes, estancias, compartimentos
cubiertos y sin cubrir, asi como una division
zonal del conjunto indicativa del grado de
industrializacién y especializacion al que se
habia llegado en este complejo naval de
gran tradicion, del que tenemos noticias en
el plana de Venecia del siglo XV, ya comen-
tado anteriormente, Sobre la pintura de F.
Holman, véase Tate Gallery Biennial Repont,
1972-74, 61-62.



4 Bustamante Callejo. M., 1957. 96.

ro; opinion que nosotros no compartimos, a partir del estudio y con-
trastacion de los datos cartogréficos, geograficos y arqueoldgicos.

Asi, M. Bustamente Callejo dice que “estaba situado el astillero en
el sitio de Jergote o de la Magdalena, en un bello paisaje del rio Ason.
El rio va ensanchindose a medida que sus aguas toman contacto con
las del mar. Habia en aquel lugar molinos de particulares y los vecinos
que alli cultivaban haciendas se servian del heno y de los juncos que
en aquel paraje se daban en abundancia. Rodeado ese astillero de agua
por todas partes, los operarios llegaban a €l por un puente de made-
ra, bastante largo, hecho con tablones de robles que, con alguna fre-
cuencia, eran arrastrados por las crecientes y fuertes mareas™ 0,

M#. C. Gonzalez Echegaray opina que “se situaron estos astilleros,
en la primera revuelta de la ria, precisamente en el lugar donde se
unen las aguas de los dos rios: El Asén al este y el Clarin al ceste, para
formar una sola, la de Treto, que va abriéndose hasta las aguas del
Cantabrico. Alli al 'repar’ de los vientos del norte, escondido tras lo que




hoy es Puente de Treto, bajando un poco mas al sur, decubrimos en
el mapa de Coello (1861), los Astilleros de Colindres, junto a la calza-
da que recogia en el malecon 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™!. Por Gltimo, dicha investigadora
retoma ¢l trabajo de M. Basoa Ojeda, diciendo que “estaba situado unos
doscientos metros més 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 fibrica de naves”, como comenta M. C. Gonzdlez Eche-
garay 3,

A dicha ubicacién 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 Ja ria de Orifion, manuscrito de 1667 del Archi-
vo General de Simancas; el plano de la ria de Santofa de 1789 de
Vicente Tolifio 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 Direccion General del Instituto Geogrifico de 1927, a
escala 1:25.000 y la hoja 36-II del Mapa Topogrifico Nacional de
1972, a escala 1:25.000.

En el primero (Fig. 25), de 1667, junto al epigrafe “Astillero de
Colindres” aparecen los signos convencionales de cuatro galeones,
indicindose una linea de costa, claramente, curvada hacia la Salvé en
Laredo, pero se puede suponer que fue realizado a mano alzada, sin
puntos de referencia fijados por procedimiento cientifico alguno. Ade-
més, estos cuatro galeones tienen que corresponderse a los del asien-
to de Pedro Gonzdlez de Agiiero, firmado en 1662, para la construc-
cion de dicho nimero de navios; pero en 1667, fecha del manuscrito,
se habian entregado dos —el Santo Cristo de Burgos y el Nuestra Sefo-
ra de Covadonga-, mientras que el tercero —el San Bernardo- estaba
sin concluir, y el cuarto y tltimo —el Santa Rosa— se construiria en
Guarnizo en 1675, Ello, por tanto, contribuye a afirmar que el mapa
no pretende reflejar una realidad, puesto que en ese momento no
habfa cuatro galeones en construccion, sino una indicacién de que en
aquella zona, en concreto en Colindres y més exactamente en las pro-
ximidades del actual barrio de Colindres de Arriba, habia un astillero,
indicindose con los datos conocidos del Gltimo asiento firmado, toda-
via en fase de construccion,

1 Gonzalez Echegaray, M2, C., 1990, 36.

42 Gonzilez Echegaray, M%. C., 1990, 36.
Basoa Ojeda, M., 1968, 226, dice que “para
llegar al astillero de Colindres, llamado Fal-
gote, habia que pasar en 1693, un puente
muy largo, cuyos tablones y pies derechos
eran de roble, en nimero de 250, y tenian
sus puertas que se cerraban, estando todo,
€l rodeado de agua, y en las grandes creci-
das, sufrian los navios en construccién sus
efectos”.

43 Gonzalez Echegaray, M2, C., 1990, 38,
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Fig. 26: Delalle del planc de la rio de Sontofa, 1789, de V. Tolifo San Miguel, S.H.M. Folo: M. Cisneras

M Higueras, D, 1992, 154-155; Murtinez-
Hidlalgo, J. M, 1986. 198, comenta que cuan-
do Tofio termind su Adus Maritimo, en el
que recogia el levantamiento cartogrifico de
lus costas espanolas, Ja Annady quiso tener
grabadores propios, que todavia trdd en
conseguir, v Silio, F. v Turiel, F, 1992, 8.

En el segundo (Fig. 26), de 1789, la linea de costa presenta nume-
rosos entrantes y salientes, en uno de los cuales se fija la referencia
“Astillero” y en otro se sefiala la calzada que iba hacia la barca de
Treto. Es de destacar que se distingue entre la linea de costa y las
marismas, cuyo trazado tiene una linea que recuerda aquella curvada
del mapa anterior. La fiabilidad del mapa de V. Tofifio es mayor, ya
que fue el director del programa de levantamientos cartogrificos de
las costas peninsulares y del Norte de Africa entre 1783 v 1786 y rea-
liza, junto a José Varela y Ulloa el Atlas Hidrogrifico, entre 1783 y
1788, elaborando una nueva cartografia, mds acorde a los conoci-
mientos de su época, utilizando para las mediciones costeras el méto-
do, seguido por Halland en Canadd y Cook en el Pacifico, basado en
las intersecciones de las alineaciones observadas con brajula y cua-
drante™, El plano de la rfa de Santofia suministra una mayor cantidad



de informaciones topogrificas, menciondndose en €l municipios, ca-
minos e incluso tierras de labranza; asi, aparece ya la distincion entre
Colindres de Arriba y Colindres de Abajo, Calzada o Barrio Nuevo.

En términos parecidos se pueden efectuar los comentarios al
mapa de Coello (Fig. 27), de 1838, donde se nos muestra una linea de
costa con numerosos entrantes y salientes, en uno de los cuales, de
ubicacion similar, se sitia el Astillero, la marisma, la calzada de Treto,
la Torre de Treto, la iglesia de la Magdalena, entre otros datos, ade-
mas de Colindres de Abajo y Colindres de Arriba. Hay que resaltar
que en ambos casos, mapas de Tofino v de Coello, la distincién del
Astillero se efectia de forma similar; en un pequeno saliente, a modo

de peninsula, conectado por un camino, utilizindose el signo con-
vencional de casa.




45 Gomzdler Echegaray, MY, €., 1990, 82,
 Arambuin-Zabala, M, A y Alonisn Ruir,
B, 1994, 60,

A7 pramburu-Zabala, M. A, y Aloaso Ruiz,
B, 1994, 60

En el mapa de 1927 (Fig. 28) se inclica la linea de costa y la maris-
mia, aprecindose con gran detalle que el caming que unia Colindres
con el Puente de Treto se habia construido sobre Ia marisma; ademis,
ésta sigue manteniendo un trazado curvo en todo el término munici-
pal v la zona de tierra firme sigue siendo, bisicamente, la misma, en
torno @ San Ginés y a la carretera de Ramales, alrededor del paraje de
Madal, si bien se han perdido algunos lemenos que existian entre este
lugar y la calzada de Treto, Asimismo, se aprecia la existencia de otro
puente, llamado de Colindres, construido sobre la marisma, que era
parte de la carretera de Ramales,

En términos similares se pueden hacer comentarios al mapa topo-
grifico de 1972 (Fig. 29), en el que se aprecia que este Oltimo puen-
te ha sido reemplazado por un tramo de la actual carretera C-629 a
Limpias, en terrenos ganados a la ria, que el municipio de Colindres
se ha desarrollado hacia el puente de Treto y que el sector entre los
parajes de Nadal y La Quinta y el pueno y el poligono industrial
siguen siendo marisma, No obstante, siguiendo los muros de conten-
citn en el paraje de La Quinta se puede reconstruir ¢l perfil de costa
del mapa de 1927,

= en sepundo lugar, hay que tener presente las obras de ingenie-
fia que se conocen en esta zona de marisma, con objeto de hacerla
transitable y facilitar la continuacién de los caminos y calzadas que
surcaban el municipio hacia el Sur y de Este a Oeste. Asi, el camino
de Laredo a Burgos tenia diecisiete puentes, diez de los cuales eran
de madera y "sobre la fa de Treto, se¢ edificaba un malecon-puente,
por ¢l pasaje del camino paralelo a 1z costa. En 1498, el Procurador
de Colindres explicaba, que en el término del dicho lugar, desde La
Magdalena al Barco de Treto habia una calzada-malectin, pero la
marea la habia amancado haca seis anos (1492}, Posteriormenie, de
nuevo fueron destruidos los trabajos comenzados™5, Las dificuliades
del terreno v de los agentes naturales se manifestaron, también, con
posterioridad, en esta zona, ya que en 1554 se pretendia hacer y repa-
rar los caminos, las calzadas, un puente y dos muelles donde se ama-
rraban las naves, los navios y las pinazas, que cargaban los citricos de
la zona, pero en 1562 dicha pretensitn seguia siendo tal%. lgualmen-
te, en 1605, se intentaba la reparacion v Ja construccitn de los mue-
lies y pasaje de la barca de Treto en una obra muy complicada, pues-
to que implicaba la ereccion de un camino sobre la marisma hasta el
embarcadero; obra que, en un principio, se quiso hacer cegando los
pantanos a piedra seca y que, posteriormente, se pretendids levar a
cabo mediante la cimentacion con pilotes de madera?’,



- en tercer lugar, ¢ enclave indicado para 1a ubicacidn del Ast-
llero por M. Basca Ojeda, 3 doscientos metros aguas amiba del puen-
te de Treto, wincide con el topdnimo Astillero; lugar en el que los
habitantes del municipio y los enuditos consideran se constayeron los
galeones del siglo XVII, ya que quedan restos en Ta mardsma de lo que
para unos es un barco y para oftros, un vestigio del puente por el que
se accedia al Astillero, segin 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 segin
estas opiniones la linea de costa se habria mantenido estable desde
hace doscientos afios, hecho este que no ha sucedido, mis bien se le
ha ido ganando terreno a la ria, como es logico, 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-
e de Treto v la N-634, de Bilbao a Santander, era agua donde se bafa-
ban los vecinos a principios de siglo, como se deduce, igualmente, del
mapa de 1927, antes comentado (Fig. 28). Us dificl, por consiguiente,
compaginar ambas informaciones, a no ser que consideremos que se
ha producido un desplazamiento del topnimo, conforme se ganaban
tierras a la ria y la construccion naval residual se desplazaba en idén-
tica direccion, desde principios del siglo XVIIL También podria expli-
carse este toponimo por la existencia de dos astilleros, uno en La
Magdalena para la construccidn de barcos para la Carrera de Indias,
ya citado anteriormente, y otro en €l paraje de La Quint, para la bota-
dura de galeones de la Armada del Mar Océano, hecho que podria
haber creado una cierta confusion en la tradicién oral. Elio es lo que
se deduce de los datos de construccidn naval, etnogrificos, carogra-
ficos ¥ arqueoldgicos.

En suma, se puede levar, para el siglo XVII la linea de costa, con
entrantes y salientes, hacia el interior, teniendo como puntos extremos
la iglesia de La Magdalena, hoy del Carmen, los parajes de Nadal y La
Quinta, el caming de Marrdn a Colindres y el paraje de Los Nuevos,
quedanda como marisma, parte de este dltimo y la zona del poligo-
no industiial, por lo que el enclave en ¢l que se ha supuesto ubicado
el Astillero estaba en plena marisma, hecho que debia dificultar
labricacion de los pesados galeones. Ademds, para superar estas dili-
cultades y las ocasionacdas por las mareas se realizaron obras de inge-
nicria, que permiticron mantener abiertas B comunicacion con la
Meseta, por el llamado Puente del Pelegrin®, es decir el de Colindres,
y con Santander por el camino-malecdn desde La Magdalena hasta el

48 Gopsile: Echegany, M. C., 1990, 82.
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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.,
19%6.

50 La “Prospeccién arqueoldgica del término
municipal de Colindres™ fue dirigida por
Migue! Cisneros Cunchillos y realizada en
1993, como ya ha quedado dicho en la
Introduccion, contindose con el correspon-
diente permiso de la Consejeria de Educa-
cion y Cultura de la Diputacién Regional de
Cantabria.

51 Cisneros Cunchillos, M., Lépez 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 PROSPECCION Y LA EXCAVACION ARQUEOLOGICAS

on objeto de completar y contrastar la informacién suminis-

trada por la cartografia y la toponimia, se realizaron trabajos

de prospeccién arqueoldgica en el término municipal de
Colindres%, en los que se identificaron una serie de molinos de ma-
rea’l, y a partir de los datos topogréficos se aislo una zona en el para-
je de La Quinta —latitud 43° 23' 28" y longitud 3° 27' 00” Oeste Meri-
diano Greenwich (UTM 6304)- ya que en ella confluian unas caracte-
risticas que lo hacfan 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
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32 AGS, GA, leg. 114, fol. 80.

53 Los requisitos de un astillero de los siglos
XVI y XVII estin expuestos en Castanedo
Galdn, ]. M., 1993, 39-45 y Casado Soto, J. L.
y otros, 1993, 33.

los terrenos que la rodean, que si lo estuvieron hasta mediados de
siglo, siendo testimonio de ello los numerosos diques existentes para
proteger estas tierras de las mareas altas y proceder a su desecacion
y posterior uso como cultivo. Hay que recordar que Cristobal de
Barros, en carta fechada el 13 de junio de 1581 y dirigida al Rey,
comentaba que no se debia finalizar el galeén en tierra firme, porque
una vez terminado habfa que rodarlo con troncos hasta el mar y sufria
su estructura, por ello recomendaba fabricar los barcos en terrenos
blandos, proximos al agua y botarlos una vez terminado el casco,
exteriormente, y a falta de la distribucién interior, ya que éste era el
momento de menor peso’2.

b) su orientacion Este-Oeste y su disposicion geogrifica, cercana
a la costa, pero al resguardo de crecidas. La correcta orientacién de la
ubicacién era un requisito importante en la construccion naval en
madera, ya que ésta debfa de mantener un idéntico ritmo de trabajo
a babor y a estribor, para que se secasen y pesasen por igual las dos
bandos del galedn. Por este motivo, se procuraba que el navio man-
tuviese un tiempo de exposicién similar en ambos costados. En este
sentido, se puede indicar que la ria de Limpias, y el paraje de La Quin-
ta donde se sitda, discurrfa de Este a Oeste y, por tanto, los barcos se
podian orientar al Mediodia. Ademds, la situacion estratégica del para-
je hace posible una proteccién natural contra los vientos, temporales
y posibles ataques por mar; hechos estos primordiales dado el riesgo
que se corria con el prolongado tiempo de exposicion.

