





























EL PUNTO DE LA NAVE EN LA EPOCA ANTERIOR AL CRONOMETRO 13

de la rosa, que figuraron entonces en el fondo de la caja; pero después se hizo
mévil la rosa de los vientos, y aunque en el siglo XVII se adoptd otra vez la
fija, se volvié de nuevo a la mévil. Su evolucién ha sido continua, desde la forma
més simple —un trozo de madera o de corcho como soporte de la aguja, flotando
en el agua contenida en un vaso— hasta los modelos con cierta perfeccién con-
seguidos al final del periodo que tratamos; empezando la misma, al parecer,
con la sugerencia de Petrus Peregrinus (1269) de colocar la aguja imantada sobre
un pivote o espigdn, y en el siglo X1V se puso la caja en la suspensién Cdrdano,
utilizando el chapitel —el cual descansa sobre dicho pivote-— aumentando asi
su estabilidad.

En el siglo XVI se conocié ya el modo de cebar las agujas para aumentar
su eficacia y también se inicié la colocacién de dos barras con el mismo objeto,
compensando de ese modo su pérdida de fuerza, siendo muy discutido si debian
ser alambres o planchuelas; y justo al terminar dicho siglo se dio la primera
teorfa sobre el magnetismo terrestre por el inglés Gilbert (1600), creando sus
cimientos con bastante acierto, aunque con la creencia de que el polo magnético
coincidia con el geogrifico. Sin embargo, hasta la teoria de Coulomb (1780) no
se perfeccion6 la de Gilbert; y en cuanto a la mayor eficacia de la aguja, se
dieron indicaciones sobre las dimensiones y figura de la lamina para aumentarla,
evolucionando asi con el transcurso del tiempo, consiguiéndose también mayor
capacidad de recuperacién al desviarse por los balances y cabezadas, as{ como
el amortiguamiento de las oscilaciones; especialmente, en el siglo XVIII, en el
que se introdujeron los imanes artificiales.

En los albores de la aplicacién de la declinacién magnética en la mar, se la
supuso en el Mediterrdneo con un valor de media cuarta, corrigiéndose la indi-
cacién dada por la aguja con la operacién que se conocid con el nombre de
«trocar los aceros», con la que la flor de lis —Norte de la rosa— segufa sefialan-
do el Polo geogréfico, creyendo asi los pilotos que indicaba este ultimo. Al enfren-
tarse Colén en su famoso viaje y posteriores con los problemas de la declinacién
magnética, supo resolverlos satisfactoriamente en cierto modo, debiéndosele los
verbos «noruestear» y «nordestear», con que denominé las variaciones que ob-
servé del rumbo, atribuyéndosele, con razdén, el descubrimiento de la variacién
de la misma con el lugar; y en su tercer viaje observg el cambio de signo a cien
leguas al W. de las Azores. A finales del siglo XVII ya contaban los navegantes
con un mapa del Globo con las lineas de igual declinacién magnética —lineas
iségonas— confeccionado por Halley con el objeto preferente de su utilizacién
en la mar, como lo prueba que dichas lineas no atraviesan las tierras. A la carta
de Halley siguieron las de Mountaine y Dodson, asi como de Bouguer, entre otros;
siendo ttiles para los navegantes, aunque no desprovistas de errores; utilizindose
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Si consideramos que el nimero total de embarcaciones salidas —todas ellas
pagaban en cierto periodo derechos de tonelaje— era el mismo que el de las
que entraban, y tomando como un ejemplo el afio 1740, pagaron derechos de
tonelaje 479 embarcaciones, al tiempo que sélo pagaron averias, es decir, que
aparecen en los registros 209 salidas y 273 entradas; las diferencias som, cier-
tamente, muy considerables. Estas diferencias son sustancialmente debidas a las
caracteristicas del comercio de cabotaje, dado que muchos barcos llegaban a
Bilbao en lastre, con el fin de cargar mercancias con destino a sus puertos de
origen, y arribaban de vacio, pues la capacidad de oferta de algunas zonas era
muy limitada. Al mismo tiempo, una parte considerable de las salidas del puerto
bilbaino hacia la costa cantdbrica se hacian cargadas de mercancias que ya ha-
bian pagado los derechos correspondientes a la entrada, al provenir de puertos
extranjeros, y, como la lana no se enviara a puertos nacionales, sélo se asentaba
el cabotaje del hierro.

Como ya se ha seflalado antes, se plantean muchas dificultades al trabajar
con los registros de embarcaciones para identificar a cada una de ellas particular-
mente, con el agravante de que los mismos maestros o capitanes pueden serlo de
distintas embarcaciones y éstas pueden ademds cambiar, no sélo de maestre, sino
que incluso, bajo el mismo mando, de nombre, resultando en muchos casos im-
posible lograr la identificacién, limitindose a los libros de cuentas de averias.

Tomando como partida del andlisis 1733 —el primer afio en que se anotan
las procedencias y los destinos de las embarcaciones—, se puede notar, atendien-
do a las primeras y considerando exclusivamente las referentes a la porcién de
costa comprendida entre la desembocadura del Mifio y el puerto francés de
Bayona que, de un total de 96 entradas por cabotaje, 60 procedian de Asturias
y Galicia, 17 de San Sebastidn y Pasajes y 19 de Bayona o San Juan de Luz. Esto
en cuanto a procedencias, pero tipolégicamente, atendiendo a las declaraciones,
resulta que entraron 59 barcos, 17 pataches y 11 pinazas. Ahora bien, conjugando
ambos factores resulta que, de las 11 pinazas, ni una sola procedia de las costas
espafiolas, pues todas ellas provenian de Bayona y San Juan de Luz, circunstan-
cia que va a ser constante a lo largo de todo el periodo; de los 17 pataches, 4
provenfan de Francia, 12 de Guipizcoa y 1 de Exon. Lo cual es un apunte de
otra caracteristica importante del cabotaje; los pataches provenian, aunque no
exclusiva ni definitivamente, del este de Bilbao. Por ultimo, de los 59 barcos,
s6lo cinco llegaron por la costa este.

El cémputo final indica que de los 96 asientos calificables como de cabotaje,
11 eran navios y en los sicte afios siguientes la situacién fue similar; las dife-
rencias en el numero de navios fueron 10, 17, 12, 9, 8, 7, 18 y asi sucesivamente,
con el atenuante de que posiblemente alguno de ellos no Io fuera, ya que la






TABLA N.° 1.—ENTRADAS EN BILBAO

ANO % Cabotaje % Pinazas % Pataches % Barcos ANO % Cabotaje % Pinazas % Pataches % Barcos
1700 8,43 96,29 37 — 1725 46,92 10 1,25 88,75
1701 8,04 100 — — 1726 32,77 7,69 10,25 82,05
1702 15,71 100 — — 1727 53,97 19,37 18,60 62,01
1703 29,62 91,6 6,25 2 1728 33,02 18,30 1,40 80,28
1704 40,78 85,43 — 14,51 1729 34,34 12,65 17,72 73,33
1730 29,08 11,22 8,89 79.77
1705 32,43 70,83 — 29,16 ’ ’ ’
1706 45,49 71,69 3,77 24,52 i;i; 36,59 11,88 6,93 81,18
i;g; ;;:;g jg:;’g ;:3; ;’gf); 1733 42,66 12,50 17,70 64,58
1709 35.29 4122 1842 4120 1734 38,84 14,85 23,76 51,48
1735 37,17 12,69 20,68 47,12
1710 34,59 48,78 8,5 42,68 1736 44,95 14,01 21,49 56,43
1711 30,80 49,18 11,47 39,34 1737 33,33 14,14 2222 54,54
1712 72,36 52,77 17,36 37,72 1738 31,71 16,47 20 54,11
1713 24,82 60,56 1,40 38,02 1739 34,15 14,45 20,48 56,62
1714 25,79 97,5 — 2,5
1740 39,19 14,95 31,77 36,44
1715 8,66 95,83 — 4,17 1741 40,72 16,83 33,66 25,74
1716 17,26 62,50 — 37,05 1742 38 24,35 15,38 60,25
1717 15,40 48,93 17,02 34,04 1743 49,78 18,29 15,85 65,85
1718 19,65 73,91 6,52 19,56 1744 55,22 12,90 23,65 63,44
1719 30,82 68,29 — 31,70 1745 _ _ - _
1730 2265 65.85 975 2439 1746 56,25 9,45 3521 66,19
1721 2337 o o 100 1747 55,24 7 25 67
1722 8.12 18,75 18.75 62.5 { 1748 37,99 18 25,71 77,14
1723 — — — — 149 — — — —
1724 21,75 17,67 25,19 56,83 1750 — —_ — —
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segin un constructor bayonés, tenfan de 16 a 20 metros de longitud, 3,5 de an-
cho, 3,25 de alto en popa y 3,56 en proa. Su funcién era esencialmente comercial,
eran embarcaciones propias, Unicamente de comercio, y que se utilizaban para
el tréfico con San Sebastidn, Bilbao, Santander y otros puertos de Espafia an-
teriores a Finisterre®.

De estas pinazas se construyeron en la zona de Bayona entre 1700 y 1775
unas 42 que totalizaban 1.130 Tn. y a partir de esta dltima fecha no se registran
mds construcciones?; aunque se hicieron otras ocho entre Ascain, Cibourne y
Hendaya, de hecho, la participacién de estas pinazas en la flota bayonesa inicié
su regresiéon bastante antes; puede decirse que tras su importante participacién
hasta 1724 se produjo una primera regresién que mantuvo sus tonelajes totales a
un cierto nivel hasta 1743, una nueva disminucién, un periodo corto de creci-
miento entre 1754 y 1757 y luego, la decadencia irremisible?2,

El tonelaje que las averfas, por derechos de toneladas, atribuyen a las pi-
nazas es de 30 toneladas, pero como habia, y ya lo hemos sefialado, la cos-
tumbre de primar con un 159 se pueden suponer alrededor de unas 35, si bien
por ciertas comprobaciones cabe decir que este es un valor bajo y que normal-
mente era superado por las pinazas bayonesas; creo que atribuirles 30 Tn. era
tipificarlas, lo que va a suceder también con otro tipo de embarcaciones a las
que se va a gravar con tonelajes fijos, sean cuales fueran sus diferencias de
arqueo. Su capacidad de carga era ciertamente grande, tomando como ejemplo el
caso de una de 30 toneladas (de gravamen) cargada de Bilbao a Bayona con 50 gs.
de hierro, 48 pieles, 8 sacas de lana, 26 barriles de harina, 1.500 botellas vacias
y 100 llenas, 3 barriles de vino y, para descargar en San Sebastidn, 400 qgs. de
bacalao.

Respecto de los pataches hay que sefialar que fueron considerados como una
especialidad vizcaina, se trataba de un barco pequefic de vela de dos palos ente-
rizos, el mayor dispuesto para largar cangreja y escandalosa, mientras que el
trinquete cruzaba trinquete y velacho, habia algunos que Ilegaban a tener tres
palos con el tltimo muy a popa y bastante inclinado, sus velas cuadrangulares
presentaban en el mayor una gran superficie al viento. Estos pataches solfan
ser de media cubierta o de cubierta entera segiin los casos.

Su arqueo era muy variado, en las declaraciones de Plencia al Sefiorio oscila
entre 300 y 450 gs., y los registros de tonelaje del Consulado oscilan de los 20 a
las 25 toneladas, o sea, de 23 a 29 reales, aunque hay que insistir en que tales

20 Jaupari, F., Lactivite maritime...; pég. 240.
21 Idem., Ibidem., pdg. 287.
22 Idem., Ibidem., pdg. 465.
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valoraciones eran mds tipicas que reales. Embarcaciones como estos pataches o
muy similares, dado su arqueo, ya hemos dicho que los habia en toda la costa
con la excepcién, al parecer, de Guiptzcoa.

Se trataba de embarcaciones de uso muy variado pero en el Sefiorio las
habia de dos tipos, las dedicadas al cabotaje, especializadas en el transporte de
hierro y madera y las que, ademds de las especificas venaqueras, se dedicaban al
transporte de vena, si bien estas ultimas solfan ser algo menores. A veces cran
los mismos pataches, los que en unas estaciones se dedicaban al tranporte de
madera y en otras a la vena; cabe decir que en algunos puertos, aumentando su
tripulacidn, llegaron a dedicarse a ciertas actividades pesqueras. En Galicia, ha-
bia bastantes de estos pataches dedicados también al tranporte de madera y al
de pescado salado. La capacidad de carga era muy irregular dada la oscilacién
de su arqueo en mas de un 259, el hecho de que pudieran ser de 2 a 3 palos y de
media cubierta o de cubierta entera; una de las mayores, la Nuestra Sefiora del
Carmen matriculada en Asturias y mandada por Domingo Sudrez, vecino de Pra-
via, en su udltimo viaje cargd 1.160 gs. gallegos de bacalao.

Los barcos eran embarcaciones pequefias que nunca dejaron las costas, te-
nfan proa redonda, una sola cubierta y una vela de popa a proa, su arqueo era
muy variable, inferior a los 200 quintales, y puede decirse que superior a los 100,
aunque estos limites, sobre todo el inferior sean muy imprecisos. Habia barcos,
en mayor o menor cantidad en casi toda la costa. Su capacidad de carga era, 15gi-
camente muy variable y transportaban mercancias muy diversas, eran los que
practicaban con mds intensidad el cabotaje, ese comercio de costa, de distribucién
y de aprovisionamiento que pinazas, y pataches, muy especializados, no realiza-
ban con la agilidad precisa. Su poco calado les permitfa entrar en cualquier barra
incluso prescindir de los muelles; transportaban pescado, frutos secos, cebollas,
losas, citricos, algunas veces, no muchas, madera, granos, hierro y toda clase de
productos manufacturados que desde Bilbao o San Sebastidn se distribuian por
toda la costa, labor que realizaban igual desde cualquiera de los otros puertos
mayores, la Corufia, Gijon o Santander, que en esta primera mitad de siglo se
encontraban aln en unos niveles de actividad muy bajos.

Hay ciertas dificultades para calcular la capacidad de carga de pinazas y pa-
taches. Para evaluar esta capacidad de carga tendriamos que partir de los re-
gistros de entradas o de salidas, pero las entradas estaban anotadas ad valorem
con el inconveniente de que, cuando se pormenorizan, lo hacen en bultos y no
en peso; por otra parte, como las salidas registradas de pinazas y pataches con
hierro son infrecuentes, pues no lo transportaban, por las peculiaridades de su
ambito de accidn, ya que los guipuzcoanos lo elaboraban ellos mismos, es decir,
importaban la vena, que no pagaba averias, y los franceses lo compraban, gene-
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ralmente en San Sebastidn; en cuanto a las salidas con lana, transportada en
partidas no muy importantes por las pinazas bayonesas, hay que sefialar en pri-
mer lugar, que los datos nos informan del nimero de sacas y sacones cargados
y no de su peso, lo que si bien es tipificable no conduce a nada pues, ademis,
las partidas son generalmente, ya se ha dicho, de poca cuantia y era usual com-
pletar las cargas con productos alimenticios o varios exentos de averia.

En cuanto a los barcos, son muy frecuentes las partidas de salidas de hierro,
pero hay que seflalar que las variaciones son de bastante consideracién, de modo
que cargaban de 300 gs. de cargas mayores, no muy frecuentes, a 50 gs. de cargas
menores; valores que podian ser superados, especialmente los menores, pero
que son muy significativos frente a la capacidad de carga de algin patache con-
creto que llegé a cargar con destino a Lisboa mds de mil quintales, como se verd
mds adelante.

Para tener una idea mds aproximada de la actividad de estas pinazas, pata-
ches y barcos en la medida de lo posible, intentaré reconstruir afio tras afio los
viajes de alguno de ellos; en el caso de las pinazas seguiré a través de Bilbao a
un maestre, lo mismo que en el caso de los pataches, aunque de éstos analizare-
mos mds de un caso dado que la orientacién de su trafico y sus caracteristicas
no son tan rigidas como en las anteriores, seguir a un barco resulta mucho mads
dificil y ciertamente por esta causa los resultados son muy incompletos.

Pedro Tausin era un bayonés que llegd por primera vez como maestre de
pinaza a Bilbao en 1727, antes otro Tausin, en 1719, con el navio La Feliz habfa
entrado en la ria; estos maestres de pinazas no tenfan ningin titulo® mds que
su practica y ciertamente Tausin llegdé a ser un experto en la ruta Bayona-Bilbao
al mando de pinazas.

El 19 de mayo de 1727, Pedro Tausin al mando de un navio llamado Flor
de Lis entra en Bilbao, por esas fechas no hay registros de tipos y como no se
registra especialmente al Flor de Lis como navio ni se sefiala si Tausin era su
capitin o su maestre no tenemos datos para dudar de que su cualificacién no
iba mds alli que la de tales maestres. No sabemos de ddénde vino ni addnde
marché (;Bayona?), s6lo consta que tras venir cargado marché también car-
gado (¢lana?).

En 26 de julio del mismo afio se registra una nueva entrada de Tausin, esta
vez al mando del patache Sar Pedro, y como en el viaje anterior marché cargado
aunque los derechos de salida devengados fueron notablemente inferiores. Toda-
via volveria el primero de septiembre, esta vez con el barco San José, en el que
también trajo y llevé mercancias. Su ultimo viaje ese afio fue el 24 de noviembre

23 JAUPART, F., L'activite maritime, pag, 497.
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con la pinaza San Pio, curiosamente fue en viaje por cuyo concepto, tanto en
derechos de entrada como en los de salida, pagé averfas de menor cuantia.

El afio 1728 arribé dos veces al puerto bilbaino, las dos con la pinaza San
Pio, una de ellas de vacio o, al menos, no pagd en tal viaje averias de entrada.
Al afio siguiente, el 5 de febrero se registré la entrada de la pinaza San Pio,
que al parecer marchd sin carga; el 3 de abril llegé con la pinaza San Pedro,
marché cargado y volvié de nuevo el 15 de junio con la San Pio. En 1730 su
primer viaje lo hizo también con la San Pio, pero a partir del segundo que lo
hizo el 26 de marzo (fecha como todas las demds, de registro) utilizé La Maria que,
en su primer viaje, al menos con Tausin, marché de vacio; de esta fecha al final
del afio volvié otras dos veces en septiembre y noviembre, y en ambos marché
cargado. Ese mismo afio en 25 de septiembre aparece un tal Tomas Tausin al
mando del navio El Pelicano, y al afio siguiente, en 18 de diciembre se registra a
Juan Tausin con el navio Sam Nicolds.

Los registros de los afios 1731 y 32, los inmediatos informativamente mds
completos, presentan a La Maria arribando cuatro veces en 1731 y marchando
cargada todas ellas, y dos veces al afio siguiente, en las dos marché cargada
con mercancia facturada por Pui y Lorri, se trataba de 40 y 36 sacos de lana
lavada, respectivamente. El panorama de los afios siguientes es el que muestra
la tabla que adjunto (tabla 2).

Al mes siguiente, junio de 1743, el dfa 6 Tausin entra de nuevo en Bilbao pero
esta vez su pinaza no era La Maria, sino otra, la llamada San Lorenzo. La Maria
de la que era propietario® y que tenfa un arqueo de 44 toneladas tribut por tal
concepto a lo largo de todo el perfodo por 30 Tn. que incrementadas en el 15 9% de
la prima no llegaba al real. Asi, La Maria entré en Bilbao con regularidad desde
marzo de 1730 a mayo de 1743, trece largos afios, ciertamente muchos para una
embarcacién. En estos trece afios la dependencia al puerto de origen, a Bayona
solo se interrumpe, en cuanto a procedencias, una vez, vy nada tendrfa de extrafio
que se debiera a una arribada forzosa, aunque el elevado valor de la carga, el
mds alto de todos los resefiados permita pensar en alguna situacién especial:
también a lo largo de estos afios manifestd Tausin una tendencia a participar en
su propia carga, cuestién que si bien no era inusual tampoco estaba tan genera-
lizada como a la vista de esta tabla pudiera pensarse; de los veinticuatro viajes
en los que consta el retorno en 8 tardé mds de quince dias en partir, sea por
problemas de carga o por causa del tiempo; por ultimo, es de resaltar la de-
pendencia a la firma Lori y Michel, casa comercial bilbaina que no era, ni mucho
menos, 1a tdnica expedidora de lanas a Bayona. En resumen, 68 veces entré en

24 JAUPART, F., L’activité maritime... pig. 497.



TABLA N.o 2—PINAZA LA MARIA, MAESTRE PEDRO TAUSIN

ENTRADAS SALIDAS

. Derech D ,
Ario Mes Dia Procedencia recnos ere'c}fos Mes Dia Destino Carga Expedidor
Totales  Capitin ]

1733 A% 6 Bayona 3 A" 22 Bayona 17 s. Dantes S.

1733 IX 27 Bayona 2. 4 — ' '

1733 X1 27 Bayona 1.10 —

1734 v 3 Bayona 3.25 —

1734 \"11 26 Bayona 71. 2 2.6 X 1 Bayona 22s/3sn Lori F.

1734 XI1I 4 Bayona 68.30 2 XII 17 Bayona 43 s. Lori F.

1735 1I 22 Bayona 78. 9 I 28 Bayona 12 s Hodi S.
10 s Lori F.

1735 \'% 13 Bayona 110,22 1.3 \'% 20 Bayona Ss Lori F.

1735 VII 29 Bayona 50. 2 1.12 VIII 4 Bayona 20 s Lori F.

1735 X 16 Bayona 93.21 1.6 X1 29 S. Seb. 10 s Lori F.

1735 X11 6 Bayona 62. 1 1.13 —

1736 111 3 Bayona 56. 4 1. 4 11 5 Bayona 32 s. Echevarria A,
21 s. Lori y Michel

2 s. Hormaza B.

150 q. Chart J.