Junto a estas dos caracteristicas, el paraje de La Quinta reune otros
requisitos necesarios para establecer un astillero, que son propios del
municipio de Colindres, y de los que se beneficia%3, como:

1) La zona del astillero debfa ser amplia para cobijar a la mano de
obra, que podia construir varios galeones a la vez o en un corto espa-
cio de tiempo, siendo insuficientes los vecinos y lugarenos, por ello
se recurria a contratar a personas de comarcas limitrofes que perma-
necian en el municipio, mientras se construian los galeones y que se
embarcaban en ellos o regresaban a sus lugares de procedencia o se
asentaban en el niicleo de poblacién. Estas personas eran los oficia-
les, los maestres, los carpinteros de ribera, los calafates, los embrea-
dores, los loneros o los cordeleros. Esta actividad obligaba, también,
a construir las dependencias propias de un astillero: cordelerias, car-
pinterfas, fraguas, serrerias, almacenes, tinglados —para proteger los
materiales de construccidn de las inclemencias meteorologicas—, ribe-
ros —para retener en la ria las maderas y tablas usadas en la fibrica de
los galeones—, casetas, barracones, hornos, comedores, establos, etc.



2) El emplazamiento del astillero debia de tener abundancia de
madera, preferentemente, a bajo coste, caso que ocunia cuando los
montes eran del Concejo, ¥ buenas comunicaciones, ya que debian de
legar los materiales manufacurados necesarios para [ construceion
naval, como la clavazdn, las jarcias, las lonas, la brea o los alquitranes,

3) Un calado suficiente en la ria.

4) Posibilidades de defensa, que en el caso de Colindres radica-
ban, como se verd, en los enclaves de Treto, Laredo y Santofa,

La unidn de daros canogrificos v topogrificos, que permitieron

plantear como hipétesis la ubicacion del astillero del siglo XVII en el
paraje de La Quinta, fue ratificada por los documenios arquealfgicos,



3 La prospeccion geofisica fue realizada en
noviembre de 1993 por Math Arqueofisica
Consultores de Bilbao y el informe fue emi-
tido en enero de 1994, como ya ha queda-
do expresado en la Introduccion, entresa-
cando en esta exposicion los datos mas sig-
nificativos.

mediante, en primer lugar, una prospeccion geofisica en la zona> y,
en segundo lugar, una excavacion arqueolégica. Los objetivos que se
pretendian conseguir mediante la exploracion eléctrica, que fue el
método utilizado, se pueden resumir en:

a) Reconocimiento de la continuidad lateral y de la profundidad
de los diferentes horizontes existentes en la zona.

b) Investigacion de la potencia de los niveles artificiales y su con-
tacto con el sustrato mds resistivo.

¢) Discernimiento de los diferentes tipos de materiales y el cono-
cimiento de su volumen, a partir de sus propiedades eléctricas, y su
situacién en la zona.

d) Conocimiento del buzamiento, direccion y otras caracteristicas
geologicas de los materiales presentes en la zona.



DEERECCION ¥ EXCOVEICION SIuEnIagicas

Para la consecucitn de estos fines se trabajt en un drea de 3.400 m?,
tomdndose 3.400 medidas de resistividad, en una malla de 1x1 m. Sin
embargo, existieron tres dificultades iniciales a destacar:

1) La inexistencia de una constancia precisa de Ia ubicacidn del
Astillero del siglo XVII v ¢l desconocimiento del material que queds
tras el traslado de sus instalaciones a Santona.

2) Bl desconocimiento de la estroctura arquitectonica de sus
depenidencias e incluso de los materiales con los que se edificaran,

3) La ausencia en la zoma ¢ en los alrededores de alguna cata
arquecligica o de otro tipo, que evidenciara las caracteristicas reales
de los materdales presentes en el subsuelo, con objeto de determinar
su estructura y/u orientaciones.

Por ¢llo, se planted como hipitesis la posibilidad de que sdlo
hubiesen permanecido en el lugar las pradas y alpuna dependencia
anexa, sabiendo que aquéllas tuvieron que estar proximas 2 la lines
de costa, pero, a su vez, tenian que estar a una altura tal que impi-
diese que fa construccitn naval se viese afectada por las mareas o las
avenidas de la ria de Limpias.

‘Teniendo presente estas consideraciones y los resultados que se
querian ohtener, la prospeccién geoeléctrica puso de manifiesto la
existencia de unas anomalias positivas y negativas, tomando como
medida de corte 80 chmios metra, que es el valor del fondo resistivo
de los materales naturales acumulados en el entorno (Fig. 31). De
esta forma, las acumulaciones pétreas de origen antrépico debian de
mostrar una resistividad de entre 100 v 250 ohmios.metro. Las ano-
malias detectadas para su interpretacion se hicleron regulares, dando
lugar 2 lineas paralelas o perpendiculares, quizi en algunos casos de
manera antificial, pero pretendiendo siempre obtener la mejor obser-
vaciin, aun cuando wviese un origen natural.

Se reconocieron dos anomealias negativas: b A presenta una forma
alargada de unos 30 m, con una anchura proxima a los 8. Esid muy
marcada, ya que las resistividades descienden desde valores superio-
res a 160 ohmics.metro hasta menos de 20. Su eje tiene una orienta-
cidn casi Nore-8ur. Su origen podria estar en una obra lineal de natu-
raleza antebpica, que rompe las anomalias positivas de la zona. Con
posterioridad, dicha zanja pudo ser rellenada con materiales de baja
resistividad, como limos o arcillas,

La anomalfa negativa B estd formada por materiales limosos car-
gados de agua salobre, siteadas en las zonas inferiones en cota,

29
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33 1a “excavacion arqueologica del paraje
de La Quinta (Colindres, Canlabria)" fue
dirigida por Miguel Cisneros Cunchillos y
realizada en julio de 1994, como ya se ha
comentado en la Introduccion, contindose
con el comespondiente permiso de la Con-
sejeria de Educacion y Cultura de la Diputa-
cion Regional de Cantabria.

Asimismo, se detectaron 6 anomalias positivas, dos en direccion
Nordeste-Sudoeste y cuatro en Noroeste-Sudeste. La C presenta una
anchura de 2'5 m y una longitud de 20, alcanzando a la anomalia
F. Su resistividad, muy marcada, estd por encima de los 160
ohmios. metro.

La D, de forma irregular, tiene un tamafio de 12 por 6 m y una
resistividad que supera los 200 ohmios.metro. Ambas anomalias —C y
D~ estdn separadas por una distancia de 5 m con resistividad inter-
media de 150 ohmios.metro. A su vez, la D se incluye en la E, que
tiene unas dimensiones superiores a los 9 m de ancho y 20 de largo,
con una resistividad, menor, de entre 160 y 180 ohmios.metro, Esta
anomalia estd cortada por la anomalia negativa denominada A.

la F, aunque de aspecto irregular, podria simplificarse en un
cuadrado de 16 metros de lado, con una resistividad entre 140 y 180
ohmios.metro.

La G, con una longitud de 20 m y una anchura de 1'5, y la H, de
forma irregular, de unos 10 por 23 m presentan resistividades que
alcanzan los 200 ohmios.metro.

Para poder interpretar en su justa medida estas anomalias negati-
vas y positivas y, también, con objeto de superar algunas de las difi-
cultades iniciales se marcaron tres catas de comprobacion:

- la cata 1 que debia observar la anomalia negativa A y la posi-
tiva E.
- la cata 2 a través de la que se debia investigar el origen de las

anomalias positivas C y D y reconocer los materiales de menor resis-
tividad entre ambas.

—la cata 3 que debfa permitir conocer los materiales que origina-
ron las anomalias positivas G y H.

A pesar de los inconvenientes con los que se partia, la camparia
de prospeccidn geofisica puso de manifiesto una serie de anomalias
con un posible interés sobre su origen antropico, que se debfan estu-
diar para descartar o afirmar la presencia de estructuras realizadas por
el hombre en la zona. N

Con todas estas premisas se planted la excavacion arqueoldgica,
intentando responder a las dudas surgidas en la prospeccion geofisi-
ca y, sobre todo, con el interés de hallar restos que se pudiesen vin-
cular a un astillero, como ya indicaban algunos datos cartogréficos.
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Fig. 34: Esiratigrafias de la cafa 1 y de su ampliacion 1. D

Las catas, que se iban a realizar segiin el plano general de inter-
pretacion de resultados de la prospeccion geofisica (Fig. 31), sufrie-
ron ligeras variaciones en cuanto a orientacion y ubicacion, debido a
la existencia de numerosos drboles frutales, que, légicamente, habia
que salvaguardar por su valor hortofruticola y por imposicion del
duefio del terreno, lo que origind 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 orientacion Noroeste-Sudeste, de 11 por 2'5 m, tenia
por objeto detectar las anomalias A v E y su excavacion, y la de su
primera ampliacién, motivada por el deseo de extender el conoci-
miento de la anomalia negativa, permiti6 identificar tres niveles arqueo-
logicos (Figs. 33 y 34):

1) Manto vegetal de unos 12 ¢m de espesor.

2) Nivel de arcillas claras de entre 8 y 16 cm. En este nivel, en la
primera ampliacion 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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Fig. 35: Planimetria de lo cata 1 y de sus ampliaciones 1y 2 y de la cata 2. Dibujo: B. del Rincén.

Su suelo estaba formado por un lecho de cantos y arenisca desin-
tegrada con fragmentos de tejas y carbones, siendo su longitud y
anchura la del sondeo, presentando un ligero desnivel hacia el Sudes-
te, fruto de la desaparicién de sus capas superiores (Fig, 35).

La segunda ampliacion de esta cata, hecha con la intencién de
averiguar donde terminaba este lecho de cantos, presentaba los dos
primeros niveles descritos, con un espesor de 12'5 cm y de entre 12'5
y 25, respectivamente, y un tercer nivel de cantos de arenisca de entre
12'S y 50 cm, cuya matriz pasa de ser arenisca compacta desintegra-



da a arenisca desintegrada, aprecidndose ello, pricticamente, en el
limite de la ampliacion con la cata 2 (Figs. 36 y 37).

La cata 2, con orientacién Noroeste-Sudeste, con una extension
de 13 por 3 m, afectaba a las anomalias C y D, Permitio distinguir
cuatro niveles, dos de ellos con una subdivision interna (Figs. 38, 39,
39 bis b 40)‘.

1) Manto vegetal de unos 12'5 cm.

2.2) arcillas claras con matriz arenosa, presentando algin canto
rodado aislado y varios fragmentos de cerdmica vidriada, con un espe-
sor de entre 12'S y 62'5 cm.

2.b) arcillas claras con idéntica matriz, pero gran abundancia de
cantos rodados, fruto del lecho o deposicion 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 c¢m.

Fig. 36: Defalle de lo estratigrafia de la
cato 1. Folo; M. Cisneros.
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Fig. 37: Detalle de la estratigrafic de lo ampliacién 2 de la cala 1. Foto: M. Cisneros.

3.b) arcillas oscuras con manchas arcillosas rojizas, en la que apare-
ce una estructura de tejas y cantos rodados, entre 25 y 62'5 cm (Fig. 39).
En este nivel se hallaron dos fragmentos de clavo, uno de ellos pre-
senta la cabeza, un clavo completo y un fragmento de cuchillo, en
concreto de su hoja.

4) arcillas arenosas grisceas, bajo el depésito de tejas y cantos,
entre 12'5 y 37'5 cm.

Hay que destacar que el nivel 2.b, en la zona Norte de la cata,
cuando aparece alcanza casi la profundidad del propio sondeo, bajan-
do de forma rapida en su parte superior, con una caida pronunciada;
este hecho permite suponer una accién antropica en lo relativo a su
disposicion (Fig. 39). Asimismo, en el dngulo Sudeste aparecen gran-
des cantos en el suelo del nivel 3.2 y en toda la cata abundan los car-
bones vegetales, aunque en mayor medida entre la acumulacion men-
cionada de tejas y piedras (Fig. 41). Igualmente, se hallaron algunos
ntcleos de silex, bastante agotados, y areniscas rojas de formas pla-
nas e incluso concavas.



No obstante, lo més interesante arqueolégicamente de esta cata se
detect6 en la zona Sur: una acumulacién de cantos y material ceri-
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, discurria
paralelo a la linea de costa del siglo XIX (Fig. 42).

la cata 3, con orientacion Noroeste-Sudeste, de 7'S por 2'5 m,
afectd a las anomalias G y H, proporcionando la siguiente estratigra-
fa (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 antropica con forma ovalada, mas
alta en el centro y disminuyendo, paulatinamente, hacia los lados,
que puede ser la seccion de un camino antiguo, con un espesor de
hasta 25 ¢m.

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

Fig. 38: Defalle de la estratigrafia de la cata 2. Foto: M. Cisneros
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Fig. 39: Estratigrafias de la cata 2 (mk} (1) y de la ampliacién 2 de la cata 1 (k-h) {i}. Dibujo: B. del Rincén.

4) Matriz arenosa con profusion de cantos rodados, entre 21'5 y
39 cm.

* Hay que mencionar que aparecieron algunos fragmentos cerdmi-
cos, restos de tejas y dos fragmentos de clavos en el nivel 3 y de car-
bon en diferentes zonas de la cata.

Su suelo estaba formado por un lecho de cantos rodados en toda
la extension del sondeo, pero sin apenas desnivel; en su sector Sudes-
te, se rebajo dicho lecho hasta el nivel de balsa, observindose una
diferencia de cota de 30 cm y comprobandose que la acumulacion
mantenia hiladas horizontales (Figs. 45 y 46).

{Como podemos asociar estos datos 4 los de la prospeccion geo-
fisica? Es evidente que la anomalfa positiva E viene dada por la pro-
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ximidad del suelo de la estructura de cantos rodados y matriz de are-
nisca compacta y desintegrada de la cata 1, apenas a 19 em de pro-
fundidad en algunas zonas, mientras que la anomalia negativa A estd
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 anomalias positivas D y C fueron localizadas, respectivamen-
te, en la acumulacion de cantos rodados con matriz arcillosa y fuerte
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-
neacion 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 anomalias inter-
medias que se plasman en los niveles de arcillas claras, oscuras y rojas
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Fig. 40: Defalle de la estratigrafia 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 filtimo, la anomalia positiva H indicaba el lecho de cantos
rodados de la cata 3, mientras que la G fue motivada por una canali-
zacién oculta de época reciente, que se dejo durante el proceso de
excavacion como Lesligo.

4. LOS MATERIALES ARQUEOLOGICOS Y SU
INTERPRETACION. (Anexo 3)

a excavacién se caracterizé por la escasez del material arqueo-

logico encontrado, que podemos clasificar en ceramicos, en

general, y hierros; dentro de los primeros podemos distinguir
entre recipientes cerdmicos y tejas, dada la importancia que tiene el
dique hallado en la cata 2, formado por cantos y tejas, y el resultado
suministrado por el andlisis de termoluminiscencia.



Los fragmentos de recipientes cerdmicos son escasos y presentan
el inconveniente de su tamafio y que en ninguno de ellos se observa
decoracion; en niimero sobresalen los vidriados, habiendo una exigua
representacion de lozas. La cerdmica vidriada la encontramos larga-
mente extendida y usada desde la Edad Media hasta nuestros dias y
los colores que se observan son asignables a la cerimica comin de
dicho tipo de la mayor parte de los centros productores, por lo que
cabria pensar en una procedencia lecal. Dada su mayoritaria localiza-
cion en la cata 2y en el nivel 2.a, podriamos situarlas en un momen-
to cronoldgico posterior al siglo XVII, ya que las tejas halladas en el
nivel 3.b son de dicha época.

Se localizaron como elementos més relevantes: dos fragmentos
vidriados de hase, 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: Defalle de la estratigrafia y de la acumulacion de fejas y cantos de la cata 2. Foto: M. Cisneros.
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Ademis de estos fragmentos se puede sefialar la aparicion de un
fragmento de plato de loza en el nivel 1 de la primera ampliacion de
la cata 1y un fragmento de recipiente barnizado en el nivel 2.

En la cata 2, en el nivel 2.a se hallaron, igualmente, cuatro frag-
mentos de cerdmica vidriada y dos de loza y cuatro fragmentos de
madera quemada.

Fig. 42: Detalle de la estratigrafia y de la acumulacion de fejas y cantos de la cata 2. Foto: M. Cisneras
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Fig. 43: Detalle de la estratigrafia de la cata 3 y restos del camino de Riafio. Foto: M. Cisneros.

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

Todos estos fragmentos son posteriores a las estructuras del asti-
llero, posiblemente, procedentes de rellenos del terreno, tratindose
de cerdmicas comunes.

Las tejas se localizaron preferentemente en el dique de cantos y
tejas, que aparecio en la zona Sur de la cata 2, que se habia identifi-
cado en la prospeccion geofisica como anomalia positiva C. De los
numerosos fragmentos que se hallaron en la excavacion se seleccio-
naron un total de sesenta y cinco, que, posteriormente, se agruparon
en cuatro tipos mediante diferenciacion del color de la pasta, con obje-
to de proceder a su andlisis por termoluminiscencia®; no obstante, una
vez efectuada esta clasificacion y andlisis se distinguid un quinto tipo,
al que no se le someti6 a intervencion (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 andlisis de termoluminiscencia fue rea-
lizado en el laboratorio de datacion y
radioquimica de la Universidad Autonoma
de Madrid, como ya se ha comentado en la
Introduccion,
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cionaron doce elementos, del B veinticinco, del C seis, del D cinco y
del E diecisiete (Anexo 3).

De todas formas, los resultados del andlisis de termoluminiscen-
cia han sido lo suficientemente concluyentes como para impedir pen-
sar que ese quinto tipo los harfa variar en sustancia. Las conclusiones
indican que el altimo proceso de calentamiento enérgico de los tipos
A, B, Cy D o lugar entre hace 352 y 418 afios, lo que significa que
el momento de fabricacion de las tejas hay que situarlo entre finales
del siglo XVI y mediados del XVII. En concreto el tipo A ha dado una
fecha de 367+32, el tipo B de 352451, el tipo C de 413£38 y el tipo D
de 418+47; todas ellas B. P. A pesar de que esta datacion afecta al



momento de coccidn, 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 ampliacién de la cata 1y un perno, en el
nivel 2 de la primera ampliacion de la cata 1 (Figs. 49 y 50). En todos
los casos el nicleo que se conserva de hierro es escaso, no siendo
superior al 25%7,

En un astillero debia haber gran cantidad de ferrallas y clavazon,
no sélo para la construccion del buque, sino también para el aparejo
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57 la informacién procede del andlisis al
que fueron sometidos los hiemos, con obje-
to de determinar su contenido de dicho
metal, por parte del Depantamento de Mate-
riales de la Universidad de Cantabria. Dichas
pruebas fueron efectuadas por Jesiis Setién.
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Fig. 45: Planimetria de lo cata 3. Dibujo: B. del Rincon




58 Acedo, J. A., 1978, 21.

59 Gawronsky, ., Kist, B. y Stokvis-Van
Boetzelaer, O., 1992, 104, 128-129 y 488490,

y elementos de la motoneria y poleamen, teniendo constancia, como
ya ha quedado referido con anterioridad, de que en el astillero de
Colindres, a mediados del siglo XVII, existian fraguas para la fabrica-
cion y reparacion de los objetos, herramientas ¢ instrumentos de hie-
rro, asi como almacenes para el poleamen, entre otras instalaciones.
Segln J. A. Acedo, el hierro no debia ser agrio y era preferible el
bronce®,

Material similar al hallado en la excavacién se ha identificado en
barcos holandeses del siglo XVIII, en especial el Hollandia: clavos de
hierro de cabeza ancha y un perno de cadena para hacer firmes las
velas en los aparejos?, si bien este Gltimo elemento en la excavacion
ha aparecido a escasa profundidad y para su interpretacién hay que
ser cautelosos.

Fig. 46: Detalle de la estratigrafia de la cota 3 y de su ampliacion. Fofo: M, Cisneros



Fig. 47: Ceramicas vidriadas y lozas. Dibuje: L, Teira Mayolin

5. LAS ESTRUCTURAS DEL ASTILLERO:
HIPOTESIS DE RECONSTRUCCION

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

La fuerte inclinacion 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 més de un metro de distancia, asi 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 geofisicos
podiia 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.
31y 39), junto al fondo de balsa entre ambos, que tiene una anchura
de entre 2 y 3 m nos sit(ia, claramente, ante un dique para el resguar-




0 Casianeda Galin, J. M., 1943, 76,
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do de tablones, cuya descripcitn, sin embango, la conocemos para un
astillero del siglo XV, con ocasion del juicio seguido contra Juan Fer-
nindez de Isla, sobre las inversiones realizadas en Guamnizo (Canta-
briz), menciondndose: “un digue para depdsito, v resguardo del Tablo-
naje, cuya obra consiste en una linea de 664 pies de largo, cemando
por la parte del Mar con 844 Estacas de Roble de 10 pies de largo, ceni-
das por las cabezas, v cdavadas contra una Cinta... otro digue de 570,
y lus Escoras correspondientes, que distan coatro pics unas de otrs;
cuyo espacio se halla terraplenado, como hasta media altura, para con-
tener dentro del agua, y que atn en mareas bajas, tuviesen las Perchas
¢l beneficio de estar en agua salada™®, Ademds, la datacion por ter-
moluminiscencia de cuatro muestras de tejas, procedentes de este
dique, permite saber que su fabricacitn se produjo a finales del siglo
XVIy mediados del XVIT o en la primera fecha, remodelindose en la



Fig. 49: Clovos. Dibujo: L. Teira Mayolini

segunda; esto confirma la antigliedad de los restos y la localizacién de
un parte del astillero, en concreto un dique que permitiria 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-
zacion, pudiendo estar los tres clavos de hierro, localizados en el nivel
3b de esta cata, relacionados con la construccion del dique, segin
parece desprenderse de la descripcién anterior.

Los restos de la cata 3, el lecho de cantos cuya horizontalidad
hemos destacado y las capas que lo componen indican una interven-
cibn antropica, 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 situacién general,
igual que ocurri6 en la zona Norte de la cata 2. Una superficie de estas
caracteristicas, proxima a la linca de la costa de la época cuya exten-
sion, segin los resultados de la prospeccion geofisica, podria llevarse
hasta unos 22 6 24 m de anchura por unos 13 de longitud, era til
para la colocacién de maderas, como se observa en todos los astille-
ros descritos, que debian ser salvaguardadas del agua. Estos restos
son, cronolégicamente, anteriores a los del camino, que hemos podi-
do identificar como el de Riafio (Fig. 43), ya que encontramos la refe-

S5cm
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52 peedo, 1 A, 1978, 20-21.

rencia como indicativa de la localizacion de la *henera del Astillero y
Riafic" en dos fincas inscritas, con fecha de 1919 y 1950, en el Regis-
tro de la Propiedad de Laredo®. Ademds, en las proximidades de este
vestigio se encuentra el actual camino de Riafio, que mantiene un tra-
zado paralelo y exterior a la finca de la Quinta, por lo que es posi-
ble asociar ambos testimonios. Hay que destacar la unidn de ambos
opdnimos, que nos indican que el de Astillera y ¢l camino de Riafio
han sufrido idéntico proceso para ocupar un terreno piblico. De ahi
que no se puedan unir el astillero del siglo XVII y el camino, porgue
Este es posterior a aquél, como indican los restos y la documentacion
escrita.

Hay que destacar que se aconsejaba que las maderas estuvierin
por lo menos un afo secindose al sol v que el Marqués de la Ense-
nacka inclica, en carta dirigicla al rey, que la madera recién contada se
pudre cuando se utiliza en los barcos, mientras que la de Burgos y del
Morte de Espafia, cuando estaba curada en agua salada duraba més
que la empleada en Francia, Inglaterra y Holanda®, Lo que ratifica las
interpretaciones arquecligicas dadas.

Ademds, las maderas mids utilizadas eran el roble -para piezas lar-
gas curvas y rectas, como quilla, bacs, codaste, palmejar o buzarda-,
el nogal —para la roldana-, el haya —para remos y palos-, el pino de
Flandes —para los méstiles—, ¢l olmo y el fresno. Asi, Escalante de
Mendoza, en 1575, sefiala que la quilla debia ser de roble, muy dere-



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 Diaz Pimienta, General del Mar y Superintenden-
te de Fabricas y Plantios, en 1688, consideraba que no se debia
emplear el roble mis que en la quilla, los pies de roda y el “tablado
hasta la cinta en la mediania™®. Algunas de estas maderas, como
robles y nogales, existian en los bosques de Colindres y de los Con-
cejos proximos, como ya hemos comentado, aunque desconocemos
si €stos tenian iguales convenios para plantaciones como los conoci-
dos en alguna zona del Pais Vasco, donde en 1547 se le otorgd uno
a Juan de Zorroza de Larrabezla para plantar 10,000 robles en los
montes de San Roque®t,

El suelo de la cata 1, que podria extenderse a lo largo de entre 20
y 24 m por el Sur y unos 9 por el Norte, segiin los resultados de la
prospeccion geofisica (Fig. 31), presenta una mayor dificultad en su
interpretacion, pero dada su orientacion, compactacion del lecho y
proximidad a la linea de costa de la época podria tratarse de la zona
donde se construyeron los barcos, que no irfan 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 Gaztafieta®. La ausencia de gradas es debida a que este
sistema se introduce en Espana en el siglo XVIII a tenor de los docu-
mentos que poseemos®t; ademds, los constructores navales holande-
ses atribuyen a nuestro pais, de los dos sistemas de construccion
naval, el que no las conlleva. Sobre esa capa de cantos rodados debié
colocarse arena para no dafiar la quilla de la embarcacion cuando ésta
fuese arrastrada hasta el agua para procederse a su pertrechado y
arbolado, que se efectuaba en Santona.

De esta forma, las tres zonas excavadas en el paraje de La Quin-
ta (Colindres, Cantabria) se hallaban proximas, de idéntica manera a
lo que hemos descrito en otros astilleros, debiéndose suponer que la
zona de la 1fa en la que se botaban las embarcaciones fuese lo sufi-
cientemente profunda como para facilitar esta tarea, aunque, en la
actualidad, es dificil afirmar esto, porque este sector estd cubierto por
terrenos pablicos —autovia del Cantdbrico, carretera C-629- y fincas
privadas, pero bien pudo estar aqui el Pozo de Colindres citado en
una descripcion 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 navegacion de los barcos por las perniciosas consecuencias
que origina la “broma”, el escaso calado de las rias de Limpias y de
Treto y la imposibilidad de que navios cuyo casco fuera tan pesado
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63 seado, J. A, 1978, 20-21. Véase Tamhién,
Fernindez lzquierdo, F.. 1989, 44,

O Acedo, . A.. 1978, 20, quien considera,
ademds, que en 1788 en las provincias de
Vizeaya y Guipizeoa “habia bosques practi-
camente inagotables de toda clase de made-
ras dtiles a la marina como robles, castanos,
fresnos, dlamos, pinos y pinabetes”,

035 Ferndndez Gonzilez, F. y otros; 1992, 1, 1,
117-120,

0 Sobye ¢l proyecto v el inicio. hacia 1725,
de tres diques de construccion naval en San-
tof, Véase Palacio Ramos, R.. 1996,



pasasen por ka barma de Santofia han sido los motves que se han adu-
cido para explicar el abandono del astillero; de ellos, solo el citado en
segundo lugar se puede confirmar, ya que Diego de Zaldivar descar-
ta el primero en carta mencionada anteriormente, y el tercero no tiene
razdn de ser, dada la existencia del astillero de Santofia en el primer
cuarto del siglo XVIII, como se verd mis adelante,

En resumen, conocemos por la arqueclogia una pare del astille-
o en la que se pudieron construir los barcos, existia un dique de res-
guardo para mantener hiimedas las maderas y una superficie de can-
tos, que permitia tener secas maderas y herramientas. Ademds, por los
tocumentos sabemos que a mediados del siglo XV existian instala-
ciones para fraguas y almacenes donde se guardaba el poleamen y la
toneleria, aungue aguéllas y éstos, posiblemente, nunca llegaron a ser
permanenies, Todo ello nos sinia ante unas estructuras que hacen
posible una somera reconstruccidn de lo que fue este astiliero, en ol
(ue s¢ construyeron ¥ repararon galeones durante el siglo XVIL



CAPITULO 4

EL SISTEMA DEFENSIVO

K. Palacio Ramos




a dimension maritima del imperio espaniol se sustentd durante

més de cien anos en una unidad naval especifica, el galedn,

nacida de las experiencias derivadas de la gran expansion oced-
nica de comienzos del siglo XV El galedn se ensefored del mar
durante toda esa centuria, y continud construyéndose por parte de la
Monarquia Hispdnica durante todo el XV, a pesar de que con el dis-
currir del liempo se iba haciendo patente su inferioridad artillera y de
navepabilidad respecto a los nuevos bugues ingleses y ranceses!,

Pero, durante muchas décadas, un galedn del Rey fue upa per-
fecta miquina de guera temida por todas las potencias rivales. Para-
dajicamente, estas imponentes naves eran tremendamente vulnerables
durante tedo el proceso de su construccidn, no sblo en tierra, sino ya
a flote mientras se arbolaban y se ponian *a son de mar™ aungque
pudieran estar ya dotadas de algunas piezas artilleras, su falta de
maniobrabilidad y las zonas de escaso calado en que se encontraban
fas convertian ¢n ficiles blancos para destruir o, aln peor, debido a
su cardcter simbdlico, apresar,

D ahi que veamos la defensa de Jos astilleros donde se Rabrica-
ban y aprestaban como un elemento crucial e inherente a cualguier
politica naval, Sin embargo, hemos de tener muy presente el marco
histérico en que nos encontramos: en el siglo XVII, Fspana es una
gran potencia, si, pero en france declive, con una crisis general que
incluye la impotencia de la Corona para imponer sus deseos a los sib-
ditos, con gravisimos problemas hacendisticos v un complejo panora-
ma jurisdiccional?,

La Bahia de Santofia podia constituir en aquella época una exce-
lente hase naval: astilleros de construccidn y carenado, fondeadero de
armadlas, Fibricas de perrechos para buques y relativamente buenas
comunicaciones temestres constitufan sus activos. Pero para conseguir
este objetivo habia que dotada de un sistema defensivo integral que la
convirticra en una auténtica “caja fuere®, conjurande el peligo de
desembarcos en la villa de Laredo y en la playa de Santofa (Berrda), y
haciendo inexpugnable la entrada al fondeadero interior mediante bate-
rias con cafiones adecuados en Santoda y El Puntal de Salvé (Fig. 51).

! Serrano Mangas, E, 1992, 15, Para bas dife-
rencias tipoldgicas entre los galeunes de k
plata y de armads, viase el mismo autor,
1990, 21-27 y 126,

£ 8e ofrece una visitm genenl con especial
atencidin 4 Cantabwia en Pakicio Ramaos, |,
Invelite,
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El problema no es la construccitn de las fortificaciones —cuyos
gastos, de todos modos, se cargan entre los lugares circundantes—,
sino su armamento y sobre todo su mantenimiento, es decir, el pago
de los sueldos de soldados y anilleros. Es por esta causa que la his-
toria de la defensa del astllero de Colindres, y de Ia Bahia de Santo-
iia en general entre los siglos XVI y XVIII, constituird un comulo de
sinsabores y falta de planificacion, al que no es ajeno el sistema admi-
nistrativo empleado para la construccion naval, ¢l asiento, que al dejar
en manos de un particular todo el entramado hace imposible €l esta-
blecimiento de una amiculacion defensiva permanente.