1736 \" 9 Bayona 10.32 1. 8 —

1736 VI 29 Bayona 36. 1 VII 1 Bayona 27 s. Lori y Michel

1736 X 12 Bayona 72, 7 2. 4 X 30 Bayona 20 s. Lori y Michel

1736 X1 20 Bayona 75.29 1.16 -

1737 1 29 Bayona 1.10 —

1737 A% 18 Bayona 110. 8 1.10 —

1737 VIII 3 Bayona 86.27 4.16 VIII 5 Bayona 40 s. Lori F.

1737 X 2 Bayona 106. 7 18 —_

1737 X1I 18 Bayona 86.23 X1 18 Bayona 10 s. Lori F.

UV ONH ODIYEVINYD HLVIOEVI THA VIDOTIOJIL VNN V NOIDVHIX0UdV

9%



TABLA N.» 2 (Continuacién)

ENTRADAS SALIDAS
Ao Mes Dia  Procedencia Derechos Dere'c }fos Mes Dia  Destino Carga Expedidor
Totales Capitdn
1738 I1 4 Bayona 97.31 25.24 11 4 Bayona 33 s. Lori F.
1738 v 15 Bayona 121.33 65 —
1738 \' 16 Bayona 120.27 16.10 —
1738 Vi 25 Bayona 138. 6 18.10 VI 25 Bayona 10 s. Lori y Michel
22 s. Hormaza J. B.
1738 VIII 7 Bayona 70.31 1. 8 —
1738 X 18 Bayona 96. 4 7.2 —
1738 XI 28 Bayona 11424 14.32 —
1739 I 7 Bayona 132.19 —
1739 v 15 Bayona 79.26 —
1739 \% 10 Bayona 148.30 923 —
1739 VII 16 Bayona 101.13 —_
1739 VIII 21 Bayona 196.19 10. 8 VIII 23 Bayona 50 s. Lori y Michel
1739 X 2 Bayona 141.13 14. 4 X 5 Bayona 39 s. Lori y Michel
XI 10 Bayona 12 s. Lori y Michel
1739 X1 17 Bayona 115.21 824 —_
1740 I 28 Bayona 170.25 9.12 I 19 Bayona 80 q. Hodi y Bowy
51 s. Lori y Michel
1740 111 14 Bayona 138.31 9 v 23 Bayona 39 s. Lori y Michel
1740 v 28 Bayona 159.13 16.30 —_—
1740 A\ 25 Bayona 142.30 227 -
1740 VII 6 Bayona 127.15 11.32 —
1740 VIII 12 Bayona 101.10 14.16 —

o

vVIvdavz 3d QUHIDNIV



ENTRADAS SALIDAS
Afio Mes Dia Procedencia Derecios Dere.c /Zos Mes Dia Destino Carga Expedidor
Totales Capitdn
1741 1 15 Bayona 282.24 4. 4 1 25 Bayona 16 s. Lori y Michel
100 q. Daugerot y Mahot
— 111 20 Bayona 41 s. Vial M.

1741 v 15 S. Seb. 320.11 —

1741 25 Bayona 140.33 3 A" 4 Bayona 12 s, Lori y Michel

1741 A" 28 Bayona 188. 8 8.6 —

1741 VI 23 Bayona 181. 8 4 —

1741 VIII 3 Bayona 120.11 12 —

1741 X 2 Bayona 519.11 IX 9 Bayona 55 s. Lori y Michel

1741 X 30 Bayona 218.31 X1 21 Bayona  32s/20sn. Lori y Michel

1742 1 Bayona 149.21 1.20 —

1742 — — Bayona 184.17 I 9 Bayona 500 q. 250 Darrigues, id. Dubre
8 s. Lori y Michel

1742 I 20 Bayona 182.15 9.17 —

1742 v 26 Bayona 130.28 18 —

1742 A% I Bayona 114.10 —

1742 viI 28 Bayona 75. 8 19.22 X 1 Bayona 18 s. Lori y Michel

1742 IX I Bayona 198.21 4.5 —

1742 X 9 Bayona 269.23 X 30 Bayona 13 s. Lori y Michel

1743 1 7 Bayona 1 7 Bayona 10 s. Lori y Michel

1743 m 14 Bayona 139. 5 A\ 6 Bayona 13 s. Darrigues

1743 A" 15 Bayona 162.15 11.16 —

1) Tanto los derechos totales como los derechos del capitin estdn anotados en reales y maravedies.

2) En las exportaciones la lana estd anotada en sacas (s.) y sacones (sn.) y el hierro en quintales (q.).
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Bilbao cargado y consta cuando menos de dos que lo hizo con lastre o con carga
que no tributaba, como el trigo. (Cudntas veces fue a otros puertos?

En todo este tiempo tuvo forzosamente que encontrar toda clase de pro-
blemas. Un ejemplo de ellos es lo que le acentecié en 1737. Tal afio, con fecha
de 23 de enero, el corregidor autorizé a la firma comercial bilbaina Parmenter y
Barrow a exportar 50 gs. de cacao, pues Bilbao estaba suficientemente abaste-
cida; los comerciantes destinaron la carga a Bayona y la embarcaron en La Ma-
ria, pero cuando Tausin con su carga de lana, manteca, limones y el consabido
cacao Ilegé a Portugalete, su alcalde le detuvo acusandole de extracr mercancias
prohibidas; de nada sirvié que el maestre alegara que en su larga experiencia
en el trifico bilbaino (por esos afios llevaba cuando menos 10 de navegacién)
habia transportado muchas veces comestibles a Bayona y otras ciudades fran-
cesas, el juez prohibié la salida. En tal circunstancia Tausin pide que conste que
abandona la embarcacién y su carga y a bordo de una lancha se marché a Bilbao
donde inicié las diligencias pertinentes. Entre tanto, la justicia de Portugalete fue
a la pinaza, en la que no quedaba ningin marinero y todo, incluso el camarote
del capitdn, estaba abierto, y sacé el cacao (18 sacos y 10 barriles); una vez de-
positada la carga en la villa puso guardia en la pinaza y clavaron la puerta de la
cdmara de Tausin. Poco después el maestre, que ya habia dado poder en Bilbao
a quien debfa representarle en la causa que por dafios y perjuicios se siguid ante
el corregidor del Sefiorio, volvié a La Maria y con sus cinco hombres emprendid
viaje, tras treinta dias de retencién, a su puerto de matricula, a Bayona®.

Para hacernos una idea mds precisa de la capacidad de carga de esta pi-
naza, bastante representativa en cuanto a su tonelaje y fechas de actuacién, ex-
pongo a continuacién dos cargamentos que pagaron derechos ad valorem muy
similares, lo que no significa que fueran del mismo valor, pues hay que tener
en cuenta la evolucién de los precios.

A) 1738, averia: 114 reales, 2 maravedis.

Mercaderfas: 8 fardos, 2 cajas y 2 paquetes.
Cordellates: 30.

Morleses: 3 fardos.

Mercerfa: 1 barril.

Droguerfa: 1 paquete.

Escaparates: 2 cajas.

25 A, D. V. Secc. Corregimiento: 315, n.° 3, afio 1737.
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Sargas: 1 fardo.

Papel: 11 balas y 4 fardos.
Botell. vino: 2 cestos.

Mistela: 16 barriles.
Aguardiente: 1 barril tercios.
Brea: 30 panes y 50 gs.
Alquitrdn: 50 barriles.

B) 1743, averia: 139 reales, 5 maravedis.

Aguardiente: 23 barriles.
Mistela: 2 barriles.
Merceria: 1 caja y 1 fardo.
Perdigén: 8 quintales.
Mercaderias: varios fardos.

En la pinaza San Lorenzo Tausin siguié arribando a Bilbao con la misma o
mayor frecuencia y desde 1743 a 1750, fecha del dltimo viaje del maestre, siguié
como una prolongacién de lo que hemos visto con La Maria. Desde su pirmer
viaje con el Flor de Lis el afio 1727 a este tltimo han transcurrido 23 afios, con
una media de mds de cinco viajes al afio, los primeros del Sar Lorenzo fueron
frenéticos; esto hacfa de Tausin un verdadero prictico. Seria muy interesante co-
nocer mejor su vida.

En 1751 aparece procedente de Bayona una pinaza llamada San Lorenzo,
nombre ciertamente inusual, al mando de Lorenzo Doienard. Si es la misma de
Tausin o no, resulta dificil de averiguar, pero la peculiaridad del nombre hace
muy probable la identificacién. Los viajes de Doienard fueron cada vez menos
frecuentes, en todo el afio 1755 arribé una sola vez, en noviembre, y su dltimo
viaje fue el afio siguiente. Desde el afio 43 de su primer viaje con Tausin hasta su
dltimo son trece afios de una actividad menor, en su dltima época, que la de
La Maria, aunque pudiera ser que orientara su actividad hacia otros puertos, pero
en la practica fuera igual de intensa que la de su predecesora. Trece afios para cada
una de las dos pinazas son muchos afios, lo dificil es averiguar si tal longevidad
es la usual pues identificaciones como la de La Maria con Tausin, o la de la San Lo-
renzo, a pesar de la trasferencia, posibilitada por la singularidad del nombre, no son
faciles de hacer, lo que les da mayor relevancia.

Respecto de los pataches la cuestién es mds compleja, al ser algunos de ellos
propiedad de vizcainos muy localizados, plencianos, los apellidos se repiten con
cierta frecuencia, y por otra parte, la persistencia de la vinculacién de un maestre
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a una embarcacién es menos larga, en parte por el costo relativamente bajo de
ellas. Sirva como ejemplo el apellido Bariflo que aparece con bastante frecuencia;
por otra parte, un hombre similar a Tausin, Rafael Ibarra, quien visité durante
muchos afios el puerto bilbaino es interesante de seguir; por dltimo, el maestre
de un patache que, por todos los indicios, es gallego, como un caso mas de los
que muestran que la relacién cerrada de las pinazas a los franceses es un caso muy
especial, pues aunque los pataches fuecran generalmente vizcainos, no lo eran en
exclusiva.

El apellido Barifio aparece por primera vez en los registros de averias del
siglo XVIII en 1706, se trata de Domingo de Barifio, maestre del patache San Juan
Bautista, pero deja de asentarse en 1710. El apellido sale de nuevo en 1725, con
Bautista de Barifio, maestre de una embarcacién no especificada tipoldgicamente,
llamada San Francisco Javier, el afio 27, el mismo u otro Bautista de Barifio apa-
rece como maestre del patache Nuestra Sesiora del Carmen, los afios 29 y 30 llegd
dos veces pero en ambos decia ¢l patache EI Carmen y, precisamente un patache
llamado Nuestra Sefiora del Carmen aparece mandado por Juan Barifio. Por otra
parte, €l mismo afio 1729 un tal Domingo de Barifio aparece como maestre de un
patache San Juan Bautista, volverd a aparecer el afio 1729, pero al afio siguiente
serd un tal Simén Barifio quien, al mando de un navio llamado Sar Juan Bautista,
llegue a Bilbao. La situacién en 1730 se mantendra el afio 31, es decir, Bautista
con el patache El Carmemn, Juan con el Nuestra Sefiora del Carmen y Simén con el
San Juan Bautista; al afio siguiente y hasta el 35, no aparecen mds que Bautista
Barifio, y no con EI Carmen, sino con el Nuestra Sefiora del Carmen, como se pue-
de apreciar la situacién es muy compleja. (Tabla niim. 3.)

En los 25 afios, cinco nombres: Juan, Bautista, Juan Bautista, Domingo y
Simén?*, con la particularidad de que algunas fechas, entre 1743 y 1746, tengo
la impresién de que convivieron dos Bautistas de Barifio. En el mismo tiempo doce
embarcaciones, las Nuestra Seficra del Carmen, Aguirre, Regla y Monte, la San
Juan Bautista y la San Juan Bautista y Nuestra Sefiora, la Santo Cristo y la Santo
Cristo del Buen Viaje y la San Nicolds, la San Antonio y la San Francisco Javier,
y, por iltimo, la Carmen, aunque asi como hemos desechado la Sam Juan y
Nuestra Sefiora, quizd quepan dudas sobre la Sanfo Cristo y deba, al respecto,
tenerse en cuenta que en 1747 Bautista y Juan Bautista, en el supuesto de que
sean dos personas mandan una Sto. Xto. de Buen Viaje, 1a una de 20 toneladas y
la otra de 30 (diferencia discutible) y que el afic 1748 aparece uno de ellos redu-

26 A. C. J. G. Marineria, Registro 1. El afio 1739 en Plencia sélo aparece un Bautista
de Barifio con una embarcacién de 550 gs., curiosamente en esos afios 1736 a 40 sélo se re-
gistra de hecho a Bautista.
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TABLA N.° 3—EMBARCACIONES Y VIAJES A NOMBRE DE BARINO

Procedencias o

Afio Nombre Tipo Ton. Embarec. Viajes .
Destinos

1730 Simén N S. Juan Bautista

1730 Bautista Pat El Carmen

1730 Juan Pat Ntra. Sra. del Carmen

1730 Bautista Pat El Carmen

1731 Bautista Pat El1 Carmen

1731 Simén Pat S. Juan Bautista

1731 Juan Pat Ntra. Sra. del Carmen

1731 Bautista Pat El Carmen

1731 Simén Bar S. Juan Bautista

1731 Juan Pat Ntra. Sra. del Carmen

1732 Juan Bautista Bar Ntra. Sra. del Carmen

1732 Juan Bautista Pat Ntra. Sra. del Carmen San Sebastidn

1732 Bautista — Ntra. Sra. del Carmen San Sebastidn
Bautista Pat Ntra, Sra. del Carmen

1733 Bautista Pat Ntra. Sra. del Carmen 2 2 de S. J. de Luz

1734 Bautista Pat Ntra. Sra. del Carmen 5 28 1LL.[3S. S

1735 Bautista Pat Ntra. Sra. del Carmen 6 1S.J.L /4881

1735 Simén — S. Juan Bautista 1  San Sebastidn

1736 Bautista Pat Ntra. Sra. del Carmen

1737 Bautista Par 22 Ntra. Sra. del Carmen 2  Pasajes y Bayona

1738 Bautista Pat 20 Ntra. Sra. del Carmen 4 3 8.1 L./ Pasajes

1739 Bautista Pat 20  Ntra. Sra. del Carmen 1  San Sebastidn

1740 Bautista Bar 20  Ntra. Sra. del Carmen 1 S. S 300 q. defte

1740 Juan Bautista Bar 15 Ntra. Sra. Aguirre 1 Santander, 310 q.

1740 Simén Pat San Nicolds 1  San Sebastidn

1740 Simén Pat Ntra, Sra. de] Carmen 1  San Sebastidn

1740 Simén Pat Ntra Sra. del Monte 1  Santofia, 220 q.

1741 Juan Pat Ntra. Sra. Aguirre 1  San Sebastidén

1742 Bautista B/N Sto. Cristo Buen Viaje 2 Gijén v S. S.

1742 Bautista Bar 20 Ntra. Sra. de la Regla 1  San Sebastidn

1742 Simén Bar — —

1743 Juan Bautista N Sto. Cristo 1 Con 506 gq. de pes.

1743 Bautista Pat Sto. Cristo 1  San Sebastidn

1743 Bautista Pat 20  Ntra. Sra. 1 S.7J. de Luz

1743 Bautista Bar Ntra. Sra. de la Regla 1  San Sebastidn

1743 Simén Lan Ntra, Sra. del Carmen 1  San Sebastidn
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TABLA N.° 3 (continuacién)

Procedencias o

Afio Nombre Tipo Ton. Embarc. Viajes .
Destinos

1744 Bautista N 20 Ntra. Sra. del Carmen 1  San Sebastidn

1744 Bautista N 20  Sto. Cristo 1 8.8, 420 q. pesca.
1744 Juan Bautista Pat Sto, Cristo Buen Viaje 1  Santander

1744 Simén Bar Ntra. Sra. del Carmen 1 S.I1. de L.

1745 Baautista N 25 Ntra. Sra. Aguirre 1 S. S, 600 q. pesca.
1745 Bautista N Ntra. Sra. de la Regla 1 S . J de L.

1745 Bautista Pat Sto. Cristo 1 Bayona

1745 Juan Bautista N Sto. Cristo 1  Bayona

1746 Juan Bautista N San Antonio 1 S.J. deL.

1746 Simén B/N 30 Ntra. Sra. del Carmen 3 S.J.L./S.S./Bayona
1747 Bautista N 20 Sto. Cristo Buen Viaje I Nantes, 444 q.
1747 Juan Bautista N/B 30 Sto. Cristo Buen Viaje 2 Nantes/Lisboa

1747 Simén B 25 Ntra. Sra. del Carmen 1  San Sebastidn

1748 Bautosta B Sto. Cristo 1  San Sebastidn

1749 Juan Bautista Sto. Cristo Buen Viaje 1 S. S, 400 q.

1749 Simén S. Juan y Ntra. Sra. 1  San Sebastidn

1749 Simén 16 S. Juan B. y Ntra. Sra. 1  San Sebastidn

ciendo el nombre quizéd para diferenciar. Es bastante posible que tenga que dupli-
carse alguna, concretamente la llamada Nuestra Sefiora del Carmen, entre otras ra-
zones porque la primera vez aparece en 1727 y la tltima veinte afios después,
tiempo muy largo para atribuirselo a una scla embarcacién, aunque €s por otra
parte muy probable que el patache que en 1732 mandé Bautista de Barifio, con el
nombre de Nuestra Sefiora del Carmen si sea el mismo que llega a 1740, es decir,
ocho afios después; asi todo, una edad considerable. Hay un tercer Nuestra Se-
fiora del Carmen, aparece por primera vez en 1741 con Simén de Barifio, como
un patache, en 1742 la embarcacién de Simén no trae nombre, pero si lo hace
en 1743, es una lancha Nuestra Seiiora del Carmen, en 1744 un barco con ese
nombre, al afio siguiente aparece como navio de 25 Tn., en 1746, una vez como
barco y otra como navio de 30 Tn. y como barco de 25 Tn., en 1747 por tltima
vez, en total seis aflos, y asi tres embarcaciones con el mismo nombre.

En cuanto a la tipologfa, este tltimo ejemplo es bastante claro, a ]a misma
embarcacion se le atribuye la caracteristica de patache, barco o mnavio; creo
que se pueden considerar como pataches cuando menos todos aquellos que, aunque
sea una vez aparecen consignados como tales, pues si bien términos como barco
o navio puden ser genéricos pinaza y patache eran muy concretos. Teniendo en
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cuenta esta circunstancia y la informacién de los tonelajes cuyos mdrgenes para los
pataches estdn entre las 15 y las 25 toneladas, se puede llegar a seleccionar con
facilidad cudles lo son o cudles no.

En cuanto a los trayectos el Santo Cristo del Buen Viaje, llegé dos veces des-
de Morlaix, una de ellas para marchar directamente a Lisboa, 1o que nos puede dar
una idea de su capacidad, capacidad que, en lo relativo a 1a carga y en lo que a
hierro y bacalao se refiere, oscilaba entre los 300 y los 600 quintales, excepcién
hecha de los 1.200 que se enviaron a Lisboa.

Rafael Ibarra aparece por primera vez en los registros de 1732 mandando el
patache de 20 toneladas Jesus, Marfa y José; en el siguiente viaje utilizé un navio,
el San José, pero en los dos tdltimos viajes del afio vuelve con el J.M.J. Los afios
siguiente, siempre procedente de San Sebastidn, los viajes fueron abundantes: 3, 6,
4, 7, 2, 4, 2, 1, sucesivamente, es decir, diez afios de vida; el dltimo afio,
el 1739, el 30 de enero, entrd con el J.M.J. el 28 de febrero llegé un Rafael de
Ibarra con un navio de 30 toneladas, el San Angel, para volver antes de fin de afio
otras tres veces con el J.M.J. y, como ya hemos sefialado, atn siguié con él dos
afios mas?’. El afic 1742 no entré ninguna vez pero al afio siguiente lo hizo con
un patache de 20 Tn., el Nuestra Sefiora del Carmen, con el que hizo 1, 2, 2, 3,
2, 3 viajes al afio a partir del dicho 1742, y todavia el afio 1751, nueve afios des-
pués, seguia navegando, aunque a fines del afio 1749 hicieron viaje en el San Juan
Bautista vy Animas, de 20 Tn. Entre una cosa y otra este hombre navegd veinte
afios en pataches, hasta 1740 todas las entradas se producian desde San Sebastidn,
pero a partir de tal fecha se registra una desde Santander, en 1744 de Galicia, lo
mismo que al afio siguiente; y esto segiin los registros bilbainos, lo que es sintoma
de veinte afios recorriendo la costa norte de Espaifia.

Pedro de Trasmonte aparece por primera vez ¢l afio 1732 como maestre del
barco Nuestra Sefiora del Carmen, que, procedente de Camarifias, llegaba a Bilbao
donde cargé 100 gs. de hierro que por orden de Juan Bautista Hormanza trasladé
a Vigo. Desde este afioc a 1737 no se vuelve a registrar; en 1737 entra en Bilbao dos
veces al mando del Nuestra Sefiora del Monte, un patache al que a lo largo de los
afios se le van a atribuir los tonelajes mds dispares, entre 20 y 35 Tn. fiscales.
Este primer afio llega en marzo, mes en el que con mayor frecuencia se va a re-
gistrar su primera arribada anual, desde Camarifias, con 200.000 sardinas, y tras
cargar 400 gs. de hierro, marché a Lisboa; realizaba Trasmonte las dos operacio-

27 A. C. ). G. Marineria, Reg. I Rafael Ibarra aparece en Plencia el afio 1739 como
propietario de una embarcacién de 420 gs.

A. D. V., Corregimiento: 110, n.° 21 afio 1761. Se dice que un Rafael Ibarra de Plencia
vivia con su padre del mismo nombre, y que ambos eran de la cofradia de mareantes, ;Cuén-
do se produjo el relevo?
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nes por su propia cuenta; en el siguiente viaje, de junio, llegd de Camarifias con 50
sacos de cacao y se marché al mismo puerto con 545 gs. de hierro.

Al afio siguiente, de las tres entradas la primera y la dltima son con el mismo
patache, pero en la segunda, que procedia de Lisboa, lo hizo con un navio, el San
Antonio; los dos viajes que hizo con el Nuestra Sefiora del Monte una vez llegd
de Camarifias y la otra no consta.

Los afios sucesivos entré en Bilbao una o dos veces por afio hasta 1748, pues
al afio siguiente cambié de embarcacién y arribé con una de 16 Tn., el San Bue-
naventura, viaje que como la prictica totalidad de los realizados con el Nuestra
Seiiora del Monte inicié en Galicia de donde solia salir cargado de sardinas (en
9-IV-1740, procedente de Santander), y marchaba, al menos cuando lo hacia car-
gado de hierro, pues en los demds casos no lo sabemos, a Camarifias (aunque a
veces sélo se sefiala Galicia) con unos trescientos cincuenta quintales de carga
media; hay una referencia interesante por que implica una cierta elasticidad fun-
cional, el 20 de marzo de 1741 aunque no pagd derechos se registré una salida de
su patache también con destino a Galicia pero esta vez llevando trigo por cuenta
de la Real Hacienda, y no precisamente a Camariiias.