1. LAS PRIMERAS ACCIONES DE FORTIFICACION
EN LA BAHIA DE SANTORNA

n ¢l momento en que Espatia comienza 4 cimentar su impe-

rio, la Bahia de Santofia sdlo poseia dos puntos tortificados de

minina entidad: Laredo y Treto. La villa pejina contaba con las
murallas del muelle y de la Puebla Vieja, que se levantaron a lo largo
de los siglos X111 y XIV4, En Treto se ubicaba la lamada Torre del Con-
destable, antigua estructura de dominio sefiorial que controlaba el
acceso a las Rias de Rada y Limpias, de la que partian los barcos que
unian la comarca con el fondeadero y excelente puerto natural de
Santodia (Fig. 52).

Dicha torre era cuadrada, de 11,35 m de lado v con paredes de
poco mids de 1 m de espesor; tenia tres pisos, con una alura total
aproximada de 11 m, y la puena principal era ojival, con junta de
dovelas en el vértice, y flanqueada por dos troneras. AGn se mantenia
en pie en 19319, pero mds tarde se dembd, utilizindose los restos
para la construccidn de varias viviendas, Los trabajos de prospeccidn
llevados a cabo en 1994 en el drea permitieron descubrir los vestigios
de una hilera de sillares bien escuadrados que conformaban su
cimiento y ubicarla de manera precisa.

A finales del siglo XV1, una serie de circunstancias aconsejo a Feli-
pe 1 la construccién de un baluarte a la entrada de la Bahia de San-
tofta. Bistas eran: la importancia de las actividades economicas desa-
rrolladas en las mirgenes del Ason, el gran nimero de construcciones
navales para pariculares, 8 menudo requisados por la corona, en los
astilleros de Santona, Laredo, Colindres y Limpias y a ascension cre-
ciente de Laredo, capital administrativa y pujante centro comercial,

3 Para e sigho XVIIL, Palacio Raree, B, 1996 by,
175177,

¥ Mutior JimEnez, |.M., 1993, 126,
% Sojo y Lomba, E de, 1931, 1, 205,



b Fste documento. que se conserva en el
AGS, GA, ha sido citado o transcrito por
vitios autores, coma Sojo v Lomba, E de,
1931, 11, 228-229 y Churiaque de la Herreria,
F. y Condado Madera, E., 1992, 221-222,

Con este fin, la Corona desplaz6 a la zona a Jorge Palearo Frati-
no, El Fratin, quien en carta fechada el 15 de julio de 1582 informé a
Felipe 11 de la imposibilidad de ejecucion de las obras a causa de las
disputas entre Santona y Laredo sobre el lugar de ereccion del fuerte.
Santofia tenia a su favor su estratégica posicién, pero era pobre y con
escasas influencias en la Corte; Laredo era uno de los principales
enclaves del Corregimiento, y exigia que el fuerte se construyera en
su suelo,

El Fratin se inclind por Santona “...acausa que de alli hace el efeto
que se pretende de desasosegar y no dejar surjir ningun Navio muy
mejor desde alli que deningun otro puerto ni sitio; y defendera el Kio
que es de alguna consideracion, y ativos largos de artilleria dara tra-
bajo alos navios que quisiesen ofender ala villa de Laredo.."S, al
mismo tiempo opinaba que la obra debia limitarse a ser de “téerra y

Jaxina” y no de “cal y cantos™ y ello “para no gastar el tiempo y los

dineros mal gastados’. Sin embargo, y como un adelanto de lo que




serd todo el sigle XVII, los intereses particulares prinaron sobre el
bien general, impidiendo de este moedo un dispositive defensivo efi-
caz en [a Bahia.

Laredo se opuso, empleando todas sus relaciones ante ¢l Conse-
jo7, y consigui su propdsito. El reducto en Santofia se desechd y por
contra se libraron 400 ducados para construir un fuerte en la pefia de
La Atalaya, que se llamo de La Rochela®, dominando el puerto de la
villa. Entrd en servicio el 6 de agosto de 1582%, aunque parece ser que
no se levantt una estruclura permanente, sino una simple explanada
para dos cafiones!®. En 1585 el Corregidor envid un informe al Rey
haciendo notar la ineficacia de las piezas, solicitando que se instala-
ran de mayor calibre, que se reconstruyera convenientements la pla-
taforma y que se levantara un cubiento para los dos anilleros que la
servian!l. En 1592, Andrés de Saravia aparece como “Caporal” del
fuenei?

Respecto a los muelles, Laredo hizo ese mismo afio de 1585 un
terraplén en su exiremo, mirando hacia la Bahia, donde se colocaron
cuatro piezas's,

2. EL COMIENZO DE LA ACTIVIDAD EN EL ASTILLERO

n 1619 se produce un hecho determinante para la evolucion

del sistema defensivo de la Bahia de Santofa, puesto que se da

comienzo en Colindres a la construccion de galeones de alto
hordo para la Armada de las Cuaro Villas, integrada en la Armada del
Mar Océano, galeones que una vez botados pasaban a Santofia para
ser atbolados y aprestados. Las riberas y las playas de Limpias, Ampue-
o, Laredo, Santofia o Cicero no podian acoger la construccion de
prandes vasos, de mis de 500 toneles, que precisaba la Corona para ¢
desarrollo de su politica en la fachada atlintica europeald,

Con el comienzo del siglo continuaron los esfuerzos locales por for-
tificarse: Santofia levanid el reducto de San Martin donde se emplaza-
ba una ermita bajo esta advocacion, frente a la punta de La Salvé, fuer-
te del que ya tenemos noticias en 1614, que constaba de una platafor-
ma con cualro piezas de hierro, Laredo tenia en 1619 en servicio el fuer-
te de La Rochela's, Mis adelante levantd el castillo de San Nicolds.

Pedro Texeira describia el estado de defensa del puerto laredano
en 1630: “En el principio de uno de los muelles y en el que mira a la

¥ Hemos podido consubur en of AHPC, Lare-
do, dos documenios con los sipuientes G-
fos: “Alspaciin dr Laredo dof caxiilio fortifi-
cagn que s frotende hacer en ln vl de
Preto-Sangoia™ (beg. 65, doc. 28) ¢ “Tnfar-
macion becha por la oilla de Larede comima
of fuerte que Santora protemde bacer en o
siti it Las Carreras” (leg, 67, doc, 150,

8 Basca Ofeda, M., 1968, 251 y 267.
¥ Bustamante Calleio, M., 1750, 32,
10 Mastinez Guitggn, L, 1942, 14,

MMM, Col. Sanz Tarmatell, Am. 4%, leg.
TEO.

12 piyer Bustamange, |, 1952, 52.
13 Respuests de fecha 201X-1585 del Coure-

gidor Jerdalmo de Santa Cruz a una Real
Céduly, contenida enn. 5.

4 5obee la Armada del Ooano, vase Stiad-
ling, R, 1992

13 fteal Cédula dada en Belem, a 28-VI-
1619, clorgando um servicio de milkones por
valor de 3700 ducadns para pagar fos vein-
ticineo sueldos de los funcionarios al servi-
oo del Comegimienty, entre los que se
encoatiaha ¢ caseilang del “castillo de la
Rochela”. Leguina, E., 1675, 120,
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16 Casado Soto, J. 1., 1980, 149,
17 Bustamante Callejo, M., 1949, 132,

18 ' que sucedio en la villa de Laredo y
costa de Espana con la armada francesa, y
¢l general Arzobispo de burdeos ano de
1639", Biblioteca Nacional, Ms. 11.72.101. El
documento ha sido transcrito numerosas
veces y de manera integra: Fernindez Gue-
ma, A., 1872, 116-130; Bravo y Tudela, A,
1986, 331-341, y Churiaque de la Herreria,
F. y Condado Madera, E., 1992, 223-230.
Nosotros hemos utilizado la obra de Bravo
y Tudela, en su reimpresion facsimil, dado
que su original fue publicado en Madrid,
1873.

entrada de la bahia, tiene echo una plataforma de tierra faxina
donde tienen quatro piecas de artilleria 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 establecia la construccion en Colindres de cuatro galeones
para la Armada del Mar Océano, promovio el interés real por aumen-
tar las defensas de la Bahia, mas tras el sitio de Fuenterrabia realiza-
do por los franceses ese mismo afo. La Torre de Treto se artilld; en
Santofa se construyd en 1638 otro reducto en el sitio de La Torreci-
lla, que seguramente ya acogia antes una atalaya de vigilancia coste-
ra que controlaba el surgidero. Al no tener practicado acceso por la
costa, sOlo se podia acceder a la bateria por la mar: se armé con seis
cafiones!7.

Del estado de las defensas de Laredo da cuenta un documento
fechado en 1639: “..en el castillo de la Brochela antiguo, dos piezas
de bronce; en la torre de la carcel, otra; en los muelles, cuatro; y para
plantar en la puerta de la villa y en un castillo que se habia fabrica-
do en el Atalaya, llamado de San Nicolds; y a coste de la marina habia
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, silo, estaba defendida la entrada a cualquier
enemigo” 18,

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

3. EL ASALTO FRANCES DE 1639 Y 1A TAREA
DE RECONSTRUCCION

as hostilidades entre Francia y Espania, en el marco de la Gue-

mra de los Treinta Afios, dieron comienzo en 1635. En esta face-

ta franco-espafiola 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 Marteen Tromp destruyd toda una escuadra espafola al
mando de Antonio de Oquendo.

En este perfodo la costa cantdbrica vivio en un estado de guerra
permanente, puesto que su proximidad al pafs galo la convertia en
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Fig. 53 Desarolle del aroque de bo Armie du Ponent o Loteds y Sontofia, Fuente: A. Bonel Correa, 1991,

una pieza apetecible, Los atagques se produjeron por fiema —atague y
toma de Fuenterrabia y pasos fronterizos del Bidasoa— y por mar,
sufriéndose numeroses asaltos que tenian por objetivo saquear las
prisperas poblaciones riberefias, entorpecer la formacién de armadas
y destruir los astilleros donde se botaban los grandes galeones de la
Corona,

La escuadra encargada de esta mision ea la Armde du Ponent, a
cuyo mando estaba Henri d"Escombleau de Sourdis, quien a su cargo
de Almirante de Francia unia su condicion de Arzobispo de Burdeos,
La constituian cuarenta grandes uniciades navales de mds de 600 tone-
ladas, sobresaliendo la nave almiranta La Conronne, grandioso galedn
asombro de su época, de 1.000 toneladas, y el también navio real le
Vevissean el Ko,



19 105 cinco de Martin de Arana se habian
construido en Portugalete. AGS, GA, leg.
3174.

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

21 105 galeones de Arana llegaron a Santan-
der el 4 de julio para embarcar la artilleria
en El Sardinero, segin sefiala un informe de
la Junta de Armadas: AGS, GA, leg. 3174.
San Vicente de la Barquera elevo con fecha
17 de agosto una protesta al Rey, ante la
peticion 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 partian desde la rada de La Corufia, Como los galeones
para esta Armada del Océano —constituida por Escuadras menores,
como las de Guiptizcoa, Galicia o de las Cuatro Villas (Cantabria)- se
botaban sobre todo en los astilleros de Pasajes (Guiptizcoa), Zorroza y
Bermeo (Vizcaya) y Colindres (Cantabria), las naves recién construidas
debian 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 ihan a
incorporar siete galeones recién construidos en la ria del Nervion, dos
por Francisco de Quincoces y cinco por Martin de Arana, destinados
todos ellos a la Escuadra de Galicial?, Ademds, en enero se habian
puesto en el astillero de Colindres las quillas para cuatro galeones de
un nuevo asiento firmado por el activo Quincoces®.

La bien nutrida red de espias francesa alerté al Arzobispo de esta
circunstancia, y su flota partié del puerto de Belle-Ile con el objetivo
de apresar o destruir las naves. Sin embargo, para el dia 10 de agos-
to tan s6lo estaban surtas en la Bahia de Santofna la Almiranta, un
magnifico buque de guerra de 1.000 toneladas, y otro galeén de 800;
los cinco restantes habian 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 peligro?!. Pero los otros dos galeones, sali-
dos de Portugalete con precipitacion por la falta que hacian a la Coro-
na, estaban insuficientemente armados y tripulados: mientras que
entre ambos slo sumaban doscientos cincuenta hombres, la Almi-
ranta necesitaba trescientos para su adecuado gobierno®,

El 14 de agosto de 1639, Sourdis hizo su aparicion en la Bahia, al
frente de su poderosa escuadra (Fig. 53). El Corregidor pidio ayuda a
las jurisdicciones cercanas. Acudieron 700 hombres: a Laredo, los de
Colindres, Limpias, Ampuero, Guriezo, Ruesga y Parayas; a Santofia,
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 poderio naval espaniol cortando la posibilidad
de renovar y ampliar sus armadas. De ahi que fuera reconociendo la
costa cantdbrica oriental, sede de la mayoria 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 4 lo poco ade-



cuado de la artilleria emplazada en ellos; ayudados por el fuego de
sus navios avanzaron hacia esa villa, divididos en tres columnas, dos
de las cuales alcanzaron la eminencia que domina la poblacién en su
parte Este, llamada del “Molino de Viento” o de “La Cruz del Hacha”
y accedieron por la Puerta de San Lorenzo. laredo fue tomada a pesar
de la feroz resistencia de sus defensores, que nada pudieron hacer
por impedirlo y huyeron al monte?.

En palabras de un testigo presencial, “Quemaron el castillo de
San Nicolds y el de la Rochela, las planadas de la artilleria de los mue-
lles; quitaron la cadena del bocal, los balcones y rejas; y se llevaron
las piezas de bronce y tres de fierro; y las demds las dejaron caer d la
mar” %,

A continuacion, y tras realizar numerosos pillajes por la comarca,
se dirigieron a Santofia, localidad que tomaron y destruyeron. Sin
embargo, el objetivo principal de los franceses era la captura de los
dos galeones reales. Con este fin lanzaron contra ellos numerosas
chalupas armadas, Los espafioles, viendo al fin que toda defensa era
inttil, trataron de quemar las naves, pero s6lo una ardié; la Almiran-
ta fue apresada casi intacta y llevada a Burdeos, motivo de honra para
Sourdis y de duelo para el monarca espafiol Felipe III, que de este
modo perdié dos barcos que le eran vitales para su politica europea.

Por fin, intentaron remontar la Ria para destruir el astillero y aden-
trarse en las juntas de Cesto y Voto, pero fueron duramente contesta-
dos por la bateria situada en la Torre de Treto y no pudieron cumplir
su propdsito. Los invasores permanecieron en Santona hasta el dia 27
de agosto, en que levaron anclas y volvieron a su pais,

Este ataque constituyd un auténtico desastre para la comarca
debido a los grandes dafios sufridos, la destruccién de edificios y bar-
cos, las pérdidas humanas y las haciendas robadas. Sus habitantes tar-
daron mucho tiempo en reponerse del impacto psicolégico, pero la
Corona no comprendi6é entonces la importancia que tenia una plani-
ficacion de las fortificaciones a realizar, no en funcién de la influen-
cia de cada villa, sino de su situacion estratégica. De cualquier modo,
el Conde-Duque de Olivares tenfa otros motivos de preocupacion
mas serios: al desastre de la flota de Oquendo en Las Dunas, culmen
de una pérdida global, en poco més de dos anos, de cien buques de
guerra y veinte mil hombres de mar?, se vinieron a sumar un afio
mis tarde las rebeliones de Portugal y Catalufia, que absorberdn la
casi totalidad de los esfuerzos militares de la Peninsula.