En resumen, se trata de un patache, el Nuestra Sefiora del Mounte, probable-
mente de matricula gallega, quizd de Camarifias, de unas 28 Tn. y una vida de
diez afios, que se especializé en el transporte de sardinas desde Galicia a Bilbao
y en retornar con cargamentos de hierro, unos trescientos gs. de carga media.

A lo largo de esta panordmica han aparecido varios pataches, el Nuestra Sefio-
ra del Carmen, de Bautista de Bariiio, que navegdé ocho afios, los mismo que el
San Juan Bautista, de Simén Bariflo, el Jesus, Maria y José, de Rafael Ibarra, que
aparece durante nueve y el Nuestra Sefiora del Monte, que lo hizo durante diez
afios. Estos diez afios son una edad excesiva y asf se explican ciertas situaciones
como la del patache Nuéstra Sefiora del Carmen, de Domingo Sudrez, vecino de
Pravia.

Un navio inglés, procedente de Salem, La Diana, capitan Samuel Carlton, con
destino a Bilbao, cargado entre otras cosas con bacalao para Gardoqui, bacalao
expedido por Samuel Gradener y Consortes, tuvo que entrar por miedo a los cor-
sarios en La Coruifia, donde transbordé los 1.160 gs. gallegos de bacalao al patache
de Domingo Sudrez, quien se hizo a la mar el 29 de diciembre con buen tiempo
y viento favorable.

Al dfa siguiente un cambio de viento les obligd a tomar alta mar a la altura
de Ortegal donde se mantuvieron de cuatro a cinco dias sin poder seguir su rum-
bo. Dado el estado del barco y sospechando problemas accionaron la bomba de
achique y encontraron que la embarcacién hacfa bastante agua, lo que les indujo
a entrar en El Ferrol, donde entre calafatearla de nuevo y esperar al buen tiempo
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pasaron veinte dfas. Cuando el tiempo fue favorable salieron hacia Bilbao, pero
antes de llegar, un nuevo temporal les rompié la bomba y para poder reconocer
la embarcacidén tuvieron que abrir la escotilla, arrojar al mar una considerable
porcién de la carga y alijar la restante, operacién que duré mds de cuatro horas y
que les permitié comprobar que hacian mucha agua, por lo que se vieron obliga-
dos a llegarse a Castro mientras achicaban con baldes. Informado Gardoqui, envid
a un hijo suyo al puerto castrefio, quien compré una bomba nueva y, al tiempo
que se¢ practicaba un nuevo calafateado parcial, encargé que la pusieran y, por
dltimo, contraté a un practico de la rfa bilbaina, al piloto leman de Santurce, Juan
de Montellano, para que ayudara a Sudrez en la conduccién de la carga a Bilbao.

Con el buen tiempo, y a eso de las dos de la mafiana, salieron del puerto con
el propésito de legar a la bahfa de Portugalete con marea favorable, pero al no
llegar a tiempo tuvieron que fondear y pasar asi la noche; a eso de las diez de la
mafiana vieron cémo otro patache consegufa pasar la barra, por lo que se anima-
ron a hacer al piloto mayor la sefial de que intentarian, a su vez, pasar dicha barra,
para lo que abandonaron el ancla y se encaminaron en derechura a la rfa, pero
llegados cerca de ella, el piloto mayor les hizo una sefial para que se retiraran, pues
habia cambiado el viento; procuraron virar a la banda de fuera, pero no pu-
dieron conseguirlo y ante el claro riesgo de varar abandonaron el patache que fue
a empotrarse en la arena mientras una lancha de Algorta salvaba a los seis hom-
bres de su tripulacién, al maestre y al piloto leman?,

En resumen, un viaje corriente, sin excesiva carga para un patache, el Sanfo
Xto. del Buern Viaje, habia transportado cerca de 1.300 gs. de hierro, ademds
al final del viaje habian arrojado una parte considerable al agua, mds de 500 gs.
calcularon, viaje que fue innecesariamente largo y accidentado por causa de una
embarcacién en mal estado, que hubo que calafatear dos veces, lenta de manio-
bra, ya que ni llegé a la marea, ni fue capaz de evitar el naufragio; de hecho,
en ¢l inventario del naufragio se indica que algunas de sus velas eran inservibles
y hay que tener en cuenta que vard, no se hundié. Este es un ejemplo, las acusa-
ciones ante €l corregidor de averias en los cargamentos por vetusted de las em-
barcaciones, sean de la clase que fueran, eran frecuentes®.

Respecto de los barcos la imprecisién de la informacién es evidente:

«Por 66 embarcaciones menores, guipuzcoanas, montaficsas, astu-
rianas y gallegas que el discurso del afio que con motive de frutas han
venido a esta ria e incorporando algunos efectos que han traido, han
importado 586 reales de vellén y lo que sacaron de hierro y fardos con
manufacturas 368 reales de vellén.»

28 A. D. V., Seccion Corregimiento, 324 n° 34 afio 1758.
2 A. D. V., Seccién Corregimiento, 676 n.° 6 afio 1713,
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asf como la ya citada peculiaridad de los registros, como los cambios constantes,
no permitian ni una simple muestra que merezca consideracién y pocas veces
llegan a tener tres registros que se puedan asegurar y de esa cifra en adelante

practicamente una excepcidn:

1736 Andrés Pomarejo Nitra. Sra. del Carmen B 1 Viaje Asturias
1737 Andrés Pomarejo Ntra. Sra. del Carmen B.S 4 »”  Santofia
1738 Andrés Pomarejo Ntra. Sra. del Carmen B.3 1 » Santofia
1739 Andrés Pomarejo Ntra. Sra. del Carmen B.4 1 » Santofia
1740 —_
1733 Pedro Capelldn Virgen de la Guia 2"
Pedro Capelldin J. M, J. 1~
1734 —
1735 Pedro Capelldn San Pedro y la Virgen 1 »  Asturias arellana
1736 Pedro Capelldn San Pedro 1
1737 Pedro Capelldn Ntra. Sra. de la Guia B.S 1 ” Rivadesella
1738 Pedro Capelldn Virgen de la Guia B.S 3
Marcos Capelldn San Francisco Xavier B.6 1 >
Marcos Capelldn Ntra. Sra. de la Guia 1
1739 Pedro Capelldn San Pedro B.S 1 ”
1740 Pedro Capelldn San Pedro y la Virgen B.S 1 ”
1741 Pedro Capelldn San Pedro B13 2 *
José Capelldn San Pedro B.8 2 7
1742 Pedro Capelldn Ntra. Sra. de la Guia B.8 1>
1743 Pedro Capelldn San Pedro B8 3 ”
1744 José¢ Capelldn San José B.10 1~
1745 José Capelldn San José B.10 1 » Galicia
José Capelldn Ntra. Sra. de la Guia B10 1 ™  Asturias
1746 —
1747 José Capelldn San José B.10 2 »” La Coruiia
José Capelldn Ntra. Sra. de la Guia B.10 1 »  Astorias
1748 José Capelldn San José y las Animas B.10 1 >
José¢ Capelldn Ntra. Sra. de la Guia B.10/20 2 ”

Es dificil saber si Pedro Capelldn navegd con anterioridad al afio 1733, pues
el hecho de que no aparezca registrado no excluye tal posibilidad, ya que el afio
1731, de 82 barcos entrados, s6lo conocemos con detalle a veinticuatro, del resto
s6lo sabemos cudntos eran. En estos diez afios es posible que con una excepcion,
el viaje que hizo en 1733 con el Jesis, Maria y José, sélo utilizan una embar-
cacién, el barco Sam Pedro y la Virgen de la Guia, a la que, a veces, llaman
Nuestra Sefiora de la Guia, embarcacién con un tonelaje impreciso, pues al prin-
cipio estaba cargada con 5 toneladas y al final con 8, incluso con 13 Tn en 1741.
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Por lo que a José Capelldn se refiere parece como si utilizara dos embarcaciones
a la vez, la San José y Animas y muy probablemente otra, Nuestra Sefiora de la
Guia. Por otra parte, entre Pedro y José hay una continuidad pero, ;quién es
Marcos? En otro planteamiento, se trataria de varias embarcaciones, una San Pe-
dro y la Virgen, de Pedro Capellan, que al final utiliza un viaje su sucesor, José
Capelldn, y otra Sam José y Animas y Nuestra Sefiora de la Guia, al menos nada
induce a pensarlo.

Por lo demds, se aprecia que se trata de embarcaciones de pequefio arqueo,
que realizan pocos viajes al afio, que por su nombre resultan dificiles de seguir,
con una capacidad de carga bastante limitada y con una inevitable servidumbre
a la costa.






TRAGEDIAS EN LAS VILLAS MARINERAS DE CANTABRIA
ANTERIORES AL SIGLO XIX
(Segunda Parte)

Fr. Jost M.* ALoNsO DEL VAL, O.F.M.






Proseguimos el camino iniciado en la singladura del primer ndmero de este
Anuario del Instituto de Estudios Maritimos «Juan de la Cosa», con la serie na-
rrada de tragedias acaecidas en los siglos anteriores al XIX en nuestras villas
marineras de Cantabria.

Eran los siglos que se conjugaban con el pretérito del tiempo, en el que ni la
caldera de vapor, ni la turbina o el motor de explosién podian ayudar a los barcos
y a los hombres en las idas y venidas por ¢l salino elemento.

La gente de mar sabe bien que la mansedumbre de la mar chicha es galerna
a otras horas. Y que el mar paciente desbarata cualquier roca tiempo a tiempo.
Cuando las naos levaban anclas y soltaban amarras, dejando en el horizonte de
su puerto lo mds querido, su gente, con los ojos fijos en el oriente de su préximo
destino, pedian a Dios que ese alma del mar que es el viento les fuera favorable
y que no se desbocara como un potro salvaje sobre ¢l formidable coloso marino,
enloqueciéndole y haciéndole salir de sus casillas.

No obstante, no todas las embarcaciones y tripulaciones que sotaventeaban
los puertos ansiados llegaban felizmente a su destino. Muchas veces, el ciclo
encapotado se cerraba definitivamente para ellos, cuando la venada sibita de
alguna de esas virazones, tan fuertes que hacen rollos de mar que pretenden araifiar
las nubes, les pescaba fatalmente en su rumbo. Entonces naves y navegantes, en
una carrera interminable, perecian tragados por las fauces del oleaje o malheri-
dos y rotos entre las pefias de los cantiles o las playas proximas.

Es la factura de la desgracia que la mar, a veces inmisericorde y sin escripu-
los, cobraba en doloroso tributo a sus acreedores y deudos: la gente que vive a
sus expensas.

Ahora bien, ademds de los vivos relatos que nos proporcionan los naufra-
gios, la mar es protagonista y testigo de otras variadas tragedias y luctuosos su-
cesos que acaecen en su seno, y que son, directa o indirectamente, provocados por
ella (como pueden ser que un pescador apostado en sus orillas seca arrastrado por
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una ola, la enfermedad declarada a bordo de un navio con expresa indicacién de
ello, una confrontacién o choque bélico que en él se desarrolle, un abordaje, o
incluso la gente que en su desesperacién extrema escoge la mar para poner tér-
mino a sus vidas...). Bastantes de estos eventos que sufrieron las gentes de nuestras
villas, quedaron consignados para la memoria de tiempos venideros en el testi-
monio escrito de los libros de actas de las sesenta parroquias costeras de nuestro
litoral o en los libros de protocolos y del Real Consulado que han llegado hasta
nosotros y que nos brindan la oportunidad de conocer, valorar y dar a la luz tales
narraciones.

Ello no hubiera sido posible si el patrimonio que constituyen estos libros y
legajos, no hubiera sido recogido, restaurado y convenientemente clasificado para
su correcto empleo por los investigadores y estudiosos, que nos vemos asi grata-
mente ayudados por la labor que los archiveros desarrollan en centros preparados
para el caso: el Archivo Histérico Diocesano del monasterio de las Madres Cla-
risas de Santillana del Mar (A.H.D. S.) y el Histérico Provincial de Santander
(A.H.P.S.); los cuales centralizan la mayor parte de estos documentos, brindando y
facilitando asi tan sugestivos empefios.

La serie que en este ndmero proseguiremos, se inicia en la villa que los
Flavios asentaron alrededor del pefion de Castro-Urdiales, por donde desemboca
en el mar el rio Sdmano que dic nombre al puerto de los Amanos o «Portus
Amanumy; la sin par y bella Castro-Urdiales. La continuaremos dirigiéndonos
por la costa hacia el poniente, sin seguir ningiin orden establecido.

Comienza seguidamente la descripcién:

CASTRO-URDIALES (incompleto)

AH.DS. Libro de Finados; signatura 2756.

Folio 20 vuelto; entre el 26 y 29 de enero de 1608.
Antén de Carranga: «Antén de Carranga murié en la mar abintestado (ha-
biendo testado). Izosele oficio doble en Santa Maria, dejé mujer e yjos».
J. Aranguren
—rubricado—
Folio 113 vuelto (1636).
Sn. Francisco: «En 16 de éste (marzo), vino el cuerpo de don Francisco de
Sierralta, que se aogé en Guriezo y se le llevé a Otafies, era hijo de familiasy.
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Folio 117 (1637).
—«En 29 de julio, entierro por Mig. de Solorzanc, murié aogado sin testar.
Enterrado en Santa Clarav.

Folio 118 (1638).

El Almirante: —«En dos de setiembre se hizieron las obsequias del Almi-
rante P.° del Mar. Cumplido. / P.° del Mar, que murié en la refriega de Guetaria.
C.° en esta Yglesia. No se sabe si hizo testamento».

Folio 122 (1639).
Santa Marfa: —«Murié Bernardo Sainz. Ahogado. 23 de abril».
Santa Clara: —«Murié Sanctiago de Bivanco. Ahogado, sibado, 28 de abril».
Santa Marfa: —«Murié Sanctiago de Laiseca. Ahogado. 1 de mayo».
San Francisco: —«Murié Domingo de Liendo. Ahogado. 1 de mayon».

Folio 124 vuelto (1644).
Santa Marfa: —«Mateo de Liendo. Ahogado. En mayo» (sin datar).

Folio 125 vuelto (1644).

Santa Clara: —«Un hijo de Antén de Ornoas. Ahogado, hixo de familias»
(sin datar).

Santa Clara: —«Antonio Marroquin. Ahogado, hixo de familias» (sin datar).

Folio 127 vuelto (1655).
Santa Maria: —«Don Joseph de Mena. Ahogado» (sin datar).

Folio 146 vuelto (1663).

San Francisco: —«Pedro de Llano, vecino de Somorrostro, que le dexé en-
fermo un nabio. Murié en 20 de marzo, recibié la extrema uncién, confesdse y
no pudo recibir el vidtico. Enterrése en San Francisco».

Folio 149 (1665).

Santa Maria: —«Un Indio. Biernes, 6 de febrero de 665. Murié un Indio
llamado Matheo que bino de las indias en un nabio cuio Duefio era Rey Mundo
(Raimundo) Ochoa, vecino de Laredo. Enterrése por pobre en Santa Maria.
Recivié los santos sacramentos».

Folio 161 vuelto (1671).
Naufragio: —«En 28 dias del mes de junio se higco el oficio de entierro en
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esta Iglesia por Juan de la Cruz, vegino de esta villa que murié aogado en la costa
de Irlanda».

—«En 1 de julio se higo en esta Iglesia el oficio de entierro por Julio de
Murrieta, vegino de esta villa que murié aogado en la costa de Irlandav.

Folio 167 vuelto (1676).

Santa Clara: —«Thomds de Gacitda, murié en la Armada, en servicio del
Rey. No hizo testamento».
San Francisco: —«Francisco de la Burgoa, murid igualmente en la Arma-

da, en servicio del Rey. No hizo testamento».

I S L A (incompleto)
AH.D.S. Libro de Finados; signatura 4875.

Folio 101 (1609).

Murié ahogado: —«A beinte y siete de julio id, que se ahogé Mateo, hijo
de Aparicio Gémez de los Helgueros de la Maza. Didsele sepultura a 28 de
dicho mes y afio, porque aporté al Sefior Santiago en el arriba dicho».

Folio 103 (1617).

—«En beinte y seis de enero de mill y seiscientos y diez y siete afios, se
ahogé P.° Sainz de la Cuesta, ermano de la santa bera cruz. No hizo testamento.
Base cumpliendo su dniman.

—«En beinte y seis de enero de mill y seiscientos y diez y siete afios, murid,
digo se ahogd Ju.® de Arana, ermano de la santa bera cruz. No hizo testamento.
Base cumpliendo su dnimabr.

—«En beinte y seis de enero de mill y seiscientos y diez y siete afios, se ahogd
P.° del Hoio, ermano de la santa bera cruz. No hizo testamento. Base cumpliendo
su animany.

Folio 103 vuelto (continta).

—«En beinte y seis de enero de mill y seiscientos y diez y siete afios, se
ahogé Jur’ de los Corrales de las Duenas, ermano de la bera cruz. No hizo tes-
tamento. Base cumpliendo su dnimar.

—«En beinte y seis de enero de mill y seiscientos y diez y siete afios, se
ahogé Francisco de Arana de Grade, ermano de la santa bera cruz, no hizo tes-
tamento. Base cumpliendo su dnimany.



TRAGEDIAS EN LAS VILLAS MARINERAS DE CANTABRIA... (2. parte) 65

—«En beinte y seis de enero de mill y seiscientos y diez y siete, se¢ ahogd
Bartolomé Sebiia, ermano de la bera cruz, mogo de casar. Base cumpliendo su
4dnimay.

Folio 190 vuelto (1620).

—«En nuebe de marco de mill y seiscientos y beinte, se ahogd Catalina, de
Familia de la Maca, que caid en la arena. Era ermana de la santa bera cruz. Base
cumpliendo su 4nima conforme a sus padres».

2.* serie. Folio 2 (1629).
—«A seis de febrero de 1629 bino la nueba que se abia ahogado P.° de
Abalosa en el gale6n nombrado Santa Teresa. Mogo, no tenia bienes».

Este es el primer sumario de tragedias marineras correspondiente a estas dos
villas, que nos han sido consignadas en su primer libro de finados, series, pues,
incompletas que iremos completando con el rastreo de partidas en los restantes
libros.

Son por lo general, y como puede apreciarse, narraciones poco explicitas. Hay
sin embargo algunas muy significativas, como es la data por la cual conocemos
el final heroico del almirante castrefio Pedro del Mar, que muere luchando en la
defensa de la villa marinera guipuzcoana de Guetaria contra la escuadra fran-
cesa de pillaje y saqueo, comandada por el temible arzobispo calvinista de Bur-
deos Henry d’Escoublés; el mismo que, apenas un afio después, entraria en la
bahia de Laredo dejando a la villa en ¢l més lastimoso estado que pueda su-
ponerse.

De este tenor militar es la partida recogida en el folio 167 vuelto, en el que
se da cuenta de dos marineros castrefios alistados en la Armada real, que mueren
en acto de servicio.

Llamative, por la idea que aporta en torno a los desplazamientos de las na-
ves y marineria de Cantabria por otros mares, es el dato del folio 161 vuelto:
naufragio en las costa de Irlanda.

Igualmente es interesante las noticias de recalada en este puerto castrefio
de navios con enfermos en el pasaje, como por ejemplo el descrito en el folio 146 6
en el del 149, un navio de Laredo que deja un «indio de las Indiass.

En Isla sobresale entre los notificados, el luctuoso accidente en el que pierden
la vida seis hombres en la mar y que, aunque como en otros muchos no aparezca
explicitada la palabra naufragio, es del todo probable que se trate de tal por
las circunstancias que en él concurren: elevado nimero de victimas, y todas ellas
en ¢l mismo dia (aunque en otros casos sea también en los dias siguientes al
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evento). Hay que tener esto en cuenta, pues en algunas parroquias de la costa,
los parrocos a veces no emplean jamds la palabra naufragio; simplemente se
limitan a escribir que muri6 ahogado, 0 a lo mds, que muri¢ ahogado en el
navio X.

Da la coincidencia, que este naufragio (folioc 103 y 103 vuelto), forma parte
de otros causados por un fuerte temporal, que en la Ultima semana de enero de
1617 azot6 con furia nuestras costas, dejando tragica huella en puertos y ense-
nadas con la secuela de elevadas pérdidas materiales y humanas (ver Anuario,
Juan de la Cosa, Volumen 1 (1977), p. 164).

Volvamos de nuevo a las dataciones de los libros de finados, pero hagamos
antes una constatacién llamativa: las parroquias de costa cuyo servicio estaba a
cargo de los frailes o monjes (como es el caso descrito en Anuario, Volumen I,
pp. 156-159; de la parroquia-santuario de Ntra. Sra. de Latas en Somo-Loredo, o
estas otras enclavadas en lo que fuera «Onor de Miengo»), son de una riqueza des-
criptiva que sobresale ampliamente de las demds restantes por la minuciosidad
con que levantan las actas. Gracias a ellas podemos reconstruir el suceso que da
origen a nuestro estudio de una forma casi perfecta; hoy nos atreverfamos a cali-
ficarlas de noticias periodisticas. Vedmoslo en estos variados casos con los que
proseguimos la relacién de tragedias maritimas.

LIENCRES
AHB.DS. Libro de Finados; signatura 3919.

Folio 19 (1685).

—«En siete de abril de mill seiscientos y ochenta y cinco, falté de este lugar
de Liencres Francisco Santos de Samaniego, marido de Francisca de Velasco, del
cual ay presumpciones e indicios ziertos que se aogé en la mar, por quanto es-
tando el suso dicho haziendo unas hogueras dicho dia y un (tamfe.) con Fran-
cisco de Samaniego, mayor en dias, su hermano, se despidié de €l diziendo que
iba a la mar a pescar perzeves, sin que hasta oy dia de la fecha se aya vuelto a
ver, y también faltaron en su casa un garrote de cuero y un escoplo, que es con
lo que acostumbraba a ir a dicha pesca. Por cuyos motivos, presumiéndole di-
funto, su muger le ha cumplido conforme a su calidad, uso y costumbre de la
tierra; en fee de lo cual lo firmé en dicho lugar a quatro de mayo de dicho afio
de ochenta y cincon.

Fr. Bernardo Martinez
—rubricado—
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Folio 52 (1721).