161

5 Bustamante Callejo, M., 1950, ofrece un
pormenorizado relato de la invasion de
Laredo, incluidos detalles y anécdotas que,
debidamente contrastados, aparecerdn pro-
ximamente publicados en un trabajo mono-
grifico a cargo de R Palacio Ramos y B. Bri-
gido Gabiola.

2 Bravo y Tudela, A., 1986, 339.
25 Fernandez Gonzdlez, F, 1991, 78,



2 Expediente relativo a estas obras de forti
ficacion en AHPC, Laredo, leg, 54. doc. 4
27 AHPC, PN, leg. 1524, Escrimura de Fran-
cisco del Rivero Arredondo.

La reconstruccion de las defensas arrasadas comenzo, sin embar-
go, pronto en Laredo, pues en mayo de 1640 se desplazo a esa villa
Felipe Martinez de Chavarria, Maestre de Campo y Superintendente
de la Gente de Guerra de las Cuatro Villas, quien dispuso la cons-
truccién de una trinchera de media legua de extension que protegie-
ra el dorso de la poblacion, asi como la fortificacion 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 construfan bar-
cos de pequeno porte, se levantaron parapetos de tierra para asentar
siete cafiones?,

En 1641, se adjudic la obra de otras cinco explanadas para los
muelles, que debian ejecutarse seglin unas rigidas directrices (Fig. 54):
por ejemplo, las losas debian colocarse “..con dicha cayda ala mar y
a lo largo cada bilada a nibel y todas muy juntas e yguales y a regla™;

Fig. 54: Proyecto de plataforma




) ] f ¢ = 1 30 [ [ PE LT e
ci-asalte frances ae 103%Y y la larea de-recons

observamos que la medida en el lado que da a la mar es de 9 pies y
20 en el extremo distal, exactamente los mismos que da Sebastidn Fer-
nandez de Medrano en su obra treinta v nueve afos més tarde, en el
primer caso, y sélo medio pie mds en el segundo?, La obra se adju-
dico a Lucas de Ibanez por 500 reales de vellon, obteniéndose los fon-
dos gracias a las sisas sobre ciertos productos desembarcados en el
puerto.

En 1644, con la continuacién de las obras de reparacién de los
muelles, también se contempla la construccion de plataformas: “Ks
condigion para el dicho maestro o maestros en quien la dicha obra se
remate que el parapeto y antipecho y troneras de piezas de artilleria
y mosqueteria ayan de ser de piedra labrada yladas concertadas, y los
esconzes de lo mismo esgarrado lo que conbiniere para el dicho efec-
to...”%,

La de los cincuenta fue una década especialmente azarosa para la
costa cantabrica por el recrudecimiento de los enfrentamientos con
los estados francés e inglés y ello se trasluci6 en un reforzamiento del
sistema defensivo de la Bahia de Santofa. De este modo, en 1651 se
vio la necesidad de proteger los barcos que se estaban construyendo,
los Gltimos del asiento de Quincoces de 1638, tan dafado por el ata-
que francés de 1639, levantindose una plataforma junto al flanco sur
de la Torre de Treto, que se armé con cuatro canones de hierro fabri-
cados en Liérganes y servidos por seis artilleros,

El Corregidor de las Cuatro Villas de la Costa de la Mar, Asensio
de Arriola, dispuso un sistema de vigilancia nocturno a cargo de las
villas de Santona y Laredo, mediante dos pinazas tripulada cada una
por diez hombres armados; una de ellas recorria la distancia entre el
fuerte de La Rochela y la Punta del Fraile, mientras la otra vigilaba
desde ese punto hasta la entrada de la Ria3l. A su vez, los lugares en
dos leguas a la redonda aportaban hombres para la vigilancia desde
las torres costeras. En junio de 1653, por ejemplo, los informes que
preveian una incursién francesa obligaron al Corregidor Cristobal de
Rojas y Guzmin a proteger el galedn Santa Teresa que se aprestaba
en Santona ordenando “poner cuerpo de guardia y centinela en las
dichas villas (Laredo y Santofia) con toda la gente natural de ellas con
sus armas y municiones listas y corrientes para el manejo™32.

En 1655, Santona no contaba otra defensa “que un pequeno fuer-
le de Piedra quese comengo quando el Arcobispo de burdeos estubo en
aquella costa y seesta sin acavar...”3. Pero otro asiento de tres galeo-
nesy “..los avisos que se an recivido del disignio que frangeses tienen
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B Fernindez de Medrano, S, 1680, 45-46.
Aunque en esta obra se refiere a una expla-
nada de tablones, las medidas pam las de
piedra habian de ser logicamente las mismas.

) AHPC, Laredo, leg. 48, doc. 19, La trans-
cripcion completa se encuentra en Vaqueri-
zo Gil, M., 1987, 131-134.

30 Segiin Real Cédula expedida en el Buen
Retiro en 12-11-1651. Bustamante Callejo, M.,
1953, 101,

31 Bustamante Callejo, M., 1953, 100.
32 AHPC, Laredo, leg. 16, doc. 7(4).

3 Carta del Conde de Fuensaldaria al Corre-
gidor de las Cuatro Villas. Bruselas, 8-V-
1655: AGS, GA, leg. 2189.
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3 Bruselas, 5-VI-1655. Por mandato del Rey,
Alonso Pérez Cantarero, AGS, GA, leg. 2189,

35 Bs ésta Ia primera referencia documental
que hemos hallado que hace mencion
expresa 4 la necesidad de fortificar la Bahia
para asegurar la construccion de galeones
para las armadas del Rey. AGS, GA, leg.
2189.

3 Informe del Corregidor Vicente de Gon-
zaga a SM. AGS, GA, leg. 2189.

37 Santoa, 17-VI-1655. AHPC, Laredo, leg.
24, doc, 27(8).

3 Laredo, 22-VI-1655. AHPC, Laredo, leg
24, doc. 27 (7). Este documento, ademis de
la orden, contiene la relacion de las caballe-
rias de la Junia de Siete Villas y los nombres
de sus duenos.

39 AHPC, Laredo, leg, 24, doc. 27 (13)
40 AHPC, CEM, leg. 7, doc. 11,

41 Memorial de la villa del Puerto de Santo-
fia 4 S.M. Sin fecha, pero a todas luces de
1633-1636. AGS, GA, leg. 2189.

2 Real Cédula de 1011656 al Corregidor.
AHPC, Laredo, leg. 93, doc. 37.

43 AHPC, Laredo, leg, 27, doc. 8. Declaru-
cién de Francisco de Cachupin, que rematd
la obra,

* 14 noticia la ofrece Bustamante Callejo,
M., 1950, 37.

45 AHPC, Laredo, leg. 80, doc, 10, El docu-
mento incluye la relacion, por barrios, de los
vecinos del Valle que iban a acudir a las
obras.

contra las 4 villas yendo a desembarcar a santona...” impulsaron al
Rey a emitir Real Cédula para asegurar la correcta fortificacion de la
Bahfa 34,

Santofia, como sabemos por la existencia de un Memorial dirigi-
do al Rey, venia reclamando la terminacion de la baterfa de San Mar-
tin, sugiriendo que habiia que dotarla de “media docena o una del
Jjenero que pareciesse que podran ser delos que se fabrican en Lierga-
nes, que son de buen metal, supuesio que de bronze no los ay...”. Ade-
mds de las ventajas que para la defensa de todo el fondeadero tendria
esta ubicacion, alegaban la posibilidad cierta de conjurar “..ef riesgo
de venir aquemar los galeones que en este puerto se fabrican por asen-
tistas para V. Mag. como oy se bazen con efecto” 3.

Juan de Urbina Eguiluz monté en sus explanadas cuatro cano-
nes%, dando orden en junio de acudir a realizar diversas obras de
campafia 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 dict6 orden de prision para sus alcaldes y procurado-
res37. Al mismo tiempo, se decreté el alistamiento de todos los caba-
llos y jacas del Baston38. Al continuar el estado de alarma, se reclamo
la presencia en Laredo y Santofia 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. Un afio des-
pués, todavia se reclamaba a la Junta de Parayas el dinero correspon-
diente por no haber acudido 2 la vigilancia y fortificacion de Laredo®.

Por estas fechas se levanté 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 piecas yen
menos de 10 meses todo lo deshigo el mar y bientos. Retirando la arti-
lleria por esiar debaxo de larena...” ¥,

En 1656 se volvio a alertar al Corregimiento, esta vez contra un
posible ataque inglés 2. Se inici6 la construccion 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-
10", que tomaria el nombre de San Felipe y Santiago. El fuerte, capaz
para cien hombres y ocho canones, ya estaba pricticamente conclui-
do en 1658 y su costo se estimd en 16.000 ducados®3. Se empled un
total de 4.400 carros de piedra de mamposteria y 2.200 fanegas de
cal*, para lo que se volvib a reclamar la ayuda de las jurisdicciones
y la presencia de los vecinos de las comarcas situadas alrededor:
valles de Liendo, Ruesga, Soba, Guriezo®, villa de Cervera de Pisuer-



ga'®, etc. Ampuero protest6 alegando los servicios anteriores, y expo-
niendo la penuria en que vivian producida por un incendio en 1650,
varias lluvias torrenciales, ete. Sin embargo, manifesto que al ser Real
Orden acudirfa, pero ‘“violentamente”. ¥l Corregidor ordend a los
vecinos estar en el lugar de las obras “con angarillas, barras de fie-
1o, agadones, azadas y demas ynstrumentos necesarios para romper
) prevenir los materiales con que se ba de hazer un fuerte Real en
aquel paraxe, cuio travajo influira en beneficio comun de toda esta
tierra™ ¥, Incluso Laredo pretendio que Santona contribuyera en el
repartimiento, oponiéndose ésta tercamente®, ' Orden del Comegidor a la villa de Cenve

A sU Dernl, |\,.'.

De nuevo encontramos una absoluta falia de prevision: una obra ent hombres, bueves v cametas para
tan costosa no tenfa como objetivo proteger la Bahia, sino la villa de ~ construecion del fuene de San Lorenzo, §
. i PYE = - iligencias practicadas al e L Cervent
Laredo, sede del Corregimiento. No hemos encontrado ningfin docu- -~ g
mento posterior a 1638 que nos vuelva a mencionar esta fortificacion, — ucudic. Junio v julio de 1636, AHPC, Laredo
Unica en su género de la costa, leg. 93, do. 41
= " g A » T AHPC, Laredo, leg. 93, doc, 41
Los restos de este “castillo” (quizd sea ésta su denominacion mds
AHPC, Lured X7 doe 8,

acertada) atn estaban en pie hace cerca de veinticinco afios, y M.

Flf.] 55 Estado aclual del costille de! Molino d enfoy; |
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Basou Ojeda; M.

1968, 227

Basoa Ojeda lo describia de esta manera: “...tenfa tres baluartes y la
plaza de armas enlosada, una cisterna, depdsito de pdlvora y una
escalera para subir a la plaza de armas, estando dos de los baluartes
terraplenados hasta dicha plaza donde se ponian los cafiones™. Por
desgracia, a finales de los sesenta se construyd, 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 perimetro (Figs. 55 y 56).

En 1662, el Corregidor Gabriel Diaz de la Fuente informé al Rey
sobre lo desprotegida que estaba la Bahia de Santona, proponiendo
la reconstruccion de la bateria del Puntal: segin las medidas que
habia tomado, ésta deberfa de tener “cincuenta pies de cortina fran-
cos en cuadro con cuatro baluarles iguales y veinticinco pies de alto y
no mas respecto de que bara mas operacion la artilleria, de cimienios
ha de tener un tablado los cuales sean de fundar sobre un encaxona-
do de vigas de baya por ser la parte arenal, y se allara agua a dos



Ppies...”. Como medio de sufragar la obra, proponia que cada vecino
que no pudiera asistir @ su construccion pagara tres reales . Sin
embargo, y a pesar de haber sido aprobada su construccion por el
Consejo de Guerra en 1663, la misma se dilata hasta junio de 1667, en
que se indica que sea el ingeniero Fernando Gronemberg quien vuel-
va a estudiar su disefio, pero éste no fue partidario de hacer el reduc-
to por su alto costed.,

De todos modos, Laredo seguia realizando diversas obras, y asi el
Consistorio destind en 1667 varias cantidades para la fabricacion de
curefias y para el pago de la cal aportada por varios vecinos para la
fortificacion de la villa52.

4, LA DEFENSA DEL ASIENTO DE IRIARTE

| siguiente esfuerzo colectivo se produjo con motivo del asien-

to firmado originariamente con José Lopez de Iriarte en 1675

(Fig. 57), que se prolongd hasta 1699 y que se traducirfa tras
maltiples avatares en la salida hacia Cddiz del bajel Nuestra Seriora de
la Concepcion y las Animas, Capitana Real de la Armada del Mar Océ-
ano, en 1690, y de la Almiranta Real Santisima Trinidad y el galeon San
Francisco en 1699.

La villa de Laredo acordd en 1678 montar un cubierto en el mue-
lle para resguardo de la nueva artillerfa que se iba a emplazar, y repa-
rar las dos garitas de vigilancia alli situadas®,

Con el fin de proteger la zona de construccion de un posible ata-
que por tierra desde la zona trasmerana, el Almirante Nicolds de Gre-
gorio, Superintendente de las Fabricas de Colindres, ordend la cons-
truccién de una trinchera que unia la poblacién de Treto con la Torre
de igual nombre. La guardaban doscientos vecinos de las milicias de
Limpias y Ampuero¥,

El ataque de 1639 habia mostrado la importancia que para la pro-
teccion de las fabricas tenia la plataforma de la Torre de Treto; de este
modo, como custodia de la Capitana se arm6 con doce piezas, que
se desmantelaron y trasladaron a Santofia en octubre de 1688, cuan-
do el buque se baj6 a dicha localidad para terminar de ser arbolado
y aprestado®.

30 Laredo, 3-X11-1662. AGS, GA, leg, 2189,

51 Carta del Corregidor a SM., de 6-IV-1667.
AGS, GA, leg. 2189,

52 AHPC, CEM, leg. 12, doc. 4,

53 AHPC, CEM, leg. 12, doc. 4. Sesion de
fecha 4-11-1678.

3 Bustamante Callejo, M., 1953, 116,
33 AGS, GA, leg. 3773.
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1- Torre de Treto
2- Muelles de Laredo
3- La Rochela
4- San Martin

5- San Nicolas L
6- San Carlos-Torrecilla 10
7- Chalupas

8- El1 Puntal

9- Molino de Viento
10- Trincheras |

Fi

g. 57: Plano del sisiema defensivo del astillero de Colindres en el siglo XVII, segin R. Palacio Ramos.

El dispositivo defensivo, una vez que el galedn quedd fondeado
junto a la ribera de Santona, bascul6 hacia dos puntos concretos: la
propia Santofia y El Puntal de Salvé.

Los santofieses con su Alcalde Mayor al frente y alentados por la
Corona para defender este nuevo contrato de construccitn naval vital
para el Estado, comenzaron la reconstruccion del reducto de San Mar-



tin. Por lo que tocaba a su artilleria, el nuevo Superintendente del asti-
llero, Diego de Zaldivar, se encargd de solicitar los cafiones necesa-
rios, encontrindose con una fria respuesta por parte del Capitin
General de la Artilleria de Espana que consideraba, admitiendo no
conocer el “castillo”, suficientes cuatro piezas de a 12 ¢ igual nimero
de a 6, y recordaba que a su cargo no irfa su transporte desde Tijero
a Santona 6,

También en 1688 un particular, el licenciado Juan de Maeda y del
Hoyo, propuso al Rey reconstruir a sus expensas el reducto de La
Torrecilla, convirtiéndolo en un castillo de mamposteria o piedra
labrada que llamaria de San Miguel, dotado con diez cafiones; del
mismo modo, se comprometia a abrir un camino en la falda del monte
para disponer de un acceso mas adecuado. También ofrecia, si se le
entregaba la madera necesaria, pagar el trabajo de confeccion de las
curenas, aunque los cafiones y su municion deberian correr por cuen-
ta de la Corona. A cambio, Maeda solicitaba una importante serie de
privilegios, que mermaban dristicamente el poder del Concejo®,

La villa reaccioné ripidamente ante tal pretension, que de llevar-
se a efecto supondria una merma considerable de su autonomia, De
este modo, presentd un Memorial al monarca Carlos 1T en el que soli-
citaba la no concesién del pedido y anunciaba que, “..sin embargo
de sus cortas fuerzas y crecidos emperios de censos que tienen contra
si, se alentd y acordo, para mds resguardo y seguridad de la Capitana
Real, que a fin de concluirse hasta ponerla capaz de navegar, se halla
surta en el canal de dicha villa, bacer y fabricar a propias expensas
de sus vecinos e naturales, un fuerte y un castillo, al sitio llamado
sobre la Torrecilla” 58,

Tampoco se privaron los portuenses de “insinuar a S. M. el abo-
rro que resulta de sueldos y pagas de artilleros; respecto de ella, cui-
dard de mantenerlos y la guarda competente, segiin lo pidiesesn las
ocasiones”, aunque las piezas de artilleria v sus pertrechos corres-
pondientes los deberfa proporcionar la Real Hacienda.

Vistos los informes del Consejo de Guerra y del Corregidor, Car-
los 1I decidi6 a favor de Santona, que en su honor denomin6 al fuer-
te de San Carlos. El Alcalde y Teniente ostentaba el titulo de Caste-
llano de éste y del de San Martin y la jurisdiccion militar sobre los
vecinos en tiempo de guerra, siendo el encargado de organizar la vigi-
lancia y defensa.

En julio de 1690, con la Capitana Real ya pertrechada y ante el
temor a alguna incursion de la armada francesa, se reforzaron sus
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56 Cana de 22-VI-1690, AGS, GA, leg. 3804.
57 Bustamante Callejo, M., 1949, 132-133.
58 Bruna, R., 1694, 23.



M Diego de Zaldivar, Conde de Saucedilla,
al Marqués de Monreal. Canta 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,

defensas con nuevos canones de mayor alcance: “Tres piezas de artille-
ria de calibo de a 10 libras de valor de a 28 diametros de largo cada
una que son precisas para poder servir de alcance de todo el surfidor que
ay parajes algo dilatados. Para estos 3 canones 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 tablon de grueso de
4 en codo...”. Seguramente no habria cubierto para el resguardo de
las piezas, ya que vemos que es preciso reponer las curefias.

El otro punto importante para la defensa seria cubierto mediante
una Real Cédula, fechada el 9 de febrero de 1689, que instaba al
Corregidor Vasco Vazquez de Coronado a construir un fortin 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 demds necesario (..), y en esta forma servird de defensa a los
naturales y de ulilidad a mi servicio para lo futuro donde podra abri-
garse y invernar una Armada de muchos navios y de los que bajan a
él para arbolarlos y tripularios” 0,

Siguiendo planos del ingeniero milanés Hércules Torrelli, el fortin
se levantd sobre un asiento formado por sesenta tablones de roble;
tenfa cuatro baluartes y montaba ocho cafiones®!, Todos los territorios
cercanos ~Laredo, Colindres, Limpias, Ampuero, Cereceda, Hoz de
Marron, Adal, Cicero, Carasa, Secadura, Bircena, Escalante y Argo-
fios— hubieron de contribuir a la construccion de esta obra de cam-
pafia, que sin embargo tenia 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%2. (Anexo 4).

El fin del perfodo de construcciones para el Estado en Colindres
marcard un cambio en la concepcion defensiva de la Bahia a lo largo
del siglo XVIII, época en la que se ird afianzando un concepto de
defensa més integral de la zona. La consecuencia mds inmediata de
este cese de la actividad de construccion naval serd la pérdida de inte-
1és 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 Bahia de Santofia: en Lare-
do identificamos la de la Rochela, con dos cafones de a 12 libras y
uno de a 10, ademds de las plataformas de los muelles, que montaban
un total de doce piezas en estado de utilidad, destacando ¢l llamado
Castillo de San Jorge con cinco cafiones, mientras que el Fuerte del
Padre Eterno y Morenco estaban fuera de servicio. Santofa tenfa los
castillos de San Martin y San Catlos, con'nueve cafiones cada uno, y



un ‘fortin de la Rivera”, plataforma emplazada en la playa que habia
protegido las labores de arbolado y apresto del asiento de Iriarte y que
tenfa seis piezas, “sin afustes y tillado rompido por ser de tablones”®3,

5. EPiL0GO. LA DEFENSA DEL ASTILLERO DE SANTONA

a botadura del Santisima Trinidad en 1698 supuso en la practi-
ca el fin de las construcciones en Colindres. Para esa fecha, los
calados de la Ria habian disminuido de manera apreciable,
como lo pone de manifiesto el naufragio del bajel Santa Brigida. En
ese mismo ano se afirma que “..en esta riag no entran navios Mayo-
res, ni menores...”, prueba de la decadencia del trifico maritimo a

pequeda escala en el curso bajo del Asén®,

Sin embargo, la construccion naval para el Estado no abandond la
Bahia. Tras la Guerra de Sucesion, Felipe V comenzo un ambicioso
plan de recreacion de una Marina de Guerra poderosa, plan en el que
Gaztaneta ocupd un lugar preeminente. Se pretendié de este modo
establecer un nuevo astillero —quizd, también un arsenal- en Santofia,
a donde se trasladaron constructores tan importantes como Juan
Pedro Boyer o Cipriano Autrdn en 1718 con el fin de llevar a cabo la
construccion de quince navios. El proyecto fue abortado por un ata-
que anglo-francés en 1719, que destruyd totalmente los tres barcos
que se estaban construyendo y todos los pertrechos®,

Nos encontramos por lo tanto con un nuevo ataque a la Bahia de
Santofia, con efectos tan destructivos para la construccién naval como
el asalto de Sourdis de 1639. ;Cudl era la situacion de las defensas en
1719? Lo primero que se observa es el interés estatal por defender el
astillero, con la presencia de 700 soldados del Regimiento de Catalu-
fia en la zona%, soldados que sin duda levantaron numerosas defen-
sas de campaiia. Sin embargo, las tropas enemigas desembarcaron en
la playa de Berria, de espaldas a la poblacion, y tomaron la villa sin
casi oposicion®?.

La decision de seguir contando con el astillero de Santona obligd
a fortificar Berria con dos baterias de campana sobre las dunas, una
de ellas llamada de la Cantera. Por su parte, la zona de construccion
naval se protegi6 con otras dos plataformas sobre la ribera, las de San
Miguel y Nuestra Sefiora 8.
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63 Carta del Corregidor a S.M. Laredo, 5-VIII-
1700. AHPC, Laredo, leg. 36, doc. 26.

64 Informe del Corregidor fechado en Lare-
do, a 2-111-1698. AGS, GA, leg. 3915.

65 Desarrollo pormenorizado del tema del
astillero de Santofa, barcos construidos,
asientos firmados, personajes relevantes,
etc., en Palacio Ramos R., 1996a.

66 Bacallar y Sanna, V., 1957, 212, los llama
"micqueletes catalanes”.

67 Descripcion pormenorizada del asalto y
transcripcion de la fuente original francesa
en Palacio Ramos, R., 1996a.

68 Soio y Lomba, F. de, 1931, 11, 208,
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0 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 Puerio de
Santona y relacion de las baterias que hay
actualmente en su costa y la de la Viila de
Laredo..., Informe fechado en Santander, a
14-1X-1726. SHM, CG, Seccién A, Grupo 11,
Subgrupo 1, Sig. 3-4-7-1.

73 Carta de Isidoro de Verboom al Marqués
de Castelar. Santander, 10-XI-1726. AGS,
GM, leg. 3536.

7 SHM, CG, Seccion A, Grupo III, Subgru-
po 1, Sig. 3-4-7-33.

73 Orden de José Patifio para que la artille-
fia de hierro de las Cuatro Villas sea puesta
a disposicion de José del Campillo. AHPC,
Laredo, leg. 27, doc. 15(2).

Deciamos antes que la actividad del astillero de Colindres conclu-
y6 en 1698, pero no podemos pasar por alto el dato ofrecido por el
equipo que estudi6 el Arte de Fabricar Reales de Gaztafieta®, quien
alude a un proyecto, de 1722, de construccion de dos navios de 80
cafiones en los astilleros de Colindres y Pontejos?, dato que desgra-
ciadamente nos ha sido imposible contrastar.

En 1725, un nuevo intento de construccion naval en Santona se
saldé con la botadura de dos navios, uno de ellos el de 70 canones
Reing; una reordenacion administrativa origin el abandono de San-
tofia a favor de Guarnizo, donde se termind la obra muerta y se apres-
t6 el Santa Isabel, de 60 cafiones, en 1727 7%, No parece que la barra
fuera un obstdculo insalvable para que estos navios se hicieran a la
mar, aun siendo su desplazamiento muy considerable.

Un hecho que creemos apoya la teorfa del abandono del astillero
de Santofia debido exclusivamente a cuestiones politico-administrati-
vas es la visita en 1726 de Isidoro Prospero Verboom, responsable
maximo de los ingenieros militares espafioles, con el fin de proyectar
unas defensas mas poderosas. Su informe rezaba: “Sigue despues de
esta bateria (San Martin) 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 mediania
llamada de Hernan Garzia que conleniendo 15 cationes de a 24 la
defenderia por su tzquierda cruzando sus fuegos con los del Castillo
de San Martin y por su derecha visitaria los Muelles...” 72,

Verboom también crefa necesario hacer una trinchera que cortara
el itsmo de Berria, con dos reductos en los extremos y una bateria en
el centro, al pie del monte y barrio de El Dueso™. Por tltimo, el sis-
tema quedaria concluido con la reconstruccion de la baterfa del Pun-
tal y su conversion en un gran complejo armado con veinticuatro cafio-
nes de a 24, “...con lo que tendria S. M. un Astillero que nunca podria
bensar 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 Bahfa de Santona continu6 ocupando un
papel destacado como fondeadero y lugar estratégico, pero en lineas
generales el centro de gravedad de la regién en cuestiones maritimas
se trasladd a Santander. Prueba de ello es que en 1731, ya solo esta-
ban en servicio los fuertes santofieses de San Martin, con tres cafo-
nes montados, y de San Carlos, con nueve piezas™, El siglo XVIII
marca un cambio trascendental en la concepcién defensiva, que eclo-
sionard en el XIX con la creacién en la peninsula de Santona de una
Plaza Fuerte de primera magnitud.



CAPITULO 5

CONSIDERACIONES FINALES
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o es este estudio una obra cerrada, definitiva, sino que es el

resultado de las lineas de investigacion abiertas y surgidas a

partir del objetivo principal del Proyecto “El Astillero de
Colindres: recuperacion arqueoldgica y documental de su actividad”:
el vaciado de diversos archivos y el sistemdtico trabajo de campo con
el fin de conseguir una documentacién que permitiese avanzar en el
estado de los conocimientos del astillero que podiamos considerar,
hasta la fecha, escasos.

Por tradicion, 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 Ria de Limptas y su posterior traslado a Santofia para ser arbolados.
Igualmente, se ha considerado que su ubicacion 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 abarcé de
1619 a 1699, momento en el que se abandona, trasladdndose la cons-
truccién naval a Santofia, 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 navios 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, quizd las mds relevantes para el lector en general, ya
que a esta formacion pertenecia la Capitana Real Nuestra Seriora de la
Concepeion y las Animas, pero aGn quedan por sacar a la luz pricti-
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 geogrificamente muy vasto, extendiéndose por todo el
curso del Asén y la propia Bahia; no olvidemos que una parte cructal,
el arbolado y apresto de las embarcaciones, se realizaba en Santona.

la Bahia de Santofia, como otras de la mitad oriental del Mar
Cantdbrico, constituia un puerto habitual de arribada y aprovisiona-
miento de la Armada del Océano, no siendo infrecuentes las llegadas
de esta formacion naval con el fin de pertrecharse y reparar embar-
caciones en Colindres, Santona o Laredo.

El abandono del astillero no se debi6 tanto al problema de la
barra de Santofia, ya que en el XVIII se botaron y salieron por ella
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navios de guerra, como a la colmatacién y consiguiente reduccion de
calado de la rias de Limpias y de Treto.

Su ubicacion se ha localizado mediante la unién de varias vias de
trabajo:

a) La cartograffa de época y moderna, que ha permitido restituir
la linea de la costa en el siglo XVIL.

b) El conocimiento de las obras de ingenieria realizadas en la
zona de marisma, entre finales del siglo XV y principios del XVII, con
objeto de hacerlas transitables facilitando la continuacion de los cami-
nos y calzadas, que surcaban el municipio hacia el Sur y de Esie a
Oeste, algunas de las cuales implicaban la construccion de diques.

¢) La toponimia y la etnografia que nos indican la existencia de
una zona denominada popularmente “astillero”, a unos 200 m aguas
arriba del Puente de Treto y donde quedan restos de madera, que se
han interpretado como del puente por el que se accedia al astillero o
pertenecientes a un barco de época, cuando en realidad se tratan de
vestigios atribuibles a una embarcacion moderna.

d) Los trabajos arqueoldgicos, que permitieron un conocimiento
del terreno y su topografia, y que junto a las tres vias anteriores, llevo
a aislar una zona en el paraje de La Quinta, que reunia unas caracte-
risticas que le hacian potencialmente de interés: suaves pendientes,
orientacion Este-Oeste, cercana 4 la costa del siglo XVII, pero al res-
guardo de las crecidas, vientos, temporales y ataques por mar. En este
paraje la prospeccion geofisica individualizd, mediante prospeccion
geoeléctrica aplicada a 3.400 m2, dos anomalias negativas y seis posi-
tivas, que presentaban todas ellas formas regularizables, algunas de
las cuales podian ser atribuidas a una accién antropica. Ello motivo
que se plantearan tres catas, que comprendian todas las anomalas,
con objeto de conocer sus caracteristicas y peculiaridades a través de
una excavacion arqueologica.