—«En veinte y dos de agosto de mil settezientos y veinte y un afios, perecid
aogado en la costa de la mar en el sitioc que llaman Llates, el cuerpo de Lucas
Galbén, mayor en dias, que dicho dia habia salido a pescar; y habiendo precedido
las diligencias necesarias de la justicia, se trajo dicho cuerpc y se sepulté el dia
siguiente con hdbito de San Francisco debajo del arco de la capilla mayor de dicha
parroquia por pedimiento de sus herederos, los cuales por no aber echo testa-
mento dicho difunto su padre, dispusieron se le hiciese cumplimiento doble, con
asistencia de ocho sacerdotcs el dia de entierro, ocho el dia de las honrras y
quatro el dfa de cabo de afio. Item que se le dixese una misa rezada en Nira. Sra.
del Mar; otra en Ntra. Sra. de las Caldas; otra en Ntra. Sra. del Rosario, y para
que todo conste lo firmo ut supra. Cumplen sus herederos y hijos Lucia Galbdn,
Maria Benito y Juan Galban.

Fr. Joseph de Vittoria
—rubricado—

Folio 153 vuelto (1778).

—«En veinte i uno de febrero de mil setecientos setenta y ocho enterré a Juan
Sorsid, de nacié francesa, natural de la ciudad de Parfis, tercero piloto ahogado del
navio que dixo ser francés Joseph Sanarens, intérprete de esta lengua i natural de
Santander, quien preguntado por Dn. Diego de Argumosa theniente alcalde, que
si hera cathélico christiano; y hallindole desnudo dicho theniente alcalde, compré
un sdbano para amortajarle i le lebanté su merd. del arenal de este lugar de
Liencres, i me le remitié en un carro a esta Iglesia Parroquial Priorato i Monas-
terio de Santa Eulalia por Joseph Canal i Domingo Preciado, vezinos de este lu-
gar, para darle sepultura eclesidstica, lo que practiqué a la referencia de los ci-
tados testigos, cantdndole la vigilia i mds que dispone el Ritnal Romano; estd
enterrado al entrar en la Iglesia baxo el choro a la mano izquierda antes de
llegar a la pila bautismal; podria tener de edad el dicho aogado veinte i quatro
afios; 1 para que conste de requerimiento de dicho sefior theniente Alcalde de
este valle de Piélagos, lo firmo en su phecha ut supra».

Fr. Ifigo Alonso de Castro
—rubricado—

Folio 153 vuelto (1778).

—«En veinte 1 uno de febrero de mil setecientos setenta 1 ocho, a las siete
de la noche a presencia de Dn. Diego de Argumosa, thenicnte Alcalde de este
valle de Piélagos, i a 1a de su SSmo. Juan Diez de Herrera, trageron a la puerta
de este Priorato de Santa Eulalia de Liencres, otro ahogado vestido de marinero,
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Antonio de Herrera, Jph. Gémez, Francisco de San Miguel i Juan de Toca, ve-
zinos de Bod i Miengo de orden de Dn. Joseph de Polanco subdelegado Juez de
marina, quien le lebanté del arenal de Liencres, segiin me hizo constar por es-
crito que me envid por Agustin de Toca, mi feligrés, para que le enterrase, por
haberse informado de los compaiieros de dicho navio francés que naufragé, ser
cathdlico christiano i llamarse Juan Butinart, natural de Burdeos, Parrochia de
Santa Cruz, i el dia siguiente le di sepultura ecclesidstica en esta Iglesia a la
mano izquierda como se entra baxo el choro, cerca del tercero piloto arriba dicho,
habiéndole cantado el oficio i mds que se previene por el Ritual romano, a pre-
sencia de los referidos testigos; pedria tener dicho ahogado veinte y dos afios,
i para que conste de requerimiento de las xusticias arriba dichas, lo firmo oi dia
veinte i dos de febrero, ut supra.

Fr. Iiigo Alonso de Castro
—rubricado—

MIENGO (incompleto).
A.H.D.S. Libro de Finados; signatura 5112,

Folio 46 vuelto (1762).

—«En veite y seis de agosto de mil setecientos sessenta y dos, Francisco de
Herrera Cacho de edad de cinquenta y dos afios, saliosse al Sable de Usgo, orilla
del mar, y no volviendo, se le fue a vuscar, y solo se encontré la montera y el
palo a la orilla, y después passe con todo el Consejo pleno y no se encontrd, re-
piti 12 misma diligencia a los nueve dfas, y tampoco parecié, y segin noticias y
sefiales que me dieron vecinos de Liencres floté al Arenal, y lo volvié a llevar el
mar: estaba algo accidentado por lo que se confessdé pro articulo mortis, y se
reconcilié repetidas veces. Fue casado dos veces, la primera vez con Manuela
Mijares, de quien dejé una hija que se llama Manuela; y la segunda vez con
Catalina de Diestro, de quien dej6é dos hijas, la maior se llama Marfa y la menor
Francisca; se le hizo el oficio de cuerpo presente, y un oficio como pobre que
era, y como a tal le cumple su hija Manuela y en fee de ello lo firmo en catorce
de septiembre del expresado afio».

Fr. Miguel de Goiii
~—rubricado—
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CUCHIA (incompleto).
AH.DS. Libro de Finados; signatura 775.

Folio 158 vuelto (1784).

Tres ahogados de Suanzes. Sepulturas de Pobres: —«En veinte y tres de
enero de mil setecientos ochenta y quatro afios, yo el infra scripto, Vicario de cura
en este lugar de Cuchia, di sepultura ecclesidstica en la quinta grada cerca de la
puerta de la Iglesia a tres hombres de la Villa de Suanzes, de diez y seis, que se
ahogaron en la barra junto a la Cruz y costa de este lugar, reconocidos primero
por dos Comisionados del Subdelegado de Marina Dn. Joseph de Polanco, ve-
zinos de dicho Suanzes, cuyos nombres no expreso, porque esto, y demds exten-
sién que requiere la Partida, lo tendrfa hecho el Sefior cura de Suanzes, a quien
perteneze: se ahogaron el dia quatro de dicho mes y afio, por haver el mar
quebrantado el barco, y lo firmo ut supra».

Fr. Ger6nimo de Trugeda
—rubricado—

Folio 184 vuelto (1784).

Angel Cacho de Suanzes. Sepultado, 12 rs.: —«En diez dias del mes de
febrero de mil setecientos ochenta y quatro afios, yo el infrascrito, Vicario de
cura en este lugar de Cuchia, di sepultura a un mozo llamado Angel Cacho Ca-
ballero, natural de la Villa de Suanzes, uno de los diez y seis que se ahogaron
quando expresa la partida de arriba, reconocido primero de Orn. del Sr. Sub-
delegado de Marina, en la terzera de la grada terzera al lado del Evangelio, asis-
tiendo a su entierro su madre, abuela y otras personas. Lo demds, que se debia
expresar aqui, lo tendréd el Sr. Cura de Suanzes; y lo firmo, ut supra».

Fr. Gerénimo de Trugeda
—rubricado—

Entre la gente hay tareas que unas veces son dedicaciones profesionales, otras
aficién empedernida y en las restantes mero pasatiempo; tal opino que es el caso
de la arriesgada pesca de los percebes. Raro es el afio que no salta la noticia de
la desgracia en alguna de las localidades del litoral cdntabro, por causa de este
arriesgado empefio. Sin embargo, el gusto del codiciado cirrépodo, unido al desa-
fio y emocién que supone el dar con ellos y atraparlos, pueden siempre mds que
el escarmiento y hace que se prosiga, desde muy antiguo e invariablemente, su
captura. La elocuencia del ejemplo descrito en el folio 19 de este relato de trage-
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dias en Liencres, es manifiesta: con su garrote (que aqui se dice de una especie
de capazo) de cuero y su escoplo, este arriesgado personaje metido a pescador,
perece derrotado por alguna ola asesina, que lo arrebata cual presa sacrificada
a la bravura del Cantdbrico.

En la siguiente acta parece que sc trata de un pescador solitario, de esos que
en botes préximos a la costa se les ve echando el palangre o la nasa. Significativa
es, por otra parte, la grandeza de las honras fuinebres encargadas por sus deudos.

Y henos aqui de nuevo con dos naufragios en toda regla: uno el de Lien-
cres, correspondiente a un navio francés, que arroja al arenal de este concejo
a dos jévenes marineros —uno de ellos vestido de tal y el otro tercer piloto de la
nave siniestrada—, en el que se describe pormenorizados los tramites y diligen-
cias pertinentes al levantamiento y enticrro de los ndufragos. Y el segundo de
otro barco, este montafiés, que con dieciséis tripulantes es quebrantado por la
mar, pereciendo sus ocupantes en el fallido intento de doblar la barra y abocar
la ria de Suances.

Y finalmente la resefia del folio 46 vuelto: el vistoso sable de Usgo en
Miengo es testigo de un suceso rayano en lo inefable: un vecino de la localidad
es arrebatado por la mar desde su orilla, el cual —segdn se conté—, tuvo sus
forcejeos con las agitadas y espumosas aguas saladas, hasta que sale de ellas
«algo accidentado», disponiéndose finalmente a bien morir, «reconcilidndose re-
petidas veceso...

Con estos 21 episodios de variada indole, acaecidos entre 1608 y 1784, y
que tienen como protagonistas las costas y la gente de mar de nuestra regién,
ponemos punto final a este segundo balance de Tragedias en las Villas Marineras
de Cantabria anteriores al siglo XIX, con el deseo y la esperanza de que nuevos
hallazgos de partidas y actas en las que la mar sea protagonista, constituyan otras
tantas notas de admiracién y homenaje hacia sus esforzadas gentes.
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“Fue el Mar el que permitié al hombre re-
correr la vasta superficie del planeta que nos
alberga... mds para lograrlo tuvo que valerse
de un recurso tan sencillo y tan poético cual es
el Barco de vela; que sin duda alguna es una
de las obras mds perfectas que han sido hechas
para el servicio del hombre”.

JosE Maria GAVALDA Y CABRE
en “Elegia a los Veleros™

INTRODUCCION

Consideramos oportuno iniciar este trabajo con la transcripcién de dos pé-
rrafos, que acertadamente expresan algunas de las ideas que deseamos desarrollar
en €l, y que dicen asi: «En el sentido mds lato y transcendental, es la Marina
Mercante el lazo principal de las relaciones sociales de los pueblos separados
por la inmensidad de los mares y bajo tal concepto el elemento primordial de
la civilizacién; el medio que facilita el intercambio de los productos de los
diversos paises del globo, y por tanto el vehiculo constante, tanto de las explo-
raciones de los navegantes, y del comercio de las naciones a que pertenecen,
como de los adelantos de la agricultura y los progresos de la industria»!.

El otro dice: «El transporte es el elemento fundamental del proceso pro-
ductivo y factor esencial de la distribucién, habiendo desempefiado en la historia
de la civilizacién la funcién de instrumento propulsor del desarrollo econdémico
del mundo. Los transportes maritimos, en particular, por su flexibilidad y su
costo relativamente bajo, han dado un notable impulso a la organizacién pro-
ductiva, tipica de la civilizacién industrial (...). La historia del mundo puede
explicarse como la historia de las comunicaciones que, al enlazar pueblos y con-
tinentes, han contribuido a la formacién de una civilizacién comidn, a la que
precisamente la industria de la navegacién, esto es, el transporte maritimo, han
dado una aportacién fundamental»...2

La légica consecuencia que se extrac de los conceptos anteriormente ex-
puestos, que valoran la gran importancia que la Marina Mercante tiene como
«lazo de unién» entre los pueblos y como «instrumento» en el que el transporte

1 Rio, J. A. y ALFREDO DEL, Marinos ilustres de la Provincia de Santander. Santan-
der 1881.
2 El Mar., Gran Enciclopedia Salvat. Pamplona, 1975.
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maritimo puede desarrollar sus actividades, solmente ha sido factible por el pro-
greso que la arquitectura naval ha logrado a lo largo de los siglos, construyendo
las NAVES con las que estas misiones transcendentes se realizaron.

Por ello, vemos que cn ¢l lento pero siempre progresivo perfeccionamiento
que en la construccién de los buques han ido consiguiendo las diversas sociedades
humanas, han tenido siempre presente la enorme importancia que los «caminos
de la mar» significan para su adelanto social y econdmico. Ya iniciado en la Edad
Antigua por los fenicios, cretenses, griegos y romanos y proseguido a lo largo de
las Edades Media, Moderna y Contempordnea por las diversas potencias mariti-
mas, que dieron lugar con sus navegaciones, tanto guerreras como comerciales, al
desarrollo de las comunicaciones y de los transportes maritimos entre los distintos
paises de la Tierra.

Esta gesta no hubiera sido posible, sin ese constante esfuerzo de los cons-
tructores navales y de los marinos, que aunados en una misma empresa, al per-
feccionar las embarcaciones que fabricaban, permitieron a los descubridores y a
los navegantes atravesar los mares y los océanos.

Es un hecho evidente que los diversos tipos de naves que diferentes naciones
han utilizado a lo largo del tiempo tienen todas un nexo comtn originado por los
condicionamientos en que el trdfico maritimo se desarrolla al producir un intenso
contacto entre los componentes de las flotas mercantes de los diversos paises,
unas veces por sus estancias en los puertos de una y otra nacién y otras
por sus frecuentes encuentros en la mar. Estos contactos dieron Iugar a un buen
conocimiento, por la observaciones realizadas, de las cualidades y de los de-
fectos de las naves que cada uno de ellos empleaba; en consecuencia, se apro-
piaban, ya copiando o adaptando las modificaciones, de los barcos que conside-
raban mds convenientes para su propio uso. Durante las guerras sostenidas a lo
largo de los siglos XVII y XVIII, los técnicos navales de la Gran Bretafia, sis-
tem4ticamente tomaban medidas y hacfan planos de los buques que capturaban3,
construyendo después los suyos con los lgicos cambios a que obligaban las cir-
cunstancias geogréficas y metereoldgicas de su espacio natural, condicionado por
sus radas y puertos o por las derrotas costeras u ocednicas a que se les destinaba.
Estos sistemas o técnicas informativas son aplicables a todas las naciones ma-
ritimas, que cuidaban el potencial desarrollo de sus flotas mercantiles, y es igual-
mente valido en relacién con la construccién de los buques de guerra.

Otro procedimiento utilizado para el mejoramiento de la arquitectura naval
en los distintos paises, fue el de contratar especialistas o técnicos extranjeros que
con sus conocimientos cientificos pudieran perfeccionar los buques que construfan

3 LANDSTROM, B., El Buque, Barcelona, 1964,



NOTAS SOBRE ARQUITECTURA NAVAL EN LOS BUQUES DE VELA... 75

en sus propios astilleros, y también enviar artesanos u- obreros nativos para que
aprendieran en los de otras naciones los métodos o sistemas que alli utilizaban
para aplicarlos a su regreso a la patria de origen. El mds notorio de estos casos
fue el del Zar de Rusia Pedro el Grande, que de incégnito se trasladé a Holanda,
trabajando como obrero en un astillero, con la intencién de conocer y poder llevar
a su pais los notables adelantos alli conseguidos en el arte naval y que habian
convertido —en aquel momento histérico— a los Paises Bajos en una de las
mayores potencias maritimas de Europa.

Esta necesaria e inevitable intercomunicacién de las distintas naciones en el
adelanto o desarrollo de las ciencias navales, queda claramente de manifiesto en
la gran afinidad idiomdtica de los términos del 1éxico maritimo, en el que la casi
totalidad de las palabras utilizadas son de empleo generalizado, muchas simple-
mente traducidas, otras procedentes del acervo propio y a veces trasladadas a los
otros idiomas, y que vienen designando —desde los inicios de la navegacién—,
los distintos objetos existentes a bordo de las naves, los cascos, la arboladura, el
velamen, la jarcia, etc., cuyo uso continda en la actualidad en las diversas mari-
nas; y as{ puede comprobarse en las obras de dos grandes estudiosos de este
tema: Jal y Paasch* que analizan con todo detalle el extenso vocabulario de los
términos navales.

1. LAs NAVES

Si, en una rapidisima ojeada, observamos el desarrollo de la construccién na-
val a lo largo de los siglos, comprobaremos las grandes afinidades que, en cada
momento histérico, tienen las naves que las diversas potencias maritimas utilizan,
tanto para el comercio como para la guerra; y asi sucede con las birremes y tri-
rremes de los fenicios, griegos y romanos; al igual que en épocas mds modernas
con las galeras, galeotas y galeazas, en que todavia el remo predomina en su fun-
cién motora. Sin olvidar las veloces «drakkar» de los vikingos que, al remo y a
la vela, realizaron asombrosas navegaciones. Simultdneamente, las naves de pro-
pulsién vélica van perfeccionando sus caracteristicas, en lenta pero constante pro-
gresién, mejorando la estructura de sus cascos, de 1a arboladura y del velamen;
los grandes castillos que habian surgido en las extremidades son suprimidos, la

4 JaL, A. A.. Glossaire Nautique. Répertoire Polyglote de Termes de Marine Ancienne
et Moderne, Paris, 1848.
PaascH, H., De la Quille a la Pornune du Mit, Dictionnaire de Marine. Anglais-Fran-
cais-Allemand-Espagnol-Italien. Parfs, 1908.
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espadilla es sustituida por el timén de codaste, uno de los mds notables avances
de la arquitectura naval, etc.

Sintetizando, citaremos algunos de los més importantes tipos de naves que
fueron caracterizando las diversas centurias; asi, en el siglo XI aparece la coca
hansedtica; seguida después por las naves o naos del siglo XIIT; después vie-
nen las carracas y las carabelas en los siglos XTIV y XV, para llegar en el XVI al
buque que durante largo tiempo ocupard el lugar predominante el galedn, eje
de la potencia naval de las distintas naciones; esta nave al ir mejorando sus
formas estructurales culminard en el navio de lineca y en la fragata, buques més
racionales que el galedn, pues se disminuy$ en ellos el volumen de obra muerta,
convirtiendo las lineas de carena en més finas y armoniosas. Con las fragatas
del siglo XIX llegé la arquitectura naval al cenit de su desarrolle y al perfec-
cionamiento de esa maravilla del humano ingenio que fue el buque de vela, com-
pletdndose con la creacién de los clippers el mis logrado de los barcos de vela
que se construyeron.

El término clipper se fue aplicando gradualmente a los rdpidos veleros que
transportaban el té y el opio; probablemente fueron los norteamericanos los pri-
meros en aplicar este calificativo, que anteriormente habfa sido utilizado para de-
signar las goletas ligeras que se construfan en Maryland y Virginia. El casco de
estos buques tenfa una forma completamente nueva: bajo, largo y abierto, con
més calado a popa que a proa; un agudo tajamar y un popa muy inclinada ha-
cia dentro, reducfan al mdximo el area de contacto del casco con el agua, lo
cual combinado con sus finas lineas y su extenso y eficaz aparejo lo convirtieron
en el buque de vela mds veloz del mundos.

En el momento histérico en que se sitda el trabajo que realizamos, afios 1760
a 1875 —coincidente con el apogeo vélico hasta la época del vapor— las pre-
misas que anteriormente hemos expuesto continmian siendo totalmente vilidas. Y
asf{ nos encontramos con que las distintas clases de naves, tanto mercantes como
de guerra, son similares en todos los pafses marftimos. En las formaciones nava-
Jes militares de casi todas ellas aparecen: navios de linea, fragatas, corbetas, y
como buques menores bergantines, goletas, balandras, etc.; algunas naciones del
Mar Mediterrdneo poscyeron también jabeques, interesante tipo de nave de ori-
gen isldmico. La importancia que estos buques tuvieron para la historia de la
navegacién, no nos resistimos al placer de expresarla, transcribiendo las frases
siguientes que tan acertadamente la describen: ... «todos los actos heroicos que
puedan llevarse a cabo sobre el Océano jamds podrdan eclipsar los esplendores,

5 HAaLL, J, La Aventura de la Vela. Antologia de textos por... Barcelona, 1971,
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las glorias, los sacrificios y también las victorias alcanzadas sobre los elementos
por esos navios y fragatas que defendieron con eficacia jamds igualada el suelo
y las riquezas de las naciones maritimas»...5.

Las denominaciones de los barcos de la marina mercante y de guerra son
idénticos, excluyendo al navio de linea, que fue solamente buque de combate, y
asf nos encontramos con fragatas, corbetas, bergantines, goletas, balandras, etc.,
destinadas al transporte de mercancias. Derivados de estos diversos tipos que son
considerados bésicos, existié una extensa gama de variantes, que no fueron otra
cosa que modificaciones parciales, con peculiaridades de caricter nacional, de los
anteriormente citados, y asi pueden considerarse los evert en Alemania; cutter,
sloop, schooner en Gran Bretafia y Estados Unidos de Norteamérica; las galeas
existentes en Dinamarca, Finlandia y Suecia; chasse-marée, lougre, trois-mdts-
barque en Francia; los aak, hektjalk, hooker, jagt y kof en Holanda, etc. De la
gran urca y pinaza holandesas se derivan algunos otros grandes buques de trans-
porte como el cat, hagboat y pinke, para llegar a los grandes mercantes de las
Islas Orientales denominados east indiamen, que llevaron por lo general arbola-
dura de fragata, y que trasladaban los pasajeros y los productos de las regiones
del Océano Indico y del Pacifico a los puertos europeos’.

Indudablemente, las modificaciones y mejoras realizadas en la construccién
naval se reflejaron en las realizadas en nuestra patria, sin que ello implique nin-
gtin desdoro en la aportacién de Espafia al perfeccionamiento de la arquitectura
naval, pues es notorio que un tipo de nave de tanta importancia como lo fue el
galedn, era de creacién hispana. Otras aportaciones fueron la invencién de la
cubierta protectora hecha por D. Alvaro de Bazdn en el siglo XVI, asi como el de
los compartimentos estancos, descubrimiento realizado por Lorenzo Ferrer de
Maldonado en los comienzos del XVIIS.

En este trabajo nos proponemos estudiar las naves mercantes que se utiliza-
ron en el Mar Cantdbrico, tomando como modelo las usadas por la flota comicr-
cial de Santander a lo largo de la época considerada como del apogeo vélico
—afios 1760 a 1875— basiandonos en la obra sobre la Marina Céantabra, asi como

6 GAVALDA Y CABRE, J. M.2, Elegia a los Veleros. Madrid, s. a.
7 CuapMAN, F. H. af.,, Architectura Navalis Mercatoria, Londén, 1968, reedicién fac-
simil.
LANDSTROM, B. Ob. cit.
8  ARTINANO, GERVASIO DE, La Arquitectura Naval en Espafia (En madera). Madrid, 1920.
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en otros trabajos referentes al mismo tema, escritos por nuestro gran amigo Fer-
nando Barreda® y en los que estudia con amplitud este periodo histérico que alu-
dimos.