Esta permitio no solo localizar e identificar las anomalias senala-
das, sino también diversas estructuras, que se asocian a diferentes sec-
tores y funciones de un astillero, segiin se desprende de los estudios
y de la iconografia existente sobre complejos navales:

) Un dique de cantos y tejas, fechadas por andlisis de termolumi-
niscencia en finales del siglo XVI y mediados del XVIL, a una profun-
didad de entre 128 v 134 cm, con una longitud de 3 m, una anchura
de entre 140 y 204 cm y un espesor de 20 a 40 cm, que individualiza
una zona de unos 3 m, cuyo fondo lo constituye el nivel de balsa y su
cierre viene indicado por una caida brusca de cantos rodados. Esta
eslructura, que por los resultados geofisicos se le podria suponer una



longitud de unos 25 m, se puede identificar con los diques que existian
en los astilleros para mantener las maderas hiimedas, en contacto con
el agua, la cual podia entrar y salir con ocasion de las pleamares y
bajamares, pero que impedia 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 podria exten-
derse hasta unos 20 6 24 m por unos 9 m, con un suave desnivel hacia
el Sudeste, que por sus caracteristicas y ubicacion se puede asociar 4
la zona donde se construian los barcos, dada ademis la resistencia del
suelo. Este lugar donde se ponian las quillas, el astillero de Falgote,
era una lengua de tierra firme rodeada por las aguas de la Ria, con
calado suficiente para efectuar las botaduras, “el pozo”. Una vez cons-
truido el casco, éste era botado y llevado a Santona para su termina-
cion. La construccion y botadura de los vasos se efectuaba sin la exis-
tencia de gradas al uso en el XVIII, y constatadas por primera vez en
Santona sobre 1725.

¢) Un lecho de cantos rodados de 13 m de longitud por 3 m de
anchura, que podria extenderse hasta 13 m por 22 6 24 m, sin apenas
desnivel y que estaba formado por hiladas de cantos practicamente
horizontales, que indican una accién antropica en cuanto a la coloca-
cion de la materia prima, cuya finalidad hay que buscarla en aislar una
zona para la instalacion de las maderas y de las herramientas, que
debian permanecer secas y en Optimo estado de conservacion para su
uso. En esta zona se hallaron restos de un camino antiguo, que se ha
podido identificar como el de Riafio, 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 ria, puesto que tras su abandono la construccién naval
residual se establecio a orillas de aquélla, la cual ha ido perdiendo
terreno debido a la accion humana.

La excavacion proporciond, ademds de las tejas, malerial cerami-
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 habrian sido fabricados
por alfares locales, y hierros, en concreto diversos clavos de diferen-
te tamafio, dos alambres, una hoja de cuchillo y un perno; todos estos
clementos metalicos han sido ampliamente utilizados en la construc-
cion naval, conociendo su tipologia a partir de los estudios realizados
sobre barcos holandeses del siglo XVIIL Ademds, los clavos pudieron
pertenecer al entramado constructivo del dique, segin se desprende
de algunas de las descripciones conocidas de este tipo de estructuras.

Todo ello indica que en esta zona se ubico una parte del com-
plejo de construccién naval, que a mediados del siglo XVII constaba,



segln los documentos, de instalaciones para fraguas y almacenes
donde se guardaba el poleamen y la toneleria. No obstante, el astille-
10 no poseyd estructuras permanentes en su suelo, ni siquiera cuan-
do las construcciones de la Capitana, la Almiranta y el San Francisco
se realizaron por administracion y no por asiento.

La gran actividad del astillero pudo provocar la eleccion de otro
enclave, 1a Magdalena, cercano al lugar desde donde partia la embar-
cacion que unfa Colindres con Treto, para botar galeones cuando el
principal estaba ocupado. Podria encontrarse en este dualismo la tra-
dicional confusion de ubicar en este enclave el astillero de Falgote, Los
indicios hallados apuntan a que en esta segunda zona de construccion
naval predominaron las construcciones para la Carrera de Indias.

El estudio del sistema defensivo de las poblaciones de la zona y
del propio astillero resulta de gran importancia para descubrir, por un
lado, el papel que las comunidades y entes locales asumian en estas
obras de interés general, y por otro lado, para calibrar la aplicacion
de los planes de defensa integral de la Bahia proyectados por el
Consejo de Guerra, que como hemos visto en el siglo XVII solo se lle-
van a la practica con la asuncidn por parte del Estado de la construc-
cion de los dltimos tres galeones en el astillero.

Esta infraestructura defensiva no estuvo a la altura necesaria; las
plataformas para artillerfa eran levantadas no donde eran mds preci-
sas, sino donde los intereses coyunturales, politicos y econémicos,
dictaban, Las defensas permanentes se centraron en la Torre de Treto
-localizada durante los trabajos de prospeccion y en la que se puede
advertir una hilera de sillares—, en Santona —castillos de San Martin y
de San Carlos- y en Laredo —fuertes de San Nicolds y de la Rochela y
castillo del Molino de Viento, destruido hace una treintena de afios
para edificar una torre de apartamentos-, habiéndose levantado ade-
més numerosas obras de campafia de efimera existencia,

Todo ello permite avanzar, cuantitativa y cualitativamente, en el
conocimiento de este astillero del siglo XVII donde se construyeron y
repararon galeones para los Austrias Menores y que estd unido a la
Capitana Real de la Armada del Mar Océano Nuestra Sefiora de la
Concepcion y las Animas, No obstante, y como ya se ha mencionado,
quedan abiertas lineas de trabajo y cuestiones, algunas citadas, otras
intuidas en este estudio, que solo la investigacion futura podrd ir
cerrando, a la vez que abra otras nuevas, en un proceso mefodologi-
co para el que este Proyecto espera haber sentado las bases.
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Anexo 1
INFORMACION SOBRE EL ESTADO DE LA FABRICA DE LOS GALEONES
ASENTADOS CON PEDRO GONZALEZ DE AGUERO EN MAYO DE 1671

" T T - - i 1
Fuente: AHPC, Laredo, leg. 66, doc. 1

“D on Pedro de Agiiero a cuyo cargo esta la fabrica de navios que se obran para Su Mag.
en estas quatro villas digo que yo estoy entendiendo en la fabrica y dispusiciones de dos res-
tantes Al cumplimiento de mi assiento y el uno de ellos nombrado San Bernardo esta obrado
con su quilla orengas y jinoles con sus cavillas baos bacios rueda de popa y branque y echa-
da la primera cubierta con sus baos y llatas necesarias y abiertas las portas de la artilleria y
en tal disposicion y adelantamiento que en muy pocos meses podra botarse al agua y tengo
mucha partida de maderas en el astillero y fuera del en el lugar de Ojevar Rasines Jibaja
Udalla Gurieco Marron y otras partes y mas de cien quintales de clavazon cavillas chavelas y
escateos y mucha partida de fierro locho para las ancoras y de jarcias y poleamen y todos los-
quadernales nezesarios para el bote y cuatrocientas tablas de pino traydas de flandes para los
cajones apartamientos y obras muerias de dicho navio y del quarto y ultimo del asiento para
el qual tiene las quillas brangue y capato codaste y otras muchas maderas y prevenziones de
las rreferidas y por haverse rretardado la fabrica por la falta de asistencias desde el afio de
sesenta y cinco que entregue los dos primeros navios se me ban siguido muchas perdidas y cos-
tas y conocidos dafios en mas cantidad de quarenta mill maravedis assi en aver asistido per-
sonalmente en la villa de Madrid donde el dicho afio de sesenta y cinco basta el de sesenta y
siete solicitando el contado y consignaciones que devieron darseme y haver continuado la
misma solicitud. En mi nombre el Licenciado Don Garcia de Aguero olros treinta meses mas
como por haver faltado en dicho tiempo muchos oficiales de la fabrica a quienes tenia con-
servando con caudal dinero y efectos de ella. Como entre otros fue Martin de Gorriti maestro
de la clavazon de la dicha fabrica que murio con perdida de mas de quinientos ducados y
asimismo se me han podrido con el transcurso de tantos atios mas de seis codos de maderas
conducidas al astillero y muchas llevado del agua cpn las crezientes del mar por la detenzion
que ha havido en la dicha fabrica y las que se ban aprovechado de las que estavan preveni-
das a sido con mayor costa relabrandolas de acha y apurandolas y empleandolas en diferen-
tes jeneros de los para que se cortaron= a VM pido y suplico me reciva ynformacion al tenor
deste pedimiento y que de ella se me de un traslado y para mayor justificacion suplico a VM
haga vista ocular de la fabrica y de lo demas rreferido y que de lo que constare se me de tras-
lado que es justicia que pido y para ello firmo

Dn Pedro de Agiiero®



ANEXO 2

RELACION DE LOS BARCOS CONSTRUIDOS EN EL ASTILLERO DE COLINDRES

PARA 1A ARMAD

A DEL MAR OcEANO

Relacion de galeones construidos en el Astillero de Colindres que sirvieron en la

Armada del Mar Oceano

Nombre: Mra. Sra. de los Remedios

Tipo: Galeén (350 Tm)

Aiio 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: Galedn (350 Tm)

Aiio 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)

Ao de entrega: 1634

Constructor: Maestres constructores Francisco de
Aspe, Francisco de Chaga y Juan de Altalorraga

Asentista: Martin de Arana

Destino: Armada del Mar Ocedno

Observaciones: Superintendente de la Fabrica de
cuatro galeones puesto por la Armada del Mar
Ocedno, Capitdn Vicente Martolosi

Nombre: San Marcos

Tipo: Almiranta (871 Tm)

Afio de entrega: 1634
Constructor: ?

Asentista: Martin de Arana
Destino: Armada del Mar Oceino
Observaciones: ?

Nombre: San Mateo

Tipo: Galedn (863 Tm)

Afio de entrega: 1635
Constructor: ?

Asentista: Martin de Arana
Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: San Juan Evangelista
Tipo: Galedn (724 Tm)

Afio de entrega: 1635
Constructor: ?

Asentista: Martin de Arana
Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: Nira. Sra. de Fresnedo

Tipo: Galeén

Afio de entrega: 1638

Constructor: ?

Asentista: Juan Bravo de Hoyos

Destino: Armada del Mar Ocedno

Observaciones: Este asiento fue concluido por
Diego de Noja Castillo y los tres galeones suma-
ron un arqueo total de 2,050 Tm.

Nombre: Nira. Sra. de Covadonga
Tipo: Galedn

Afo de entrega: 1638
Constructor: ?

Asentista: Juan Bravo de Hoyos
Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: Santiago

Tipo: Galedn (530 Tm)

Afio de entrega: 1638
Constructor: ?

Asentista: Juan Bravo de Hoyos
Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: San Salvador

Tipo: Galedn (1.113 Tm)

Aiio de entrega: 1646
Constructor:

Asentista: Francisco Quincoces
Destino: Armada del Mar Ocedno



Observaciones: Superintendente de Fibrica de los
cuatro galeones puesto por la Armada del Mar
Oceidno, el Almirante Pedro Oronsolo

Nombre: Nuestra Sefiora de la Concepcion
Tipo: Galeon (1.108 Tm)

Afio de entrega: 1646

Constructor: ?

Asentista: Francisco Quincoces

Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: San José

Tipo: Galedn (1.106 Tm)

Afio de entrega: 1651
Constructor: ?

Asentista: Francisco Quincoces
Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: Santa Teresa

Tipo: Galeon (1.103 Tm)

Afio de entrega: 1651
Constructor: ?

Asentista: Francisco Quincoces
Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: Nira. Sra. de Covadonga
Tipo: Galedn

Afio de entrega: 1665
Constructor: ?

Asentista: Pedro Gonzilez Agliero
Destino: Armada del Mar Oceino
Observaciones: ?

Nombre: Santo Cristo de Burgos
Tipo: Galedn

Aiio de entrega: 1665
Constructor:

Asentista: Pedro Gonzilez Agiiero
Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: San Bernardo
Tipo: Galedn

Afio de entrega: 1665
Constructor: ?

Asentista: Pedro Gonzilez Agliero
Destino: Armada del Mar Ocedno
Observaciones: ?

Nombre: San Carlos

Tipo: Navio

Afio de entrega: 1680

Constructor: ?

Asentista: ?

Destino: ?

Observaciones: Citado por Basoa. Puede ser uno
de los dos que José Gabriel del Valle Rozadillo
querfa hacer para la Carrera de Indias

Nombre: Nira. Sra. de la Concepeion y de las Animas

Tipo: Capitana (1.550 Tm)

Ao de entrega: 1690

Constructor: Antonio de Amas

Asentista: Lo inici6 el Almirante José Iriarte, lo con-
tinud su hijo Millin Ignacio Iriarte y lo continud
el General Diego Zaldivar

Destino: Armada del Mar Ocedno

Observaciones: Superintendente de la Fibrica de
los galeones el Almirante Nicolds de Gregorio

Nombre: Santisima Trinidad
Tipo: Almiranta (1.665 Tm)

Afio de entrega: 1699
Constructor: Antonio de Amas
Asentista: ?

Destino: Armada del Mar Oceino
Observaciones: ?

Nombre; San Francisco

Tipo: Galedn (1.200 Tm)

Aifio de entrega: 1699
Constructor: Antonio de Amas
Asentista; /

Destino: Armada del Mar Oceano
Observaciones; ?

Nombre: Sanio Tomds

Tipo: Fragata

Afio de entrega: 1692
Constructor: ?

Asentista: ?

Destino: ?

Observaciones: Citado por Basoa



ANEXO 3
MATERIALES ARQUEOLOGICOS

3.1. Ceramicas (Fig. 47) Dimensiones. Alura mixima: 24'S mm. Grosor:
N 12 mm,
- Sigla: Col 94'2'25"1‘ ) Funcionalidad. Uso: alimentario.
Tipo de cerdmica: Vidriada.
Descripcion: base incompleta de recipiente he- - Sigla: Col 94.2.22.4
cho a torno de color Cailleux M-79 en el pie, Tipo (.ie CEIAINIC. vidriada. )
CailleuxL-71 en la pasta y vidriado Cailleux M-71 Descripeion: framento de borde, posiblemente, de
esvel- Bl el wasas botella Cailleux $-69 en el exterior y pasia
; Cailleux M-55.

Pasta. Coccibn: oxidante.
Desgrasantes: finos.
Supetficie. Cubierta: vidriado interior.

Pasta. Coccion: oxidante.
Desgrasantes: [inos.
Superficie, Cubierta: vidriada.

Acabado: presenta huellas de torno en el pie. Ambiente cultural. Cronologia: a partir de época

Ambiente cultural, Cronologia: 4 partir de época moderna.

moderna. Dimensiones: Altura: 27'S mm. Anchura: 27 mm.

Dimensiones: Altura; 17 mm. Grosor: 9 mm.

Didmetro: 88 mm, se conserva el radio. Funcionalidad. Uso: botella.

Funcionalidad, Uso; alimentario. ~ Sigha: Col 94.3.C.1

— Sigla: Col 94.2.2a.2 Tipo de cerdmica: loza.

Tipo de cerdmica: vidriada. Descripcion: fragmento de borde, posiblemente,

Descripeion: fragmento de asa vidriada Cailleux de un plato de loza, que presenta parte de una
N-89 con pasta Cailleux M-67. decoracién a base de Oxido de cobre en su

parte exterior y pasta Cailleux M-70.
Pasta, Cocci6n: oxidante,
Desgrasantes: finos.
Superficie. Cubierta: loza.
Ambiente cultural. Cronologia: a partir de época

Pasta. Coccitn: oxidante.

Desgrasantes: finos.

Superficie. Cubierta: vidriada.

Ambiente cultural. Cronologia: a partir de época
moderna.

moderna.

Dimensiones: Altura maxima: 41 mm. Didmetro: Dimensiones: Longitud: 28 mm. Anchura; 34 mm.
18x28 mm. Grosor: 6 mm,

Funcionalidad. Uso; asa de jarra, Funcionalidad. Use: plato.

— Sigla: Col 94.2.2a.3 - Sigla: Col 94.3.C.2

Tipo de cerdmica; vidriada, Tipo de cerdmica: loza.

Descripcion: base incompleta de un recipiente Descripcion: fragmento, posiblemente, de asa de
hecho a tormo de color Cailleux M-67 en el loza con restos de decoracién de oxido de
exterior y vidriado Cailleux P-89 en el interior, manganeso y pasta Cailleux M-70.

Pasta. Coccion: oxidante, Pasta, Coccibn: oxidante,

Desgrasantes: finos. Desgrasantes: finos.

Superficie. Cubierta: vidriada en el interior, Superficie. Cubierta: loza.

Acabado: presenta huellas de torno en el interior. Ambiente cultural. Cronologia: a partir de época

Ambiente cultural. Cronologia: a partir de época moderna,
moderna. Dimensiones: Altura: 28 mm. Anchura: 22 mm.

Observaciones: presenta una mancha de hierro Grosor: 12 mm.

por contacto con algin objeto de este metal. Funcionalidad. Uso: asa de jarra,



3.2. Tejas (Fig. 48) - Sigla: Col 94.2.3b.6
Tipo de cerdmica: tefa, tipo B.
~ Sigla: Col 94.2.3b.1 o g
Tipo de cerdmica: tef, tipo B, Descripcion: fragmento de teja con curvatura y

Descripeion: fragmento de teja con curvatura con pesta. Catfletnc M50, Y
: Pasta. Desgrasantes: mica,
pasta Cailleux M-39. s ; :
Pasta. Desgrasantes: Mica. Ambiente cultural. Cronologia: mediados del

Ambiente Cultural, Cronologia: mediados del siglo XVIL
e SRERY RSN Dimensiones: Longitud: 11'6 em. Anchura: 107 em,

siglo XVIL ,
Dimensiones: Longitud: 194 cm. Anchura: 13'35 cm. Goosor: T o
Grosor: 1'30 cm. - Sigla: Col 94.2.3b.7
- Sigla: Col 94.23b.2 Tipo de cerimica: teja, tipo B.

Descripcion: fragmento de teja, que presenta
borde en dos de sus lados y ligera curvatura; la
pasta es Cailleux M-39.

Tipo de cerdmica: teja, tipo A.
Descripcion: fragmento de teja, que presenta bor-
des en dos de sus lados y curvatura; la pasta es

Cailleux M-40. Pasta. Desgrasantes: calizas y mica.
Pasta, Desgrasantes: mica. Ambiente cultural, Cronologia: mediados del
siglo XVIL

Ambiente cultural. cronologia: mediados del siglo .
XVIL Dimensiones: Longitud: 15'4 cm. Anchura: 12'5 cm.

Dimensiones: Longitud: 11'8 cm. Anchura: 13'8 cm. Grosor: 17 cm.

Grosor: 1'60 cm. - Sigla: Col 94.2.3b.8
—Sigla: Col 94.2.3b.3 Tipo de cerimica: teja, tipo C.
Tipo de cerdmica; teja, tipo A. Descripcién: fragmento de teja con curvatura y
Descripcion: fragmento de teja, que presenta pasta Cailleux M-67.
borde en uno de sus lados y ligera curvatura; la Pasta. Desgrasantes: mica.
pasta es Cailleux M-40, Ambiente cultural. Cronologia: finales del siglo
Pasta. Desgrasantes: feldespatos, mica y calizas. XV1.
Ambiente cultural. Cronologia: mediados del Dimensiones: Longitud: 9'9 cm. Anchura; 13'6 tm.
siglo XVIL Grosor: 1'3 em.
Dimensiones: Longitud: 104 cm. Anchura: 1075 cm. - Sigla: Col 94.2.3b.9
Grosor: 185 cm. Tipo de cerdmica: teja, tipo D.

— Sigla: Col 94.2.3b.4 Descripcion: fragmento de teja con borde en uno
Tipo de cerdmica: teja, tipo C. de sus lados y ligera curvatura; la pasta es
Descripcion: fragmento de teja con curvatura y Cailleux M-37.

pasta Cailleux M-67. Pasta. Coccibn: reductora-oxidante.
Pasta, Desgrasantes: mica y calizas. Desgrasantes: mica, calizas y feldespatos.
Ambiente cultural. Cronologia: finales del siglo Ambiente cultural. Cronologia: finales del siglo
XVL XVIL
Dimensiones: Longitud: 141 em. Anchura: 137 em. Dimensiones: Longilud: 13'8 cm. Anchura: 12'1 cm.
Grosor: 1'5 cm. Grosor: 1'55 cm.

— Sigla: Col 94.2.3b.5 - Sigla: Col 94.2.3b.10

Tipo de cerdmica: teja, tipo C. Tipo de cerdmica: leja, tipo B.
Descripcion: fragmento de teja con curvatura y Descripcion: fragmento de teja plana, apenas
borde en uno de sus lados y pasta Cailleux M-67. tiene curvatura, que presenta borde en dos de
Pasta. Desgrasantes: calizas y mica. sus lados; la pasta es Cailleux M-39.
Ambiente cultural cronologia: finales del siglo Pasta. Coccion: reductora-oxidante.
XVIL Desgrasantes: mica.
Dimensiones: Longitud: 10'2 cm. Anchura: 138 cm, Ambiente cultural Cronologia: mediados del siglo

Grosor: 1'4 cm. XVIIL
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Dimensiones: Longitud: 21 em. Anchura: 12'4 cm. Ambiente cultural. Cronologia: finales del siglo
Grosor: 1'9 cm. XVL
- Sigla: Col 94.2.3b.11 Dimensiones: Longitud: 12'3 em. Anchura: 67 cm,

Tipo de cerimica: teja, tipo B. Grosor: 19 cm.

Descripcion: fragmento de teja con borde en uno — Sigla: Col 94.2.3b.16

de sus lados y ligera curvatura; la pasta es Tipo de cerdmica: teja, tipo E.

Cailleux M-39. Descripcion: fragmento de teja plana con borde
Pasta. Desgrasantes: calizas y mica. en uno de sus lados; la pasta es Cailleux M-45
Ambiente cultural. Cronologia: mediados del Pasta. Desgrasantes: calizas y mica.

siglo XVIL Ambiente cultural. Cronologia: época moderna.
Dimensiones: Longitud: 12'6 cm. Anchura: 11'4 cm. Dimensiones: Longitud: 106 cm. Anchura: 11'5 cm.
Grosor: 1'35 cm. Grosor: 1'6 cm,

— Sigla: Col 94.2.3b.12 - Sigla: Col 94.2.3b.17

Tipo de cerdmica: teja, tipo D. Tipo de cerdmica: teja, tipo E,

Descripcion: fragmento de teja con borde en uno Descripcion: fragmento de teja con borde en uno
de sus lados y una curvatura muy pequeda; la de sus lados y curvatura muy pronunciada; la
pasta es Cailleux N-37. pasta es Cailleux M-45.

Pasta. Desgrasantes: mica y calizas. Pasta. Desgrasantes: mica.

Ambiente cultural, Cronologia: finales del siglo Ambiente cultural. Cronologfa: época moderna.
XVI. Dimensiones: Longitud: 7'5 em. Anchura: 13'6 em.

Dimensiones: Longitud: 12'8 cm. Anchura: 13 cm. Grosor: 1'7 ctm.

Grosor; 1'1 cm. _ Siglat Col 94-2-31".18

— Sigla: Col 94.2.3b.13 Tipo de cerdmica: teja, tipo E.

Tipo de cerdmica: teja, lipo B. Descripcion: fragmento de teja con ligera curvatu-

Descripcion: fragmento de teja con ligera curva- ra y borde en uno de sus lados; la pasta es
tura y pasta Cailleux M-37. Cailleux M-45.

Pasta. Desgrasantes: calizas. Pasta. Desgrasantes: calizas y mica.

Ambiente cultural. Cronologia: mediados del Ambiente cultural. cronologia: época moderna.
siglo XVIL. Dimensiones: Longitud: 10'5 em. Anchura: 11'3 em.

Dimensiones: Longitud: 14'5 em. Anchura: 13'7 em. Grosor: 1'6 cm.

Grosor: 17 cm. — Sigla: Col 94.2.3b.19

— Sigla: Col 94.2.3b.14 Tipo de cerimica: teja, tipo C.

Tipo de cerdmica: teja, tipo B. Descripcion: fragmento de teja, pricticamente
Descripcion: fragmento de teja con borde en uno plana, con borde en dos de sus lados, resaltado
de sus lados y curvatura apenas pronunciada; la mediante una linea; la pasta es Cailleux M-67.

pasta es Cailleux M-39. Pasta. Desgrasantes: feldespatos y mica.

Pasta. Desgrasantes: mica. Ambiente cultural. Cronologia; finales del siglo

Ambiente cultural. Cronologia: mediados del XVIL
siglo XVII, Dimensiones: Longitud: 8'6 cm. Anchura: 76 cm.

Dimensiones: Longitud: 9 cm, Anchura: 12'3 cm. Grosor: 1'45 cm.

Grosor: 1 em. — Sigla: Col 94.2.3b.20

— Sigla: Col 94.2.3b.15 Tipo de ceramica: teja, tipo D.

Tipo de cerdmica: teja, tipo D. Descripeion: fragmento de teja con borde en uno de

Descripcién: fragmento de teja plana, que pre- sus lados y sin apenas curvaturs; la pasta es
senta borde en dos de sus lados; la pasta es Cailleux N-35.

Cailleux N-37. Pasta. Desgrasantes: calizas y mica,

Pasta, Coccion: oxidante-reductora. Ambiente cultural. Cronologia: finales del siglo

Desgrasantes: feldespatos y mica. XVIL



Dimensiones: Longitud: 12'1 em. Anchura: 9'6 cm. Medidas: 9,8 cm de longitud, Didmetro: 2,1x2,3 cm.

Grosor: 125 em. Peso: 613 g.
- Sigla: Col 94.2.3b.21 Observaciones: Se conserva completo.
Tipo de cerdmica: teja, lipo A. — Sigla: Col 94.3C.3
Descripcion: [ragmento de teja con borde en uno Instrumento; clavo
de sus lados y ligera curvatura; la pasta es Medidas: 3,4 ¢m de longitud
Cailleux M-40. Peso: 10,1 g.
Pasta. Desgrasantes: calizas y mica. Observaciones: Fragmento de clavo en uno de
Ambiente cultural. Cronologia: mediados del cuyos extremos se observa la conexion con la
siglo XVII, cabeza, pero habiendo desaparecido ésta.
Dimensiones: Longitud: 87 cm. Anchura: 7'7 em. ~ Sigha: Col 94.3C.4

- T
Grosor: 13 cm. Instrumento: clavo

Medidas: 4,6 cm de longitud

3.3.Hierros (Figs. 49 y 50) Peso: 18,5 g.
— Sigla: Col.94.2.3b.67 Observaciones: Fragmento de clavo en su parte
Instrumento: Fragmento de clavo central,
Medidas: 2,2 cm de longitud. Didmetro cabeza: — Sigla: Col 94.1B.2.1
2,7x2,2 cm. Instrumento: alambre
Peso: 9,7 g. Medidas: 4,9 cm de longitud. Didmetro: 0,65 cm.
Observaciones: Fragmento de clavo en el que se Peso: 99 g.
conserva la cabeza, fundamentalmente. Observaciones: es un fragmento que se encuen-
— Sigla: Col 94.2.3b.68 tra enrollado.
Instrumento: Fragmento de cuchillo - Sigla: Col 94.1B.2.2
Medidas: 10,1 cm de longitud. Instrumento: perno
Peso: 103,2 g. Medidas: 7,5 cm de longitud
Observaciones; tres fragmentos de hoja de cuchi- Peso: 169 g,
lio con concreciones. Observaciones: Posiblemente, es un [ragmento de
— Sigla: Col 94.2.3b.69 pemno de cadena para hacer firmes las velas en
Instrumento: clavo los aparejos.
Medidas: 3,6 cm de longitud. Didmetro: 1,3x1,2 cm. - Sigla: Col 94.1B.2.3
Peso: 9,1 & ) Instrumento: alambre
Observaciones: Fragmento de clavo, posiblemen- Medidas: 5,3 cm de longitud. Didmetro: 0,4 cm.
te, en su punta de cuyo niicleo sale un filamen- Peso: 1,9 g.
to de hierro. ’

Observaciones: Fragmento, posiblemente, de alam-
— Sigla: Col 94.2.3b.70 bre en uno de cuyo extremo sobresalen dos fi-
Instrumento: clavo lamentos del nicleo.
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ANEXO 4

L1sTADO DE LOS CORREGIDORES DE IAS CUATRO VILLAS DURANTE EL SIGLO XVII

J ) yu. Y - i 19 I o o ’
Fuente: Varias, elaboracion de K. Pealacio Ranos

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

1604
1608
1616
1622
1629
1631
1637

1639
1640-1643
1644
1645
1655
1656-1658
1658-1661
1662
1662
1665-1667

1671-1674
1674-1678
1679

1680

1684-1685
1686-1689
1690-1693
1694

1694-1700
1700-1702

GasPaR RuiZ DE PEREDA

ffiGo DE 14 CuEva

DIEGO DE GUZMAN

GERONIMO DE HERRERA Y GUZMAN
ANTONIO DE ARTEAGA Y ZAMUDIO
MARTIN DE ARANA

GaspAR DE CASTRO Y VELASCO
PEDRO SANCHEZ DE CONTRERAS
JuAN REJON DE Siivae SOTOMAYOR
FELIPE MARTINEZ DE CHAVARRIA
ASENSIO DE ARRIOLA

CRISTOBAL DE ROJAS

Juan DE UrsiNa Ecuituz

JUAN DE VIEZMA CARVAJAL

GABRIEL DiAZ DE 1A CUESTA
MiGueL Francisco CODORNIO DE SOLA
MaRTIN DE CEVALLOS Y 1A CERDA
MiIGUEL FRANCISCO DEL MAZO CALDERON
JuaN DE PANDO Y ESTRADA
ANDRES DE BARRENECHEA Y CAMPO
JuAN DE PANDO Y ESTRADA
FRANCISCO DEL MAZO CALDERON
Lic. GREGORIO DEL VALLE

MARTIN DE CEVALLOS Y LA CERDA
Vasco VAZQUEZ DE CORONADO
GONZALO DE SALAZAR

FrrnanDO GIL DEL VALLE

JUAN PiRez

ANDRES DE MIESES ALVARADO



ANEXO 5
REPARTIMIENTO PARA LA CONSTRUCCION DE UNA BATERIA EN EL PUNTAL DE SALVE
(Larepo), 1689

Fuente: AHPC, Laredo, !‘ll:é\:. 101, doc, 7

En cumplimiento de lo ordenado en las reales cédulas de 1688, el Corregidor de las Cuatro
Villas Vasco Vazquez de Coronado mando a las jurisdicciones implicadas “...a que pusiessen
en los puertos mas cercanos los tepes, maderas y demas cosas que le fueron sefialadas ponien-
dolas en paraxe donde se puedan embarcara para poderse conducir a la punta de Salve para
poner en ejecucion hacer una bateria y hizo repartimiento de lo que cada uno de los lugares
habia de contribuir, que fue de esta manera:

[Laredo] ...400 tepes, y pagar las personas que los sacasen y asentarlos y
hazer los tabigues delcubierto

Colindres 4 vigas de 28 pies de largo

Limpias 4 tirantes de 26 pies de cuarta en cuadro

Ampuero 12 postes de 9 pies

Cerezeda 2 cajeras de 28 pies

Hoz de Marron 22 cuariones

Adal 12 cabrios de 16 pies

Cicero 12 cabrios y 6 cuartones

Carasa 80 codos de tabla

Secadura 100 codos de tabla

Barzena 120 codos de tabla

Escalante y Argofios conducir los tepes a la punta de la Salve”.
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