Para un mejor conocimiento consideramos conveniente exponer lo que di-
ferenciaba a un buque mercante de los de guerra, al ser las denominaciones igua-
les, y al estar en muchas ocasiones artillados ambos —Ilas naves mercantes tenfan
necesidad de llevar cafiones por la frecuente inseguridad de las rutas maritimas—,
asf diremos que en los mercantes habfa que atender a un determinado nimero de
factores como la resistencia y robustez del casco, capacidad de carga, velocidad y
gastos de construccién y costes de sostenimiento. De todos éstos la resistencia
podia ser ignorada, ya que casi no conocfa limites. Se le daba la capacidad de
carga de acuerdo con la naturaleza del transporte a que se iba a dedicar, y
siempre s¢ tenfa presente la necesidad de mantener los gastos iniciales lo mas
bajos posible. Los gastos de sostenimiento y la velocidad variaban en proporcion
directa entre si, pues para incrementar la tltima habfa que ponerle mds velas y
por consiguiente aumentar la tripulacién para manejarlas. La velocidad no tuvo
demasiada importancia hasta mediado el siglo XIX; se contentaban con navegar
con el minimo de velas y la dotacién necesaria para la capacidad de carga asig-
nadal?, Solamente en el momento de la aparicién de los clippers tuvo la velocidad
primordial importancia —pero esto fue la dltima batalla de los veleros Iuchando
contra ]a marea ascendente de los buques de vapor, en que inevitablemente iban
a vencer estos ultimos, pues eran el natural exponente del avance industrial.

Las formas del buque mercante eran por lo general mds redondeadas que
las de los de guerra y también tenian proporcionalmente mayor manga o anchura,
lo que facilitaba por la abertura de las escotillas el embarque de las mercancias
con que se les cargaba, necesitando también grandes calas o bodegas para estibar
y almacenar las mercancias o cargamentos que transportaban. En el buque de
guerra, al ser totalmente distintas las misiones a las que se le destinaba, eran
fundamentales tanto la potencia artillera como la velocidad y los otros factores
citados tenfan menor importancia, siendo casi desdefiables, pues su finalidad bd-
sica era el combate y la exploracién, por lo que les era indispensable poseer s6-
lidos puentes capaces de soportar el gran peso de la artillerfa e igualmente cascos
poderosos capaces de encajar sin gran dafio los proyectiles enemigosil.

9 BARREDA Y FERRER DE LA VEGA, F., La Marina Cdntabra desde el siglo XVII al oca-
so de la navegacién a vela. Santander, 1968.

Idem., Prosperidad de Santander y desarrollo Industrial, Aportacién al Estudio de la His-
toria Econdmica de la Montaria. Santander, 1957.

10 GissoN, CHARLES E., La Historia del Barco, Buenos Aires, 1953.

11 TALLEMITE, E., Les Grands Voiliers, Du XVe au XXe siécle. Lausanne, 1967.
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2. EL PUERTO DE SANTANDER, SUS ASTILLEROS, LOS ARMADORES
Y LAS FABRICAS DE HARINA

La sorprendente transformacién de la pequefia villa de Santander, de mo-
desto puerto, con un limitado movimiento mercantil, en préspera urbe comercial
—Sidén Ibera, como la denominé Menéndez Pelayo movido por su amor a la
patria chica—, fue uno de esos «milagros econdmicos» que hoy se mencionan,
y sin duda, una de las consecuencias a que dio lugar la supresién del monopolic
que disfrutaban los dos puertos del sur de la peninsula —Ciddiz y Sevilla—, para
el transporte de mercancias a los puertos del Imperio Americano.

En primer lugar, la R, O. de 12 de octubre de 1765 habilitaba al puerto de
Santander para un limitado comercio con las Indias; algunos afios después, el
12 de octubre de 1778, al dictarse la pragmadtica del libre comercio, el tdnico puer-
to del Cantdbrico al que se le concedieron estas ventajas fue también al abra san-
tanderina; culminando este proceso con la creacién del Real Consulado de San-
tander, en 28 de noviembre de 1785. El conjunto de las disposiciones legales in-
dicadas, produjeron un efecto notable en el desarrollo de los transportes y del
comercio maritimo, que al aumentar el movimiento mercantil del puerto fue
elevando de forma gradual pero constante, el bienestar y la prosperidad social y
econdmica de la ciudad.

Esta intensa actividad portuaria produjo un renacimiento en las construccio-
nes navales de los astilleros existentes en las mdrgenes de la bahia, al igual que
habia sucedido pocos afios antes en el Real Astillero de Guarnizo, en donde al
principio bajo la direccién del General Gaztafieta, sucedido después por D. José
Campillo y Cossio, se habian construido y botado diversos navios y fragatas des-
tinados a la Real Armada, asi como otras naves dedicadas al trafico mercante.
Esta labor fue continuada y desarrollada con extraordinaria intensidad por D. José
Fernandez de Isla, al que habia designado el insigne ministro Marqués de la
Ensenada, impulsor del restablecimiento de la potencia maritima espafiola.

Los astilleros mencionados, que estuvieron situados en Cafiadio, en la actual
calle de Lope de Vega, Molnedo, San Martin, etc. desarrollaron considerable ac-
tividad llegando a construir naves de gran porte, como por ejemplo la fragata
Primera de Santander en el afio 1855, de 650 toneladas de arqueo, y en el de
San Martin en el mismo afio y bajo la direccién del Maesiro Mayor Arqueador
de construcciones navales D. Miguel Aberasturia también se boté otra fragata, la
Angelita, de 481 toneladas. El Real de Guarnizo conocié los momentos de ma-
xima actividad, y alli se construyeron muchos buques excelentes, entre los que
destacaremos las fragatas Soberana y Don Juan, bergantines Enrique y Federico,
Eustoquia, Renedo, goleta Dolores, etc., todos estos buques que acabamos de citar
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as{ como la ya mencionada Primera de Santander, fueron obra de una notable
familia de arquitectos y constructores de buques, los Gassis, que destacd entre
la numerosa pléyade de técnicos del arte naval que existieron a lo largo de la
centuria que estudiamos.

En los astilleros de la provincia también se construyd algin buque de rela-
tiva importancia como la goleta Nuestra Sefiora de los Dolores, botada en el de
Limpias, en el afio 1816.

Si calculamos que los astilleros locales llegaron a construir un tercio de la
flota mercante santanderina, otro tanto se construyé en los de las provincias vas-
congadas, principalmente en Vizcaya —donde esta industria habia conseguido
gran auge—, el astillero de Plencia nutrié de forma notoria el registro de los
buques matriculados en Santander, y también lo realizaron los de Abando, Ber-
meo, Lequeitio, Olaveaga, Pasajes, etc.

En astilleros de Asturias, también se construyeron numerosos barcos para los
armadores montafieses, de manera especial en el de Viavélez, y también s¢ en-
cargaron otros a los de Castropol y Luarca. Lo mismo sucedié con los situados
en Galicia, algunas naves construidas en los de La Grafia y Muros vinieron a
incrementar la flota mercante de Cantabria.

A finales del siglo XIX cierto armador santanderino encargé la construc-
cién de diversos barcos a los competentes astilleros de Catalufia —de tan antigua
tradicién en el arte naval—, asi, las fragatas Castilla, Doiia Flora de Pombo,
Pombo, corbeta Petronila y bergantin Fluvid entre otros, se construyeron y bota-
ron en los de Blanes, Arenys y Lloret del Mar.

El encargo a astilleros extranjeros fue una férmula largamente utilizada por
nuestros armadores; Francia con sus gradas de Bayona, de forma destacada, y
las de Burdeos, aportaron un buen nimero de buques al registro de Santander.
Es obvio sefialar que una potencia maritima e industrial como la Gran Bretafia,
fuera también otro de los lugares en que se encargaron o adquirieran barcos para
la flota mercante Céntabra; e igualmente Alemania y los Estados Unidos de
Norteamérica fueron un buen mercado para estas compras de naves comerciales.

La subasta de buques apresados o capturados realizada por las autoridades
maritimas del puerto, sirvié frecuentemente para crear nuevos armadores o para
incrementar los efectivos de los ya existentes, este largo perfodo con sus fre-
cuentes incidencias de caricter internacional, dio lugar a que un buen nidmero
de naves declaradas «buena presa» fueran adjudicadas a los diversos licitadores.

El notorio incremento de la flota mercante de Santander, al aumentar el
peligro de los riesgos maritimos, tuvo como obligada consecuencia la necesidad
de crear sociedades de seguros, y asi aparece en ¢l afio 1793 la primera, denomi-
nada «La Buena Fe»; entre los armadores montafieses residentes en Cédiz se
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constituyd otra que llevé el nombre de «Nuestra Sefiora de las Caldas»; para
culminar en el afic 1858 con la creacidn del «Lloyd Cdntabro», que obtuve un
gran éxito en las operaciones aseguradoras que realizé y que con la garantia in-
dividual de comerciantes de gran crédito y prestigio, evitd la salida al extranjero
de importantes cantidades de numerario.

También fue necesario, ante el aumento progresivo del trafico portuario, la
ampliacién y mejora de los muelles de atraque existentes; tanto el Ayuntamiento
como el Real Consulado colaboraron con el médximo interés en que estas obras
se realizaran, ejecutdndose los planes de competentes Ingenieros, como D. Fer-
nando de Ulloa y D. Juan Escofet; continuados por el Capitin de Fragata,
D. Francisco de Colossfa, que fueron seguidos a lo largo de la siguiente centuria
por los Ingenicros, D. Simén Ferrer, Rojo y Peflarredonda, que mejoraron de
forma efectiva los calados, los fondeaderos y los muelles.

Era imprescindible con un cardcter prioritario, como lo ha sido siempre la
mejora de las comunicaciones con Castilla. La carretera con Reinosa, construida
con cargo al Real Erario en los aflos 1749 a 1753, habfa quedado gravemente da-
fiada por el temporal e inundaciones del afio 1775, que destruyé muchos puentes
y causé grandes destrozos, reconstruyéndose el camino entre los afios 1787 a
1789, facilitando de este modo el tranporte del trigo de las regiones castellanas
que, después de su molturacién, seria embarcade en las naves fondeadas en el
puerto santanderino.

No podemos olvidar, aunque sean reseflados de forma rapida y somera, los
nombres de aquellos armadores que, con su gran espiritu de empresa e inicia-
tiva, aumentaron a cifras tan considerables el nimero de buques que arbolaron
orgullosamente en sus palos la bandera cuadra, roja y blanca de la matricula de
Santander. En esta relacién podremos ver los apellidos de los que con sus acti-
vidades navieras elevaron de forma dificilmente previsible el renombre de nues-
tra matricula. La mayoria fueron de pura solera montafiesa, algunos procedian
de otras regiones y se afincaron de forma definitiva en nuestra ciudad y un
pequeflo numero eran nativos de naciones extranjeras; como podrd observarse,
los nombres se repiten a lo largo de estos afios, indicando la continuidad de las
familias en el negocio naviero de sus antecesores. Por ello, los dividiremos en dos
periodos cronolégicos, comprendiendo el primero de los afios 1760 a 1808, siendo
los siguientes: D. Francisco Palacios, D. José Joaquin de Orufia, D. Antonio del
Mazo —muy destacado en su momento—, D. Antonio de Vial, D. Francisco
M. de Cueto, D. Juan Barangot, D. Luis Collantes, D. Antonio del Campo —opri-
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mer Conde de Campogiro, importante hombre de empresa y relevante armador—,
D. José Antonio de Sibes, D. Matias de Heras, D. Ramén Ldépez-Doriga —im-
portante naviero—, D. Francisco de Gibaja, D. Juan Gonzilez de Arce, D. Juan
Antonio Gutiérrez, D. Antonio Gordey, D. Francisco Sayus —de origen francés,
notable naviero y destacado empresario—, D. Ramén de Vial, D. Marcial de
Altuna, D. Juan Trueba, D. Pedro de Acha, D. Pedro Labat, D. Francisco de
Bustamante y Guerra, D. Nicolds de Aldama.

En el segundo periodo, ya iniciado el siglo XIX, desde 1808 a 1875 citare-
mos a: D. Juan de Carredano, Hermanos Aguirre, D. Manuel de Posadillo,
D. Manuel de Alday, Doriga ¢ hijos, D. Ignacio Fernindez de Castro, D. Fran-
cisco de la Vega —destacado armador por el nimero de sus buques—, Gallo her-
manos, D. Francisco Diaz —otro de los mds importantes navieros—, D. Nicolds
de Ageo, Hijos de Cuesta, D. José M.* Lopez-Doriga, Menéndez hermanos, Bola-
do hermanos, Huidobro y Revilla, Porria, Egusquiza y Cfa., D. Juan de la Pe-
draja, D. Santiago Posadillo, D. Gerardo y D. Jerénimo Roiz de 1a Parra, Torrien-
te hermanos —uno de los mayores armadores por la cantidad y clase de sus
buques—, D. Manuel Abascal, D. Serapio de Egusquiza, D. Domingo de la Por-
tilla, Hornedo e hijos, Aparicio e hijos de Labat, Abascal y hermanos, D. Pedro
Posadillo, Gallo e hijos y Hazas; Pellon y Fernandez, D. Gabriel del Campo,
D. Agustin Gonzilez Gordén, D. Antonio Cabrero —firma importante—, D. José
del Piélago, D. Juan Pombo —primer Marqués de Casa-Pombo, otro de los mds
destacados—, D. Aureliano de la Pedraja, D. José de Ceballos Bustamante, Hijos
de Francisco Diaz —los mds importantes por su extensa flota—, D. Fernando de
Arrigunaga, Hijos de Doriga, Huidobro e hijos, D. Bonifacio Ferrer de la Vega,
Casuso y Almifiaque, Zumelzu e hijos, etc.

En las postrimerias del siglo XVIIT y por causa de las restricciones legales
existentes para el trafico con América debidas a las exenciones fiscales que dis-
frutaban las provincias forales, un numeroso grupo de armadores vascongados,
matricularon en Santander varios de sus buques, para ello se avecindé en Santan-
der el importante armador, D. Francisco Durango y Ortizar que actué como una
especie de consignatario o representante de ofros diversos navieros, realizando de
esta forma indirecta los transportes destinados a los puertos americanos. Los nom-
bres de éstos fueron: D. Manuel de Bergareche, D. Martin de Gana e hijo, Parra-
ga y Barandiardn, D. José Antonio de Arangoiz, D. Pedro de Azaola, D. Lorenzo
de Goizueta, D. Francisco de Lemonauria, D. Juan Antonio de Erechega y Cia.,
D. Antonio Goicochea, D. Miguel José de Eraunceta, D. José Miguel de Michel-
piricena, D. Antonio Tastet, D. José de Albistur, D. Juan Santiago Francine, etc.

IL.a Real Compafiia Maritima, dedicada a la pesca de la ballena tuvo tam-
bién algunos de sus barcos matriculados en nuestro puerto, entre ellos las fra-
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gatas Princesa de Asturias —después Reina Luisa— y El Rey Carlos y las go-
letas La Ballena y EI Lobo Marino'.

La creacién de la Escuela de Niutica en ¢l afio 1790 fue otro importante
jalén para el desarrollo naval, pues de ella han salido, a lo largo de los afios,
numerosas promociones de competentes marinos.

* * *

Acontecimiento trascendental para la economia y el trafico mercantil fue la
instalacién en nuestra provincia de varias fibricas de harina, situadas a lo largo
del camino de Castilla y siguiendo en general la cuenca del ric Besaya. Inicial-
mente se construyeron las de Aguilar de Campdo, Lantueno, Barcena de Pie de
Concha, Pesquera, Santa Cruz de Igufia, Campuzano y Zurita, otra situada pri-
meramente en Agiiero —Cudeyo— se trasladé mds tarde a Cartes. También se
construyeron otras que emplearon como fuerza motriz las olas de la mar, lla-
mados «molinos de marea», que estuvieron situados en Pefiacastillo y en San Pe-
dro del Mar. Alcanzando un nimero total de veintiséis con ciento veinticuatro
ruedas o piedras en las que se molturaron las remesas de trigo que se exporta-
ban por el puerto de Santander. Fue una obra de gran alcance realizada por aquel
grupo de «avanzados de la Tlustracién» que con gran visién comprendieron la
absoluta necesidad de fomentar con estas fibricas el desarrollo comercial e in-
dustrial de nuestra patria. R

El tradicional transporte de las lanas de Castilla, que desde el siglo XIII
se realizaba a través de nuestro puerto, fue decayendo lentamente absorbido per
otros puertos exportadores.

Otro factor de gran importancia para el desarrollo del puerto santanderino,
fue el considerable nimero de buques con banderas extranjeras que arribaban a
nuestra bahfa, con mercancias procedentes de los diversos paises. A continuacién
daremos las cifras del movimiento portuario en distintos afios, que permiten ob-
servar la gran actividad que existié. Lamentablemente los datos estadisticos con
que contamos son muy reducidos para un periodo de tan larga duracién; por
ello, presentaremos los que hemos podido encontrar y que pueden dar una im-
presién generalizada del trafico mercantil en esas fechas.

12 ParLAcio ATARD, V., El Comercio de Castilla y el Puerto de Santander en el si-
glo XVIII. Notas para su estudio, Madrid, 1960.

BARREDA, F., Obra citada.

RODRIGUEZ FERNANDEZ, A., El Comercio con América a través del puerto de Santander,
Santander y el Nuevo Mundo, Santander, 1979,

GONZALEZ-ECHEGARAY, R., Los Balleneros Cdntabros, Santander, 1978,
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En el afio 1792 el nimero de naves que entraron en el puerto fue de 843,
procedentes de Indias 39, salidos de los puertos de Veracruz, La Habana, La
Guayra, etc.; habilitados de salida desde Santander para América: 78; buques
extranjeros 135, que desglosados por nacionalidades aparecen asi: de Francia 74,
Gran Bretafia 26, Holanda, 18, Estados Unidos de Norteamérica 17. En ¢l afio
1829 la cifra de barcos entrados asciende a 911 y la cantidad de trigo embarcado
es de 43.000 toneladas con 131.345 barriles de harina. En 1856 fondearon en el
abra santanderina 1.485, saliendo de la misma 1.482, exportdandose 1.143.918
quintales de harina y 19.534 fanegas de trigo, con algunas otras cantidades de
maiz. En el 1860 entraron 862 naves y salieron 916, la cifra de harina exportada
a las Américas y al extranjero fue de 3.160.208 arrobas y la de trigo de 373.937
fanegas. El afio 1874 las cifras correspondientes son: barriles de harina 285.395,
sacos de trigo 460.624, dirigidos a Américas y a la penfnsula. Mds 15.703.081 kg.
de harina y 33.681 kg. de trigo embarcados para el extranjero.

Daremos también de forma andloga algunos datos estadisticos sobre los bu-
ques matriculados en Santander en fechas similares a las anteriores, como ya hemos
indicado el ndimero de listas es sumamente reducido, y sélo pueden dar una visién
aproximada, que podrd ampliarse con la relacién general que damos al final de
este trabajo.

Desde el afic 1788 la lista de buques inscritos en la matricula santanderina,
comprendiendo los de cruz o de primera categorfa y también los dedicados al ca-
botaje, segin sus clases correspondientes aparece asil®:

S
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1788 8 _ 14 2 2 2
1800 9 — 21 2 1
1948 —> 29 < 70 6
1860 12 19 22 9 1 2 7
1874 12 17 19 5 9 6

13 BARREDA, F. Obras citadas.
CoLL Y PuiG, A. M., Guia Consultor e indicador de Santander. Santander, 1875.
SALOMON, R., Guia de Santander. Santander. Ediciones de 1860 y 1861. Y otras listas o

relaciones estadisticas utilizadas.
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3. 1.AS DIVERSAS CLASES DE BUQUES Y LAS NAVEGACIONES DE LA
FLOTA MERCANTE DE SANTANDER

La marina mercante de Cantabria tuvo que utilizar, obligada por el constante
incremento de sus actividades, todas las clases de buques de los tipos considera-
dos clasicos —que anteriormente hemos indicado— y que las diversas naciones
maritimas usaban para sus transportes por la mar, al igual que sucedié en las
flotas comerciales de los restantes puertos del Mar Cantébrico.

Al iniciarse el periodo que estudiamos, ya comenzada la segunda mitad del
siglo XVIII, el transporte maritimo de las naves de Santander estaba especial-
mente dirigido a los puertos del Centro y Norte de Europa: Francia, Gran Bre-
tafia, Alemania y los paises del Mar Baltico a donde trasladaban sus diversos
cargamentos. Al liberar el Estado Espafiol las disposiciones restrictivas del co-
mercio con América, el tamafio y las caracteristicas de los buques tuvieron que
ser reconsiderados, pues es evidente que las derrotas o navegaciones de los
mares europeos, a pesar de su dificultad, no son comparables a las largas tra-
vesfas transocednicas. El referido trafico europeo se realizaba casi exclusivamen-
te con bergantines de mediano arqueo, de unas 120 a 200 toneladas; esta clase
de naves eran excelentes y sin duda capaces de atravesar sin dificultad el Atl4n-
tico, pero la capacidad de carga estaba limitada por su tamafio, haciéndose evi-
dente la necesidad de utilizar barcos de mayor arqueo y autonomia. Estos obje-
tivos solamente podian cumplirlos las fragatas que posefan las condiciones
exigidas, y asf aparecen en la flota mercante de Cantabria hacia los afios 1770, los
dos primeros buques de dicha clase denominados: Nuestra Sefiora de la Antigua
y El Pulido. Los encargos o adquisiciones de fragatas se intensifican en el trans-
curso del perfodo que estudiamos, acercdndose a las cientro treinta unidades de
este tipo; y su tamafio va creciendo, como indicaremos al hacer su descripcion
m4ds detallada, al igual que sucede con los bergantines.

Al finalizar el siglo XVIII y en los inicios del XIX, otra clase de nave viene
a incorporarse a las crecientes necesidades del trifico maritimo mercantil, la cor-
beta, buque que logrard una notable difusién a lo largo de esta tltima centuria
por sus excelentes cualidades. Y asf sucede en Santander donde, entre los afios
1797 a 1801, se matriculan las tres primeras corbetas De Repente, Atrevida y
Proserpina, cuyo numero se fue elevando a lo largo de los afios siguientes hasta
cifras muy considerables.

Esta clase de barco tiene origenes un tanto confusos y los tratadistas navales
no han podido explicar con la suficiente claridad el problema que la denomina-
cién plantea y su notoria diferencia con las corbetas de guerra. La de guerra no
es sino una fragata mds pequefia, con todas las demds caracteristicas similares.
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La corbeta mercante, tambi¢n denominada barca o brik-barca —en Francia trois-
mdts-barque y en Gran Bretafla barque— parece ser producto —segin las mads
autorizadas opiniones y con la directa observacién de algunos modelos riguro-
sost*—, del agrandamiento y modernizacién de los bergantines del siglo XVIII;
estos barcos tenian el palo trinquete muy adelantado hacia 1a proa y casi perpen-
dicular a la serviola, excesivamente préximo al bauprés dificultando mucho la
maniobra de los foques; el palo mayor, también muy avanzado, llevaba por la
cara posterior una gran vela de cuchillo, la cangreja, envergada en unas enormes
perchas, botavara y pico, muy dificiles de manejar; cuando era conveniente sa-
carla fuera de la borda para aprovechar una buena empopada obligaba a desa-
ferrar algunos de los cabos de la jarcia fija, las burdas, ademds de los de labor o
maniobra situados en las aletas. Esta situacién de los palos dejaba en la popa un
extenso espacio vacio, al aumentar el tamafio de los bergantines alargando su
eslora, se¢ le colocé el trinquete més retrasado y el mayor mds centrado y en el
indicado espacio que quedaba libre entre el palo mayor y el coronamiento de
popa parecié muy conveniente arbolar un tercer palo como tenfan las fragatas,
pero no como el mesana de éstas, con vergas cruzadas, sino del tipo de los de las
goletas sin cofa y con un pequefio mastelero en que se envergaban una cangreja
y una escandalosa de tamafio mds reducido, mejorando las capacidades de ma-
niobra y de cefiir y perfeccionando la posicién del centro vélico, cualidades que
no posefan los antiguos bergantines, permitiendo al separar la cangreja del palo
mayor, que la vela mayor recibiera el viento plenamente y pudiendo brazear todas
sus vergas hacia la popa del barco, y ademas sin necesidad de aumentar mucho
el nimero de tripulantes. A este tipo de buque se le dio, en Espafia, la denomi-
naciéon de corbeta mercante o barca, lo que viene dando lugar a numerosas
confusiones al ser descritas. (Figs. 6 y 7.)

Otro tipo de barco que aparece en estas mismas fechas —primeros afios del
siglo XIX— es la goleta, buque de origen norteamericano como mds adelante se
expondra con detalle, y que tuvo gran aceptacién entre los armadores de los
puertos del norte de Espafia. También se utilizaron otros pequefios buques, las
balandras, pero en cantidad muy reducida segin nuestras observaciones.

En las listas de buques que arbolaron la bandera maritima de Santander y
llevaron los numerales de su matricula, aparecen resefiadas varias clases de naves
que, sin poseer la alcurnia y tradicién de los que anteriormente hemos citado,
también merecen ser puestas de relieve, pues a pesar de sus dimensiones modes-
tas recorrieron igualmente la mayor parte de las derrotas de nuestro transporte

14 Bergantines realizados a escala seguin planos de la época por el notable modelista na-
val y pintor D. Tomds Ordéfiez y en los que pueden observarse las caracteristicas indicadas.
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maritimo y nunca han disfrutado de la popularidad de los tipos mds frecuente-
mente conocidos. Casi todas eran de origen extranjero, confirmacién de nuestro
inicial aserto sobre la interconexién de las construcciones navales en todos los
paises. Estas cinco diversas clases de buques que trataremos de describir de la
forma mds completa que nos ha sido posible son: el cachemarin o quechemarin,
el lugre, el pailebote, el paquebote, y el patache; daremos también alguna in-
formacién sobre la polacra —buque del Mediterrdneo— y presentaremos algunas
teorias sobre la trincadura o lancha del Cantabrico. Casi todos estos tipos fucron
inteligentes adaptaciones de otras clases de naves existentes en Francia, en Gran
Bretafia y en los Estados Unidos de Norteamérica y fueron dedicadas generalmen-
te a las navegaciones de cabotaje, pero también las encontramos algunas veces
realizando las grandes travesias del Atldntico, demostrando con cllo sus buenas
condiciones marineras.

Las tres navegaciones o derrotas fundamentales de la flota mercante de
Cantabria estuvieron dirigidas a los siguientes lugares: la primera, a los puer-
tos de toda América y de las islas Filipinas, tocando preferentemente en los de
las islas de Cuba y Puerto Rico, asi como en Méjico y Costa-Firme —Colombia y
Venezuela— y en algunos otros puertos del Rio de la Plata y del Océano Paci-
fico. Los cargamentos bésicos fueron los barriles y sacos de harina —la primor-
dial exportacién que dio lugar al auge del puerto de Santander— llevando igual-
mente otras materias alimenticias como alubias y garbanzos; asimismo, embarca-
ron hierro forjado y en barras, clavos, objetos de acero, algunas cantidades de
vino, pafios, papel y libros, etc, y regresando con las mercancias tipicas de aquellas
regiones: azdcar, cacao, tabaco, algoddn, cueros y pieles, aguardiente de cafia,
madera de caoba, cochinilla para los tintes, etc., y ocasionalmente transportaron
caudales o numerario oficial o privado. También se exporté gran cantidad de
botellas de cerveza, procedentes de las cuatro fibricas existentes en nuestra ciu-
dad —muy acreditada por su excelente calidad—: D. Antonio del Campo —pri-
mer Conde de Campogiro—, duefio de una de las fdbricas, tuvo un bergantin
llamado EI Cervecero de Cariadio dedicado casi exclusivamente a este trans-
porte.

Algunas travesias estuvieron dirigidas a los puertos norteamericanos, en-
trando en los puertos de Boston, Marblechead, New-Orleans, Philadelphia, Sa-
lem, etc.

Segunda: las navegaciones dirigidas a los paises del centro y norte de Eu-
ropa, donde tocaban en los puertos de Bayona, Brest, Burdeos y Nantes en Fran-
cia; Ostende, Amsterdam y Rotterdam en Bélgica y Holanda; Bristol, Glouces-
ter, Londres y Plymouth en la Gran Bretafia; Bremen, Dantzig, Emden, Liibeck
y Hamburgo en Alemania; y los de Bergen, Dronthein, Cristiansund, etc. en los
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del Mar Biltico; las mercancias que se transportaban a estos puertos fueron:
sacas de lana, azicar, arroz, harina y trigo, tabaco, avellanas, castafias, etc.

Y, por ultimo, la tercera: que fue la destinda a llevar distintos cargamentos
a los diversos puertos de nuestra propia Peninsula, navegacién de cabotaje, asi
Hlamado por estimar la situacién de los buques ateniéndose a las indicaciones geo-
graficas que estos accidentes naturales, los cabos, van sefialando a lo largo de
las costas.

Las diversas incidencias internacionales sobrevenidas a lo largo del periodo
que estudiamos, guerra de la Revolucién Francesa, guerras con la Gran Bretaiia,
la invasién de las tropas napolednicas desde 1808 a 1813, las guerras de la Inde-
pendencia de los pafses hipano-americanos, etc., hicieron necesario armar en corso
a las diversas clases de naves que formaban la flota mercante de Santander, y asi
vemos a numerosas fragatas, corbetas, bergantines, goletas, lugres, lanchas, etc.,
provistos de la Real Patente de Corso y Mercancia que el Ministerio de Marina
otorgaba a través de las autoridades maritimas del puerto; los cafiones con que
se les artillaba asf como las balas, procedian de las Reales Fébricas de Lierganes
y La Cavada. Estos corsarios realizaron diversas campaifias en los momentos en
que los conflictos bélicos tenfan lugar, capturando algunos buques enemigos y
sufriendo también varias pérdidas’s.

.Un pequefio nimero de barcos, que comprendié aproximadamente dos fra-
gatas, dos corbetas e iguales cantidades de bergantines y goletas matriculadas en
nuestro puerto, fueron empleados, entre los afios 1815 a 1817, en el transporte
de esclavos negros desde los surgideros de las costas de Africa a los puertos
americanos’S.

4. 1.OS BARCOS DE LA MATRICULA SANTANDERINA
Fragatas y Corbetas

La base fundamental de la flota mercante de Santander estuvo constituida
por aquel plantel de bellisima estampa que arbolaron en sus palos la bandera
roji-blanca, las fragatas y las corbetas, catedrales de blanca lona como grifica-
mente las denomina el tratadista naval Contesse.

15 BARREDA, F., Los tltimos Corsarios armados en Santander (1797-1825), Boletin de
la Biblioteca Menéndez Pelayo, 1950.

16 Idem. La trata desde el puerto de Santander. Revista Las Ciencias, XVIII, n° 3,
pégs. 623-639. Madrid, 1953.
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Su nimero a lo largo del perfodo que estudiamos —afios 1760 a 1875— es
aproximadamente de unas doscientas de las dos clases y por su gran capacidad
y sus excelentes condiciones niuticas estuvieron destinadas a los transportes mds
importantes y a las derrotas mas lejanas.

Inicialmente, sus dimensiones no fueron grandes —cardcter general de los
buques de este tipo utilizados en el siglo XVIII—; por ello, abundan las de me-
dianos arqueos, de 250 a 300 toneladas; mds tarde, ya en el siglo XIX, al igual
que sucedié con los demds barcos, su tamafio fue aumentando y sus arqueos os-
cilaron entre las 300 a las 700 toneladas, llegando al final de la etapa —afio 1871—
a las 1.118 de la fragata Don Juan, el mayor buque en madera que se construyé
en el Real Astillero de Guarnizo.

Sus caracteristicas son sobradamente conocidas, por lo que nos limitaremos
a decir que con arqueos o medidas similares —algo mayores en las fragatas—
arbolan ambas tres mdstiles o palos, trinquete, mayor y mesana, con sus corres-
pondientes masteleros y mastelerillos, dotados de cofas y crucetas.

La fragata cruza vergas en sus tres palos y lleva en todos ellos velas cuadras
o redondas y tiene un largo bauprés con su botalén para los foques. La corbeta,
como ya hemos expuesto, cruza solamente en los dos primeros palos, trinquete
y mayor, y en el palo de mesana, que no tiene cofa, lleva sélo dos velas de cu-
chillo, la cangreja y la escandalosa, que se envergan en las dos perchas denomina-
das botavara y pico. Ambas podian largar, cuando el tiempo lo permitia, algunas
velas supletorias, llamadas alas y rastreras, consiguiendo con ello la mdxima ve-
locidad con este incremento de la superficie vélica, al aprovechar los vientos
favorables, e igualmente varios estays entre los tres mdstiles.

Para un mejor conocimiento daremos algunos detalles sobre los dos tipos
de velas que empleaban, completando de esta forma su descripcion. La vela mds
antigua que se conoce es la llamada cuadra o redonda, su caracteristica distintiva
es que siempre presenta Ja misma cara al viento. Este es un principio fundamental
y sencillo y ninguno de los inventos aerodindmicos de los afios recientes la ha
cambiado ni modificado su valor para navegar en la mar. La vela de cuchillo,
que puede presentar al viento cualquiera de sus dos caras, es el resultado de
una evoluciéon mucho mas moderna y se beneficia de los progresos de la aerodi-
niamica. Es sumamente efectiva para navegar cifiendo. La ventaja de la redonda
sobre la de cuchillo es su seguridad para navegar en popa en alta mar y con
tiempos duros”. (Figs. 1, 2 y 3.)

La nomenclatura de los buques, es reveladora de la idiosincrasia de nues-
tros armadores y expresién de sus variadas preferencias; estas denominaciones

17 SVENSON, S., Las Artes de la Mar, (La Vela). Barcelona, 1972,
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parecen seguir unas normas consuetudinarias, una gran mayoria llevan nombres
tomados del santoral, otras son sin duda afectivos apelativos familiares, y las
demds bellas localizaciones geogréificas. (Véase la relacién con que se cierra
este trabajo.)

Los Bergantines

El nucleo de la flota mercante de Cantabria estuvo formado por los ber-
gantines, cuyo numero aproximado, en estos ciento quince afios, puede muy bien
calcularse entre los trescientos setenta y los cuatrocientos.

Este tipo de buque, que sélo arbola dos palos, es de casco fino y sumamente
airoso, cruza sus vergas en ambos madstiles, trinquete y mayor, lleva en ellos mas-
teleros y mastelerillos con cofas y crucetas al igual que las fragatas y un largo
bauprés para largar los correspondientes foques, llevando también algunos estays
entre los dos palos. Por vela mayor tiene una gran cangreja; algunos largan ade-
mds otra mayor, redonda, para aprovechar mejor los vientos favorables.

Existen diversas variantes de este tipo fundamental al que se denomina ber-
gantin-redondo, como son el bergantin hermafrodita o bergantin-goleta, bergan-
tin-polacra, bergantin de esndén o paquebote, etc. Una determinada cantidad de
Ios bergantines matriculados en Santander, aproximadamente de unos treinta a
cuarenta, estuvieron arbolados de bergantin-goleta, o sea, el palo trinquete con
las usuales velas de cruz o redondas y el mayor con las que llevaban las goletas,
esto es, la cangreja y la escandalosa, con algunos estays entre ambos palos. Es
interesante sefialar la existencia de otra variante de este mismo tipo que tenia
tres palos, en los cuales el trinquete llevaba las habituales de cruz y el mayor
y el mesana solamente izaban las de cuchillo, un cangrejo en el mayor y la
cangreja en el mesana, con sus correspondientes velas escandalosas en ambos
palos. El Tomasito matriculado en nuestro puerto en 1875 y construido en la
Gran Bretafla en 1866, que arqued 206 toneladas, iba arbolado de la forma antes
indicada.

La conversiéon de los bergantines redondos en bergantines-goletas es una
concepcidn téenica relativamente moderna, inicidndose en los principios del si-
glo XIX entre nuestros armadores. Los primeros buques de esta clase que apare-
cen en nuestra matricula fueron EI Vengador y La Pasiega, en los afios 1805
y 1819, y habfan sido construidos en los astilleros de Burdeos y Bayona respec-
tivamente; en los siguientes afios la cantidad de buques de este tipo va aumen-
tando gradualmente hasta alcanzar notorias proporciones.

Esta transformacién del bergantin redondo primitivo fue motivada principal-
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mente por consideraciones de cardcter econdmico, apoyadas en la convenijencia de
disminuir los gastos limitando el nimero de tripulantes, la complejidad del apa-
rejo de cruz en ambos palos del Bergantin, requerfa de forma indispensable nu-
merosos marineros especializados —denominados gavieros y juaneteros— que
podian reducirse al simplificar el velamen en el nuevo tipo del bergantin-goleta.
Los buques que se proyectaban ya originalmente con este nuevo aparejo acos-
tumbraban a tener las lineas del casco mds finas y los escantillones menos
robustos.

Las medidas de los bergantines fueron sumamente variadas, los mas peque-
flos arqueaban alrededor de las 100 toneladas, los mds usuales y que formaron
la gran mayoria median de 100 a 200 tonecladas, con algunas excepciones que
llegaron a alcanzar las 250 y mds toneladas ——casi el arqueo de las corbetas—
hasta las 320 toneladas que midié el Coronel de Malville, matriculado en nuestro
puerto en ¢l afio 1801. (Fig. 6.)

Las Goletas

La caracterfstica peculiar de la goleta es el de ser un bugue fino, raso y
muy gréacil de casco, solamente arbola dos palcs con su correspondiente bauprés
para los foques y la trinquetilla, a veces tiene un mastelero en el trinquete donde
larga un velacho y un juanete y lleva velas de cuchillo, o sea, cangrejo y cangreja,
en sus dos mdstiles, con viento largo suple el trinquete cangrejo con otro re-
dondo. A los barcos que llevaban exclusivamente velas de cuchillo, cangrejas y
escandalosas se les denominé pailebotes.

El origen de la vela de cuchillo llamada cangreja procede de otra muy anti-
gua, la tarquina o de abanico, que es una vela rectangular con uno de sus lados
fijo al palo y extendido en diagonal por una percha, al acortar esta percha y
subirla y hacerla firme al gratil de la vela se convirtid en la cangreja; para man-
tenerla en su lugar con el extremo de proa contra el palo éste adquirié forma
de horquilla o de garganta «pinza de cangrejo», para poder abrazarlo en parte.
Para izar la vela se alargd el palo, con objeto de que las drizas del pico, es decir,
la driza de la boca y la del pico se pudieran afirmar en un lugar mds elevado
que ¢l pico. Lentamente esta vela se impuso sobre las otras velas de cuchillo y
adoptada para su vela mayor popel por la casi totalidad de las distintas clases de
buques?s.

18 SVENSON, S., 0b. cit.
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La otra vela de cuchillo que lleva, tiene un nombre espafiol tan sugerente
como el de escandalosa, de gran sabor marinero, en inglés gaff-fop-sail y en fran-
cés fleche— es una vela triangular que se larga sobre la cangreja, haciendo firme
uno de sus pufios en el pico, otro en la boca del cangrejo y el tercero en la
encapilladura del palo respectivo; en algunos buques puede ir envergada en el
cangrejo propio®. En ninguna de las obras consultadas, antiguas y modernas,
dedicadas a los temas vélicos hemos encontrado la explicacién del nombre dado
a esta vela escandalosa y que evidentemente tuvo que ser debido a algin motivo
muy explicito. Coincidiendo con un gran especialista de la vela opinamos, que
el indicado nombre fue originado por la vela antecesora de la actual, que fue
una vela al tercio envergada en una pequefla verguita situada en el mastelero o
parte alta del palo de mesana de las corbetas y en el mayor de las goletas y
pailebots, esta verguita golpeaba insistentemente los citados palos al poner el
barco a filo de roda y flamear tcdas las velas produciendo bastante ruido. La pe-
quefia verga desaparecié en la version moderna de estas velas de cuchillo, pero
se conservé en la nomenclatura del velamen el de escandalosa, como recuerdo
de lo ruidosa que habfa sido la originariamente utilizada.

Las goletas més usuales en esta €poca llevaban las siguientes velas de proa
a popa: petifoque, foque, contrafoque, trinquetilla, velachos, trinquete cangrejo,
vela de estay mayor y la cangreja y escandalosa mayores, son las correspondientes
a las goletas de velacho.

Las goletas eran barcos de creacién norteamericana, aunque de origen ho-
landés, donde ya se construfan en el siglo XVII, pero que fueron perfeccionadas
en los astilleros americanos en donde les dieron formas mas afinadas y estilizadas,
que hicieron famosas en el mundo entero los schooner o goletas de Baltimore,
de las que proceden los famosos buques clipper de los afios mds recientes. Estas
goletas se distingufan por Ia gran finura de sus cascos y sus formas lanzadas,
sumamente elegantes. LLa seccién maestra, en lugar de encontrarse casi en el
centro del buque, estaba colocada sensiblemente sobre la proa, e igualmente las
formas de las carenas en vez de ser totalmente rectilineas u horizontales de proa
a popa, tenfan una notable curvatura o arrufo al elevarse sus dos extremidades
de proa y de popa.?®

También existen en esta clase de embarcaciones una serie de variantes pro-
ducidas por la transposicién de las velas procedentes de otros tipos de barcos y
que adoptan segin los casos diversos nombres: goleta-franca, goleta de gavias,
goleta de velacho, goleta-barca, goleta-polacra, etc.

19 O’scaNLAN. T., Diccionario Maritimo Espafiol. Madrid, 1831,
20 TAILLEMITE, E., ob. cit.



NOTAS SOBRE ARQUITECTURA NAVAL EN LOS BUQUES DE VELA... 97

7.—Bergantin-Goleta, por R. Kipping.

8.—Goletas, por R. Monleén.
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Por sus grandes cualidades nauticas y la economia de su mantenimiento,
gracias a la fdcil maniobra de su velamen, consiguié una gran aceptacién en
todos los paises que la utilizaron para cubrir algunas necesidades de sus transpor-
tes. Ello sucedié entre los armadores de Santander que, en los afios finales del
siglo XVIII, adquieren diversas goletas construidas en los Estados Unidos, aban-
deradas y matriculadas en nuestro puerto, mientras que otras procedieron de la
subasta de presas. Algunos afios mds tarde ya se construfan en los astilleros lo-
cales y en el afio 1801 se bots en el Real de Guarnizo la llamada San Esteban
Protomdrtir.

Los arqueos fueron muy variados y midieron desde las 60 hasta las 160
toneladas, con alguna notoria excepcién como la Sccorro, construida en Francia
en 1866, que alcanzé las 210 toneladas.

El ntimero de las que encontramos en el periodo indicado se aproxima a
las cincuenta unidades. (Figs. 7, 8 y 9).

Balandras

La balandra es una embarcacién de origen britdnico, alli denominada cutter,
en francés cottre, es de construccién muy fina y de pequefio arqueo. Tiene cu-
bierta y arbola un solo palo, que bésicamente enverga una gran cangreja y un
foque, algunas llevan también trinquetilla y escandalosa; otras arbolan a popa
un pequeiio palito o baticulo con una vela cangreja o latina. Puede decirse que
proporcionalmente es el buque de vela que llevé mds velas en un solo palo, pues
ademds de las ya citadas hubo algunas balandras que izaban un velacho y un
juanete cuando navegaban en popa.

Era sumamente marinera, por lo que los corsarios y contrabandistas la uti-
lizaron con mucha frecuencia. Para darle la maxima velocidad, ademds de las
velas cuadras que hemos citado, le colocaban grandes treos o barrederas en la
parte baja del palo. Acostumbraban a ir artilladas con seis u ocho carronadas.
Para contrarrestar el contrabando —muy extendido en las costas de Ia Gran Bre-
tafia durante los siglos XVIII y XIX— fue también adoptado este buque por los
Cuerpos de Aduaneros, que llegaron a contar con un nutrido nimero de cutters
destinados a esta tarea. Siendo también un barco muy apreciado por los pilotos-
practicos por su facilidad de maniobra y rapidez.

FEn la matricula santanderina existieron muy pocos ejemplares de balandras,
ya que sélo hemos encontrado a la Purisima Concepcidn en el afio 1828 y la
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presa Pady of Cook denominada después Corza en 1840. Consideramos probable
la existencia de mds naves de esta clase, pero no las hallamos en las diversas
listas o relaciones utilizadas?. (Fig. 10.)

Cachemarines o Quechemarines

Este tipo de buques tiene su origen en otra embarcacién muy utilizada en
la costa norte de Francia, denominado chasse-marée, de la misma clase que los
lugres, que luego veremos, y dedicado a la pesca y al cabotaje, pudiendo también
armarse en guerra.

Arbolaba tres palos, trinquete, mayor y un pequefio mesana o baticulo, en
los que llevaba velas al tercio, en los tiempos bonacibles se les colocaban maste-
leros donde se izaban gavias volantes que también iban al tercio. La proa era
casi recta y la popa llana. Tenia cubierta corrida.

La vela al tercio, como dice O’Scanlan?, es una vela trapezoide que va en-
vergada en su correspondiente verga, suspendida ésta con la driza por el tercio
de su longitud a contar desde el penol correspondiente a la relinga de caida que
va al pufio de la amura, la cual es casi igual a la valuma.

Los chasse-marées de guerra fueron frecuentemente utilizados por los cor-
sarios franceses durante el periodo de las guerras napolednicas, capturando nu-
merosas presas. Iban artillados con varias piezas de calibre mediano?.

Considerada desde el punto de vista lexicogrifico encontramos bastante
desacertada la traduccidén de este nombre al ser adaptada a nuestro idioma, el
convertir chasse que procede del verbo chasser = cazar, capturar, coger, etc., en
queche, es totalmente equivocada, pues mads bien parece hacerla proceder de la
holandesa ketch, pero éste fue un barco muy diferente del que tratamos, siendo
un pesquero rastreador con un casco sumamente fuerte y macizo, destinado a
sostener el gran peso de unas redes de mucho volumen, que iba arbolado con
dos palos con velas de cuchillo como las goletas; tampoco consideramos acertada

21 Bibliografia consultada para los distintos tipos de Buques anteriormente resefiados.

BARREDA, F., Ob. cit.

LANDSTROM, B., Ob. cit.

O’scaANLAN, T., Ob. cit.

Mac-GREGOR, D. R., Square Rigged Sailing Ships. Watford, Herst, 1977.

Moni6é ¥ Pons, J., Curso Metddico de Arquitectura Naval aplicada a la Construccién de
los Buques Mercantes. Barcelona, 1856.

22 (’sCaNLAN, T., Obr. cit.

28 GorLDSMITH-CARTER, G., Veleros de todo el mundo, Verona, 1969,
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12.—Arboladura. jarcia y velamen de un Cachemerin, por T. Ordéiiez.
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la equivalencia de marée cuya traduccién es pescado fresco, en espafiol marea
significa captura abundante, por la palabra marin o marines en plural, pues ex-
presan conceptos muy distintos; pensamos que la traduccién debiera haber sido
la de caza-mareas que se aproxima mas a la idea original. Pero dejemos ya estas
disquisiciones gramaticales que no pueden ya modificar el hecho real de una
denominacién aceptada por la costumbre.

Describiremos ahora las caracteristicas del cachemarin como barco mercante
dedicado al cabotaje por las diversas flotas mercantiles del Mar Cantédbrico en el
Norte de Espafia. Su largo casco y la proa con tajamar, curvas y gambotas no
fue modificado; se le redonded la popa para colocarle un fuerte timén; la cu-
bierta continué siendo corrida, con algin tambucho para las peculiares necesi-
dades de la nave. La arboladura se redujo a dos palos, tranquete y mayor, en el
primero llevaba la habitual vela al tercio como en el modelo original, y en el
segundo ademds de la vela al tercio, por la parte posterior se le puso una vela
de cuchillo, cangreja, envergada en un pico y una botavara, esta udltima percha
rebasaba ampliamente el espejo de popa; los dos palos llevaban por cada banda
tres obenques con flechastes. Podia izar cuando el tiempo lo permitia los corres-
pondientes masteleros en ambos palos colocados por la parte de popa del macho
donde se largaban las gavias volantes, que también iban envergadas al tercio.
Montando un largo bauprés con botalén y moco en ¢l que se izaban dos o tres
foques.

Este bello tipo de buque con sus grandes condiciones nduticas, tuvo una
gran aceptacién entire nuestros armadores, que inicialmente los adquirieron o los
mandaron construir en los astilleros franceses y, afios mds tarde, en los nacio-
nales; estuvieron matriculados en Santander, aproximadamente, de unos setenta
a ochenta cachemarines; el primero que aparece en nuestras relaciones fue el
Sar Juan Bautista, en el afio 1787, siguiéndole Los Santos Mdrtires, en 1798, ya
construido y botado en nuestro puerto. Sus dimensiones fueron por lo general
reducidas, de 20 a 65 toneladas, salvo algunas notorias excepciones, como el San
Rafael, El Correo de Santander y el Tritén, que arquearon 100, 127 y 149 tone-
ladas respectivamente. (Figs. 11 y 12).

Lugres

El nombre de esta clase de embarcacién procede del francés lougre y del
inglés lugger y corresponde a un tipo de buque que se usé mucho en estos dos
paises, principalmente en el primero de ellos.

Podia dedicarse al cabotaje o a la pesca y también se le utilizé como buque
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13.—Lugres, con detalles de sus formas y de la popa, por R. Monleén.

14—Arboladura y velamen de un Lugre, por R. Kipping.
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de guerra, variando algunos detalles de sus caracteristicas; era un barco fuerte
y robusto con un casco bajo y largo y con la popa achatada; el casco mdas lleno
por la proa que por la popa, siendo la proa casi perpendicular a la quilla, con
la roda algo redondeada; el codaste muy afinidado y con una ligera inclinacién
en la parte superior, el espejo de popa era plano y perpendicular a la linea de
crujia. Solamente tenfan una cubierta, bien reforzada de puntales, donde se po-
dian montar varias piezas de artillerfa, algunos de los de guerra llegaron a llevar
ocho o diez del calibre de 18 libras.

Arbolaba tres palos con vergas colocadas al tercio. Estos palos sélo estaban
constituidos por la parte bédsica, denominada macho, aunque podian arbolar por
la cara de popa del trinquete y del mayor los correspondientes masteleros para
izar gavias volantes cuando el tiempo lo permitia, que también iban envergadas
al tercio. Cada macho llevaba de uno a tres obenques por banda, sin flechastes,
y cada mastelero un par de burdas, también por cada banda. Estos masteleros
solfan medir el 50 % del tamafio de los indicados machos y coincidian, para ser
calzados, en un cuarto de su longitud total. No montaban ni cofa ni cruceta, con
lo cual la verga volante se podia izar o arriar desde el tope del macho hasta la
galleta o perilla. Por ir las vergas inclinadas no tenfan marchapiés y los rizos
se tomaban desde la misma cubierta en la valuma de la vela. Excepto en las
claras empopadas, las vergas iban con el tramo corto, o sea, el tercio trabajando
entre el macho y los obenques de una banda. Las escotas del pufio del tercio
de las gavias volantes no se aferraban al botalén de la verga mayor, sino que
la rebasaban y se aferraban a la amura, siendo por lo tanto una especie de
escandalosa primitiva, sin duda el origen de esta clase de vela, ya descrita an-
teriormente.

Usualmente el palo trinquete iba colocado en candela, es decir, totalmente
vertical, el mayor un poco caido hacia la popa y el mesana o baticulo seguia la
misma inclinacién que el espejo de popa. Este tercer palo era muy necesario
cuando tenia que arrastrar los aparejos de pesca de gran peso, e iba colocado
sobre el citado espejo, de donde salia un tangén o botalén para cazar la escota
de la vela de mesana, que como hemos dicho también iba colocada al tercio. El
bauprés seguia la lineca de la regala y no llevaba moco, en €l se arbolaba un
gran foque.

Algunos lugres estuvieron entablados de tingladillo y eran sumamente mari-
neros aguantando muy bien la mar, aunque de poca marcha y de maniobra
pesada.

El nimero de lugres existentes en la flota santanderina fue reducido de diez
a doce unidades, con arqueos modestos, de las 40 a las 50 toneladas. (Figs. 13
y 14.)
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Pailebots o Pailebotes

El origen de la denominacién de esta clase de buques procede de las pala-
bras inglesas pilot-boat = buque del piloto o prictico —como se llama entre
nosotros— y nacid, sin duda, al observar nuestros marinos en sus arribadas a los
puertos norteamericanos el tipo de barcos que estos pilotos utilizaban para poder
subir y bajar a las naves que llegaban y que dirigian a los fondeaderos y maés
tarde sacaban del puerto, al pronunciarlo segin la transcripcién fonética pailot-
bot se transformé en pailebor o pailebote.

Estas naves eran pequeflas goletas o schoomner muy finas y rasas y que por
su gran velocidad y maniobrabilidad posefan las condiciones mds favorables para
esta mision de pilotaje, pues eran muy marineros y aguantaban muy bien la mar.

Al considerar las grandes cualidades de un buque tan 4gil y con una gran
simplicidad en su maniobra, pues no requerfa mds que un hombre por palo, se
decidieron a adaptarle por las necesidades del transporte de mercancias, au-
mentando su tamafio para darle mayor capacidad de carga, proporcionada a las
navegaciones a que se le destinaba; pero no alteraron sus caracteristicas funda-
mentales; por ello, se conservé el casco fino y raso, y los palos tiples o enterizos
que arbolaba y que no montaban ni cofas ni crucetas, gencralmente tenian mu-
cha guinda, esto es, eran muy altos; la jarcia fija y la de maniobra eran muy
sencillas, pues tanto las dos velas de cuchillo, cangrejo y cangreja, asi como las
correspondientes escandalosas, son de ficil maniobra, para éstas y para los fo-
ques del bauprés era suficiente una pequefia tripulacién. Originariamente, las
escandalosas iban montadas en una pequefla verguita, colocada al tercio, que
mds tarde se suprimié, transformdndose en la versién moderna de esta vela.

El arqueo de los pailebotes era por lo general reducido —menor que el de
las goletas usuales, como hemos podido comprobar en los que estuvieron inte-
grados en la matricula de Santander, ya que oscilaba entre las 30 y las 50 tone-
ladas. Su utilizacién por nuestros armadores es mds bien tardia, pues no los
encontramos mencionados hasta ya bien avanzado el siglo XIX; en consecuencia,
el nimero de éstos fue pequefio®. (Fig. 15.)

Paguebotes

Como en el caso anterior, la procedencia de esta denominacién es igualmen-
te originaria del inglés, con la que se designa a los buques packet-boat, encarga-

24 Hawks, ELLISON, Historia del Barco Mercante, Barcelona, 1947.
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dos del transporte de los fardos o paquetes de la correspondencia —sailing-
packet-boat— en esta época de la vela; pronunciada en espafiol de forma foné-
tica paquet-bot finalizé su transformacién en paquebot o paquebote, segin con-
firma el Diccionario de la Real Academia de la Lengua.

El transporte de la correspondencia en nuestra patria, tanto de la oficial
como de la privada fue reorganizado en el afio 1764%. Estableciendo un Servicio
de Correo Maritimo con salidas fijas y regulares todos los meses y dependiente
de la Real Secretarfa de Estado. El apostadero para los buques que se dirigian
a Ultramar estaban situado en la ciudad de La Corufia y para el Mediterrdneo en
la de Cartagena. En América el centro de direccién, recepcién y distribucién de
la correspondencia se encontraba en La Habana, de donde partian otros buques
correo menores, balandras, que lo trasladaban a Veracruz y Cartagena de Indias,
desde donde se distribufa a las distintas regiones de nuestro imperio americano.
El afio 1802 se ordena que el Ministerio de Marina proporcione los buques de
guerra que se considere sean apropiados para esta misién, con los armamentos
y dotaciones reglamentados para ello. Los oficiales procedentes del Servicio de
Correos de S. M. pasaron a la Real Armada con las clases o categorias corres-
pondientes a los empleos y antigiiedad que en aquel momento tenian, e igualmen-
te pasaron a la Armada los buques, arsenales y demds efectos navales que po-
sefan. En 1808 se dispuso que salieran bimensualmente de La Corufia otros dos
buques correo, uno para el Rio de la Plata y otro para Cumand y Cartagena de
Indias, para completar y agilizar el envio de la correspondencia®,

En el afio 1778 se establecié un servicio de paquebotes entre el puerto de
Falmouth y el de Santander, realizado por buques de bandera britdnica, similar
al existente en la ciudad de La Corufia, que transportaba la correspondencia de
las islas Britdnicas a Espafia?.

En la ciudad de La Habana en ¢l afio 1828 se constituye una empresa de
Correos Maritimos «Banco de Fomento y Ultramar» con ¢l auxilio del Tesoro que
estuvo funcionando hasta el 1850. En el siguiente afio, al cerrar el contrato es-
tablecido, se acordd sacar a concurso el Servicio del Correo con las Antillas,

25 Reglamento provisional que manda S. M. Observar para el establecimiento del Co-
rreo mensual que ha de salir de Espafia a las Indias Occidentales, Madrid, 1764.

MAaRURI GREGORISCH, J. L., El Ocaso del Imperio Espafiol en América. Combate del Ber-
gantin de S. M. Descubridor con una Goleta insurgente de Cartagena de Indias. 11 de junio
de 1814, Santander y el Nuevo Mundo, Santander, 1979.

26 Reglas baxo las quales, segiin ha determinado S. M. han de quedar reunidos a la
Real Armada los Correos Maritimos. Madrid, 1802.

27 MEUIDE Y PARDO, A., Correos Maritimos entre Falmouth y La Corufia, (16839-1815),
La Corufia, 1966; pdgs. 39-40.
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16.—Paquebote, por T. Ordéfiez.
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comprometiéndose el Estado a subvencionar a las compafifas que lo realizaran,
y se adjudicé a la empresa Zangréniz hermanos y Cia. en el afio 1854, compro-
metiéndose a efectuar una salida de La Habana cada once dias y haciendo esca-
las en Puerto Rico y Vigo; dicha compafifa tuvo un fracaso total, causado por
diversos accidentes maritimos que desarticularon toda posible regularidad. Se
rescindié el contrato y volvié a sacarse a concurso, quedando éste desierto por
falta de licitadores. En el afio 1857 los Ministerios de Estado y Ultramar deciden
contratar directamente con la compaffa francesa Gauthier hermanos y Cfa. man-
teniendo las subvenciones establecidas, ésta lo realiza defectuosamente durante
dos afios aproximadamente, haciéndose necesario en 1859 organizar nuevos con-
cursos que quedan desiertos. Se adjudicé a una compaiifa formada por varias
firmas de Barcelona: Tintoré, Martorell y Golart, denominada «Los Catalanes»,
sin que llegara a perfeccionarse la operacién juridica, decidiendo el Gobierno
contratar directamente con este mismo grupo en 1860. La compafiia estuvo cons-
tituida por Navegacién e Industria, Bofill & Martorell y Tintoré, que también lo
hizo de forma deficiente; llegando al final de esta larga odisea con su adjudica-
cién al insigne précer montafiés I. Antonio Lépez —primer Marqués de Comi-
llas— que con los excelentes vapores de su Compaififa Trasatldntica lo efectda por
fin con eficacia y puntualidad. Tarea que sus sucesores en la direccién de la em-
presa han continuado realizando hasta fechas bien recientes?®.

Como hemos indicado, las naves dedicadas al transporte de la corresponden-
cia eran llamadas paquebotes, y que podian ademds embarcar pasajeros destina-
dos a los puertos en que tocaban, llevando habilitadas con esta finalidad varias
cdmaras, también cargaban mercancias pero se les exigia extrictamente que todas
fueran de produccién nacional. El tipo de buque que hizo usual esta denomina-
ci6n fue una embarcacién con las caracterfsticas del bergantin, pero de lineas
menos finas, que arbolaba dos palos con masteleros y cofas, con su bauprés
para los foques; en el trinquete llevaba las usuales trinquete, velacho y juanete,
pero en el palo mayor tenfa una vela mayor redonda, como las fragatas, y otra
vela llamada mesana o cangreja que iba envergada en el esnén o husillo. Esta
es una percha cclocada verticalmente por la cara de popa del palo mayor o
mesana, apoyada en la cubierta y en la cofa y con la suficiente separacién para
que pueda correr el racamento del cangrejo, sirviendo para envergar la vela
mesana o cangreja, cuyos garruchos suben y bajan por el esnén al izarla o arriar-
la, ddndola libertad completa.

28 GONzALEZ-ECHEGARAY, R., L.os primeros vapores correos de Santander a La Haba-
na, Anales del Instituto “Juan de la Cosa”, Santander, 1978.
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18.—Pataches, por R. Monleén.
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Para un mds perfecto conocimiento de lo que era el esndn vamos a trans-
cribir en el idioma original, la descripcién que de €1 hace C. Munro y que dice asi:
«The Srow was a modification of the ’Brig’. It was found that operating the
main course and this *Spanker’ on the same mast sometimes proved to be difficult
and the snow was envolved.

The difference betwen the two types was quite simple. The snow had the
spanker on a separate spar, called the snow mast —or in America ’Spencer mast—.
This made working the two sails more easy, but slight difference betwen the brig
and snow was so slight that it could not last»®.

Indudablemente, esta modificacién técnica de la vela es de origen britdnico,
adoptada después en nuestros barcos, repitiéndose la corrupcién fonética de su
denominacidn, transformando snow en esnén —en Francia se le llama senau—.
que después se fue generalizando por el uso, como hemos podido observar en
los varios casos anteriormente citados similares a éste.

Entre los afios 1769 a 1796 aparece una serie de paquebotes matriculados en
Santander, que cubrian las derrotas del Atldntico destinados a las islas de Cuba
y Puerto Rico y pertenecientes a diversos armadores montaiieses; después desa-
parecen por completo y no vuelve a citarse ningin buque de este tipo en todo
el transcurso del siglo XIX, desconociendo qué causas pudieron motivar este
hecho?.

Los nombres que llevaron fueron similares a los de las restantes clases, y
sus arqueos variaban entre las 130 a las 200 toneladas. (Figs. 16 y 17.)

Los Pataches

La embarcacién denominada patache procede de otra similar utilizada con
el mismo nombre en Francia, pafache, y su historia en nuestra marina creemos
que bien pudiera describirse «como la degradacién de un aristéerata de la mar
venido a menos».

Fue un buque de muy antiguo empleo, de mediano porte y artillado con unas
dieciocho o veinte piezas de fuego, estuvo destinado a la misién de aviso, esto
es, la transmision de Ordenes y enlace de noticias entre los distintos buques de
guerra. También se le utilizé como escampavia, buques dedicados a la guarda y
reconocimiento de las costas y de los puertos y que durante muchos afios estu-
vieron integrados en nuestro Servicio del Resguardo Maritimo.

29 Munro, CoLiN, Sailing Ships, Londres, 1973.
30 BARREDA, F., Ob. cit.
RODRIGUEZ FERNANDEZ, A., Ob. cit.
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La Armada espafiola incluyé en sus listas hasta fines del siglo XVIII y
principios del XIX un pequefio nimero de pataches, segiin aparece en los Esta-
dos Generales correspondientes a estos afios, unos cinco o seis con nombres de
distintos santos, pensamos que se utilizaban ya sélo como naves de apoyo, arti-
lladas pero destinadas al igual que las urcas a misiones de transporte.

Luego sobrevino su decadencia y pasd a convertirse en el mis modesto de
los barcos destinados al transporte de mercancias, en régimen de cabotaje, en
las costas del norte de Espaiia.

Para los componentes de nuestra generacién fue todavia especticulo frecuente
el verlos, ya atracados en el puerto o fondeados en las ensenadas, con su aspecto
pobre y desalifiado, pero conservando un resto del pasado esplendor de la época
vélica en su arboladura y velamen, insélitos entre la mayoria absoluta de los
buques de vapor; esta apariencia nos hacia pensar —puede que con apreciacién
un tanto excesiva— que los pataches eran barcos que salian ya «viejos» de los
astilleros; coincidiendo con nuestra impresién, D. José Maria de Pereda dice en
su conocida novela «Sotileza».., «el Patache es un barquito de treinta toneladas
escasas con aparejo de goleta. Supdnese que estos barcos han sido nuevos alguna
vez; yo nunca los he visto asi»®...

Por lo general, fueron de arqueos pequefios, entre las 30 a las 80 toneladas
de registro. Iban arbolados de polacra-goleta aunque careciendo por completo
de la finura de las polacras, por lo que llevaban dos palos tiples —ya hemos in-
dicado que son enterizos sin cofa ni cruceta—; en el trinquete cruzaban dos o
tres velas, en el mayor una cangreja sin escandalosa y en el bauprés izaba los
foques y la trinquetilla. Este sencillo velamen era de ficil maniobra por lo que
su tripulacién acostumbraba a ser muy pequefia, el patrén y cinco o seis
hombres.

El primer patache que encontramos en las relaciones utilizadas es el Dulce
Nombre de Jesis en el afio 1787. Extrafiamente, durante largos afios no vuelve
a aparecer ningin barco de este tipo entre los censados, hasta 1837 en que ha-
llamos a El Venturoso —constandonos la existencia de numerosos pataches entre
las otras diversas flotas del Cantdbrico en estos mismos afios—; en las postri-
merfas del siglo su nimero aumenta lentamente, por lo que consideramos que los
armadores de Cantabria, aun los pequefios, no le concedfan demasiado aprecio;
por esta causa el ndmero de los matriculados en Santander es reducido, de 15 a
20 barcos. En consecuencia, deducimos que la mayoria de los pataches que arri-
baban y salian del puerto de Santander procedfan de las otras regiones préxi-

31 PeRrepa, J. M2 b, Sotileza, Madrid, 1885.
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mas, Asturias y Galicia principalmente, en los puertos de los cuales estaban ma-
triculados.

...«con alguna que otra excepciéon vascongada, el patache es siempre ga-
llego o asturiano»... (Ver nota 31) (Fig. 18.)

Polacras

La polacra es un barco tipico del Mediterrdneo y por ello su casco tiene re-
miniscencias de los otros buques que navegaron en este mar, como son el jabeque
y el pingue. Arbola dos palos tiples que, como ya hemos repetido, son enterizos
sin cofa ni cruceta. Su velamen es igual al del bergantin, cruzando las vergas
en ambos mdstiles, pero con la ventaja sobre éste de que, al arriar las velas
superiores, quedan al socaire las inferiores, pudiendo éstas aferrarse con mayor
facilidad; llevaban también el correspondiente bauprés con su botalén para
varios foques; en el palo mayor tenian como vela popel una cangreja, pero sin
escandalosa.

Los arqueos de las que conocemos por estar matriculadas en Santander osci-
laban entre las 200 y las 230 toneladas. En las diversas relaciones que utilizamos
solamente aparecen tres buques de esta clase, la Santisima Trinidad en el afio
1759, Madre de Misericordia en 1789 y por tltimo la Trinitaria en 1856, a esta
polacra se le cambid la arboladura convirtiéndola en bergantin en alguno de los
astilleros del puerto.

Como dato interesante podemos afiadir, que a pesar de ser la polacra un
barco peculiar del Mediterrdneo, entre los afios 1850 a 1870, se construy$ en los
astilleros de Vizcaya alguna nave de esta clase, encargada por armadores de
dicha provincia, lo que nos indica una buena apreciacién de estas embarcaciones
por sus excelentes condiciones nduticas. (Fig. 19.)

Lanchas o Trincaduras

En las relaciones de buques que F. Barreda presenta en su citada obra sobre
la Marina Cédntabra, aparecen un cierto nimero de barcos que llevan el nombre
genérico de lanchas, esta denominacidn es absolutamente imprecisa y hace di-
ficil una clasificacién exacta. La lancha es la mds fuerte y grande de las embar-
caciones menores del servicio de los buques, empleadas en las faecnas de anclas
y otros servicios que requieren esfuerzo, como por ejemplo la carga de objetos
pesados y también el transporte del personal de las dotaciones, manejindose al
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20.—Trincadura, por R, Monleén.

113



114 J. L. MARURI GREGORISCH

remo y a la vela, y siendo su figura y construccién las adecuadas a este de-
signio®?.

Es evidente que estas lanchas de servicio posefan las mejores condiciones
para los empleos a que se las destinaba, pero no corresponden con las encomen-
dadas a las otras lanchas que se citan y que fueron dedicadas a largas singladu-
ras corsarias, cruceros que duraron hasta ocho meses y para los cuales se las
provefa de las Reales Patentes de Corso y Mercancia. Estas navegaciones reque-
rian superiores cualidades de capacidad y autonomfa.

Por las descripciones, por las medidas y nimero de tripulantes y las misio-
nes que les fueron encomendadas a estas lanchas, hemos llegado a la conclusion
de que se trataba de trincaduras, embarcaciones pertenecientes a la clase de los
trincados y probablemente de origen normando. Las trincaduras son lanchas de
atoage —de atoar o espiar, que significa remolcar—, muy utilizadas en las costas
de las provincias vascongadas, especialmente en Vizcaya, siendo de igual figura
por la proa que por la popa, y de remos pareles como todas las de esta denomi-
nacién; lleva dos palos con velas al tercio, ambos descansan sobre malletes para
poder abatirlos con facilidad y navegar al remo, llevan un obenque por cada
banda y un estay, sus velas son de trincado, esto es, més cortas en la caida de proa
que en la de popa, la mayor o principal es de mucha mayor magnitud que la del
trinquete. Con buen tiempo usa dos poderosas velas con rizos y bolinas; en los
temporales abate el palo mayor sustituyéndolo por el del trinquete en cuyo lugar
arbola otro mas pequefio, la vela mayor se cambia por la del trinquete y la de
éste con otra vela menor Ilamada tallaviento; ésta pasa al palo mayor cuando el
viento es muy fresco y en el trinquete se larga otra vela de fortuna denominada
borriquete. Tienen una verga especial para cada vela. Estas embarcaciones van
tripuladas por gente joven y vigorosa, saliendo de los puertos para auxiliar y re-
molcar a las naves en peligro de naufragio. Habitualmente se utilizan para la pesca
y el cabotaje y pueden armarse en caso necesario con uno o més cafiones de pe-
quefio calibre,

Estos datos citados, creemos, son perfectamente aplicables a varias lanchas
corsarias armadas en Santander en los afios 1799 y 1800 y que obtuvieron la
Real Patente de Corso y Mercancia, dos de éstas llamadas Buenaventura y La
Estrella, llevaban, la primera dos cafiones de a cuatro libras y la segunda dos
obuses de a ocho, las dotaciones eran respectivamente de 21 y de 25 hombres ¢
iban provistas de un nimero considerable de fusiles, pistolas, sables, pdlvora y

32 (’scaNLaN, T., Ob. cit.
33 Idem., ibidem.
3¢ BARREDA, F., ibidem.
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balas en las cantidades necesarias, Otra lancha denominada Concha, también
perteneciente a la matricula santanderina, e igualmente dedicada al corso y ha-
bilitada con la Real Patente en el afio 1800, fue todavia mayor que las dos an-
teriores, pues iba artillada con un cafién de a cuatro y dos pedreros, con los fu-
siles y sables correspondientes a una tripulacién de 38 hombres.

A lo largo del siglo XIX seguimos encontrando un pequefic nimero de
lanchas o trincaduras, pero destinadas a otra misién mds pacifica, al transporte
de mercancias en cabotaje por el mar Cantébrico.

Las medidas de las lanchas fueron entre las 12 y las 20 toneladas y el nimero
de las recogidas en la bibliografia es poco elevado, unas diez o doce. (Fig. 20.)

CONSIDERACIONES FINALES

Al finalizar la descripcién de los doce distintos tipos de buques que han ido
apareciendo a lo largo de estas notas, deceamos aifiadir algunas observaciones o
conclusiones necesarias para poder valorar nuestra labor informativa. Inicial-
mente, diremos que ¢l reseflar solamente las naves matriculadas en Santander no
implica ningin cardcter de exclusividad, a ello nos obligaba las fuentes que
hemos utilizado y el ser de general conocimiento que los condicionamientos co-
merciales y geograficos de los otros puertos del Cantdbrico son similares a los
de la bahfa santanderina, motivando el titulo que le hemos dado a este trabajo,
pues en todos ellos se utilizaron las mismas clases de buques.

También hemos podido ver que la mayor parte de las naves que aparecen,
fueron construidas en los variados astilleros de las distintas regiones del norte
de la Peninsula: Vascongadas, Asturias, Galicia, etc. y en los propios de San-
tander, por lo que nos parece conveniente dar a conocer qué calidades alcanzaron
y qué calificacion merecieron estas construcciones navales que hemos descrito.
Para ello, transcribiremos algunas frases tomadas del libro de T. Guiard?® re-
ferentes a los fabricados en los astilleros de la ria bilbaina y que dicen asi:
...«No se dio un cambio brusco en la evolucién del arte naval aqui estilado, pero
se advierte ya extraordinario en las postrimerias de la centuria —siglo XVIII—
en el mejoramiento de las naves tradicionales. Aparte de las modificaciones de
forma y distribucién del buque y arboladura que fuesen introducidas, tomédndolas
de los navios apresados y de los adquiridos en los astilleros extranjeros, se ma-
nifiesta un progreso en la ciencia de fabricar embarcaciones, porque algunos
constructores de la ria de Bilbao pasaron a estudiar esta industria en otros paises
en donde se mostraba pujante. No se borraron empero enteramente los ca-

35 QGUIARD, TEGFILO, La Industria Naval Vizcaina. Aportaciones histéricas y estadisti-
cas, Bilbao, 1917.
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racteres principales de la nave vizcaina y se continué en construirlas fuertemente
carpinteadas, maderadas con los robles de los montes propios, sélidas y de
gran belleza y de formas perfectas en sus Ordenes de masteleria y velamen.
Las embarcaciones mercantiles mayores construidas a lo largo de la siguiente
centuria —XIX— se diferenciaron poco de las anteriormente indicadas, en las
dimensiones generales, traza del casco, distribucién del barco y arboladura...,
con plantillas de influencia inglesa en lo comiin, a las corbetas de carga francesas
y a los tipos americanosn...

Estas palabras elogiosas deben hacerse extensivas a los otros astilleros que
hemos citado, en donde también trabajaron maestros, oficiales y operarios pro-
cedentes de aquella provincia. Modelos excelentes no les faltaron a los arqui-
tectos o constructores navales para hacer sus observaciones y andlisis; pues como
hemos indicado al describir los buques de la flota Cdntabra al sefalar sus pro-
cedencias, formaron un conjunto bastante heterogéneo, sobre todo en los afios
finales del periodo estudiado —de 1860 a 1875— en el que un considerable nu-
mero de naves se habian construido en las gradas de Gran Bretafia, Francia, etc.,
la mayor parte en madera y algunos ya de hierro. Asi, tenemos la fragata Doriga,
en hierro, botada en Liverpool, la de la misma clase Carmen Luisa, construida en
Dublin, de hierro y madera, la corbeta Desengario, en Glasgow, de hierro. De
madera debieron ser, pues no se indica este detalle, las fragatas Maria Clotilde
y Carolina, en Sunderland y Riga respectivamente; las corbetas Celorio, Constan-
cia, Paquete de Cantabria y Paquita, construidas todas en la Gran Bretadia, al
igual que las barcas Flora y Tetudn, botadas en los astilleros de Sunderland; la
goleta Socorro en los de Bindec, etc. Por lo que creemos fundadamente que los
niveles alcanzados en la construccién naval durante esta época debid lograr cotas
bastante elevadas y que probablemente puedan muy bien compararse con los
conseguidos en las otras diversas naciones maritimas.

No podemos finalizar estas lineas sin decir qué elementos la han hecho
posible, dadas las escasas fuentes nacionales existentes, la obra documental bésica
ha sido los cuatro dlbumes inéditos del gran ilustrador naval, D. Rafael Monledn,
que recoge en ellos la mayor parte de los buques que cruzaron la mar a lo large
de las diversas épocas histéricas®t; asi como la notable obra de B. Landstrom EI
Buque, varias veces citada; otro libro fundamental fue el Diccionario Maritimo,
de T. O’Scanlan, indispensable para la precisién terminolégica, trabajos sin los
cuales no hubiera sido factible su redaccién.

También queremos expresar nuestro cordial agradecimiento a las personas
que con sus consejos ¢ indicaciones nos han ayudado de forma notoria a su rea-

36 MONLEON Y Torres, R., Catdlogo descriptivo de los principales tipos de embarcacio-
nes desde los primitivos tiempos hasta nuestros dias, —4 tomos—, Museo Naval de Madrid.
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lizacién; éstas son nuestros excelentes amigos D. Tomds Ordéiez, D. Rafael
Gonzilez-Echegaray y D. José Luis Casado. E igualmente al Museo Naval de
Madrid por la autorizacién concedida para reproducir varias de las ilustraciones
que acompaiian este estudio.

Las otras ilustraciones proceden del Tratado sobre construccién del velamen
de Robert Kipping, traducido por D. Pedro Riudavets®?, el plano de la fragata
del atlas adjunto a la obra referente a la construccién de buques mercantes de
D. Juan Monjo%, y algunos dibujos originales de D. Tom4is Ordéfiez, anterior-
mente citado.

RELACION APROXIMATIVA DE LAS DIVERSAS CLASES DE BUQUES
DE LA MATRICULA DE SANTANDER, 1760-1875

Consideramos imprescindible indicar que esta relacién que se presenta es
aproximada e incompleta en lo referente al nimero total de buques. Ya hemos
expuesto lo precario de las fuentes y relaciones utilizadas para la redaccién de
este trabajo. Y conviene sefialar que las clases o diversos tipos de barcos, no
son siempre fijos, por motivaciones ya técnicas ya econdmicas fueron modificados
o transformados con alguna frecuencia; las fragatas se rebajaban a corbetas, los
bergantines redondos se convertian en bergantines-goletas, etc., aun cuando en
alguna ocasién pudiera suceder la operacién inversa, ¢ sea, la conversién de una
corbeta en fragata, fue mucho menos frecuente; por lo general, el motivo de
tales modificaciones era conseguir una reduccién de la tripulacién para dismi-
nuir los gastos.

También es importante decir que muchos armadores de Santander tenfan
matriculados algunos de sus buques en otros puertos, como por ejemplo en Ci-
diz, por razones obvias antes de la libertad del comercio americano, e igualmente
en los de La Habana, Santiago de Cuba, San Juan de Puerto Rico, Manila, etc.,
de los que pueden citarse numerosos casos.

Las fechas que corresponden a cada barco, no indican, salvo contadas ex-
cepciones, el afio de la construccién o de la botadura, son la indicacién cronolé-
gica mds antigua que hemos encontrado de su presencia, por lo que suelen hacer
referencia a la fecha de su matriculacién, la de las Reales Patentes de embarque
o navegacién, las de Corso y Mercancia, contratos de adquisicién, protestos por
averia, etc.

37 KIPPING, ROBERT, Elementos de Construccién de Velas. Vertidos al castellano... por
Pedro Riudavets y Tuduri. Madrid, 1860.

38 MoNI6 Y PoONs, JUAN, Curso Metédico de Arquitectura Naval aplicado a la Construc-
cién de los Buques Mercantes, con su Atlas. Barcelona, 1856.
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Nombre

Fragatas

Nuestra Sefiora de la Antigua
El Pulido

El Principe Carlos de Amberes
El Diligente

Nuestra Sefiora de la Esperanza
N

San Juan Bautista

La Virgen de la Misericordia
La Amable Maria Rosa

El Rey Carlos, (a) La Sirena
La Marquesa de Valbuena
Minerva

La Princesa de Asturias, después: Reina Luisa

La Purisima Concepcidon

Niumero 111

El Santander

San José y los Santos Martires

La Vizcaina

La Bella Primavera

Amable Rosa

La Purfsima Concepcién y San Prudencio
San José

La Purisima Concepcidn, (a)y La Fortaleza
La Trasmerana

Nuestra Sefiora del Camino, (a) La Feliz
Nuestra Sefiora de Begofia

Maria

Nuestra Sefiora del Carmen, (a) La Unién
San Antonio de Padua

El Cid Campeador

San Antonio

La Esperanza

La Reunidn

Los dos Amigos

San José

Toneladas

2255
300
200/300
250
200
300
350
230

300
300

260
300
2115

220
300
330
500
240
250
260
250
250
286
436
350
240
280
160

Aiio

1769
1772
1782
1784
1784
1785
1785
1785
1785
1785
1786
1786
1787
1787
1788
1788
1788
1788
1788
1790
1790
1791
1791
1792
1792
1792
1792
1793
1793
1794
1794
1795
1795
1795
1795
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Nombre Toneladas Aifio
Las dos Isabelas 250 1795
La Posta de Buenos Aires 250 1796
La Lira 350 1796
Sofi ? 1796
La Amable Sofia 350 1796
El Comercio de La Habana 250 1797
San José y Nuestra Sefiora de Begofia 250 1797
Maria Josefa 462 1798
El Navarro 190 1799
La Bonita 180 1799
S. Ig. de Loyola, (a) La Veloz Vascongada 200 1799
La Suerte 190 1800
Nuestra Sefiora de la Gloria 500 1800
La Cantabria 225 1800
Dido ? 1800
Los dos Hermanos 196 1800
Impensada 400 1800
La Firmeza 300 1800
Teresa 300 1801
Astigarraga, (a) Nimero § ? 1801
La Diligencia 350 1802
Hércules 380 1802
Luisa 280 1802
La Providencia 280 1802
Fidelidad 260 1805
Cleopatra ? 1805
Anfititre ? 1806
La Amable Doncella 280 1808
Anibal 280 1808
Flor de Mayo 227 1808
Nuestra Sefiora de las Nieves 440 1810
Victoria 200 1812
Angela, (a) La Especulacién ? 1813
Ana Luisa, (a) Calipso 275 1815
Minerva 446 1816
Tres Hermanas ? 1818

La Unidn 292 1818
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Nombre

Atlanta

San Juan Bautista, (a) Diana Meridional
Moctezuma

Nuestra Sefiora de la Piedad
Preciosa

Rossini

Nuestra Sefiora de la Paz y Buen Viaje
Fama Habanera

Joven Adelaida
Provisional

Teresita

Maria Clotilde

Carlota

Ninfa

Guadalupe

Iris

Majal-Cofa

Pepita

Maria de la Paz

Isabel

Primera de Santander
Soberana

Amable Carmita
Antenor

Casilda

Hermosa de Trasmiera
Angelita

Castilla

Buenaventura

Carolina

Paquete Gaditano N.° 3
Paquete Habanero

La Pasiega

Matilde

Doriga

Pombo

América

Toneladas

256
?
430
?
440
300
395
333
198
?
?
467
350
300
280
350
350
350

260
650
471

302
340
445
442
575
296
327
315
584
575
640
562
501

1824
1824
1825
1826
1826
1830
1832
1835
1837
1839
1839
1847
1847
1847
1847
1848
1848
1848
1849
1850
1851
1852
1855
1855
1855
1855
1855
1855
1855
1855
1859
1859
1860
1860
1866
1866
1869
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Nombre

San Lorenzo
Josefa
Don Juan

Corbetas

De Repente
Proserpina
Atrevida

Iris

Vicenta

San Fernando
Paz

Flora
Concepcién (a)} Cantabria
Modesta
Nueva Luisa
Esperanza
Eulalia

Maria Victorina
Trénsito
Perla

Atala

Dolores
Encarnacién
Santander
Preciosa

Fe

Angelita
Carmen
Paquita
Amanda
Ignacita
Hermosa Bailén
Santos

Jorge Juan
Dona Sol

Toneladas

482
524
1.118

200
200
240
227
433
203
234
252
257
267
210

272
160
186
190
160
180
288
429
302
190
200
200
250
256
298

330

Afo

1869
1869
1871

1797
1798
1800
1808
1815
1816
1817
1817
1836
1838
1840
1842
1845
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1848
1848
1848
1848
1848
1848
1849
1849
1849
1849
1851
1852
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Nombre

Nicolasa
Perfecta

Oriente

Ninfa de Santander
Pepita y Vicenta
Vicenta
Francisca
Paquita
Desengafio
Josefita

Rosario
Cervantes

Ahi

Isabelita
Soledad
Petronila

Corina

O

Juliana

Paquete de Cantabria
Nueva Engracia
Casualidad
Panama

Elina

Dos Hermanos
Constancia
Dofla Flora de Pombo
Pilar

Jos¢ Maria

Y. F. V.
Celorio

Antela

Anisia

José Maria (2.9
Dos Hermanas
Elvira

Aureliana

J. L. MARURI GREGORISCH

Toneladas

200
229
220
289
522
292
300
384
318
268
268
281
528
568
287
408

467
310
407
351
317
652
199
280
498
274
456
501
310
407
482

Afio

1852
1852
1853
1853
1853
1853
1854
1855
1856
1856
1856
1856
1856
1856
1857
1857
1857
1857
1859
1859
1860
1860
1861
1861
1863
1864
865
1866
1866
1866
1869
1869
1869

1874

1874
1874
1874
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Nombre

Carmen Luisa
Maria Luisa
Primera Susana
Isabel

Ecuador

Barcas

Dos Amigos
F. V.
Tetuan
Flora

Bergantines

(Los buques sefialados con asterisco (*) son los que van aparejados de bergantin-goleta).

San Buenaventura

Nuestra Sefiora del Pilar y San José
Elisabeth

C. de Herry

San Joaquin

La Sirena, (a) S. Emeterio y S. Celedonio
San Nicolds

Santa Rosa

San Juan Bautista

La Purisima Concepcidn, (a) La Felicidad
San José, (a) El Transporte de Guarnizo
Nuestra Sefiora de la Pastoriza

San Jos¢ y San Antonio

Los Dos Amigos

Los Santos Martires S. Emeterio y S. Celedonio
El Caballo Marino

Toneladas

511
467
?
401
278

317
268
414

200

D NI D D D

260
170
175

160

150

Afio

1875
1875
1875
1877
1879

1847
1855
1860
1867

1755
1758
1758
1758
1758
1759
1759
1760
1760
1760
1760
1761
1761
1761
1761
1769
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Nombre

Santa Barbara

Nuestra Seflora del Carmen
San Benito Palermo

El Incégnito

Nuestra Sefiora de la Concepcidn
El Santander

Santa Rosalia y Animas
Nuestra Sefiora del Rosario
San Francisco de Paula

La Antigua

El Principe de Asturias

San Emeterio y San Celedonio
El Patriota

San José y Animas

La Pia

Brillante San Miguel

Santa Barbara

La Amable Teresa

La Providencia de San Juan Baufista
Jestis, Marfa y José

San Vicente

El Cervecero de Caiiadio

San Vicente Martir

Nuestra Sefiora de Begofia

La Natividad de Ntra. Sra., (a) El Aguila
La Bella Eugenia

Nuestra Sefiora del Carmen

El Hércules

El Rosario

Santa Rifa

El Brillante San Miguel

El Guerrero Montafiés

El Aquiles

Nuestra Sefiora del Carmen (3.9
El Pdjaro Marino

San Juan Bautista

San Cristébal

Toneladas

—
=D D I\OJ D D D D D D D D D N

—
o W
(e

167
180
100
180
180
180
148
225
130
190
210
140
140

230
140

240
135
180

Afio

1769
1769
1769
1769
1770
1770
1770
1770
1772
1772
1772
1772
1786
1787
1787
1787
1787
1787
1788
1788
1789
1790
1790
1790
1790
1790
1791
1791
1791
1791
1792
1792
1792
1792
1792
1793
1793
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Nombre

San Francisco de Paula
Nuestra Sefiora del Rosario
Fl Aguila

San Fernando

Santo Cristo del Otero

La Divina Pastora

La Casualidad

La Economia

El Triunfo de Santander
San Miguel

La Maria

San Antonio de Padua

El Atrevido Montafiés
Santa Cecilia

La Ballena

Lobo Marino

La Amable Mariana

San José

La Sagrada Familia

La Amable Maria Rosa
Ntra. Sra. de los Dolores, (a) EI Volante
San Francisco

San Ignacio

Nuestra Sefiora de la Consolacién

Nuestra Sefiora del Rosario, (a) El Correo

de Orinoco
La Amable Francisca
Ramo de Oliva
La Diosa del Mar
Santa Catalina, (a) La Ideralia
La Ventura
Nuestra Sefiora del Pilar
La Buena Esperanza
Nuestra Sefiora de los Dolores
La Confianza
El Volante
La Lucha

Toneladas

130
120
?
?
120
160
200
160
160
200
130
100
?
140

80
80
110
?
130
?
110
130
200
100

90
130
150
130
180
140
180
250
130
180
120
100

Afio

1793
1793
1793
1793
1794
1794
1794
1794
1794
1795
1795
1795
1795
1795
1795
1795
1795
1795
1795
1795
1796
1796
1796
1796

1796
1796
1796
1796
1796
1796
1796
1796
1796
1797
1798
1798

125



126 J. L. MARURI GREGORISCH

Nombre

El Batidor
San Miguel, (a) El Volador

La Flecha, (a) San Pedro Gonzélez Telmo

La Liebre

El Cazalla

La Esperanza

Fl Comercio de Alejandria

San Francisco de Asis

La Buena Dicha

Esperanza

Isabel

San Antonio

Pacifico

Buena Fe

San Antonio (2.°)

El Gachupin

Nuestra Sefiora del Carmen (4.°)
El Ligero

Los Dos Amigos

San Fernando, (a) El Venturoso
La Vizcaya

El Comercio

Ntra. Sra. del Carmen, (a) La Primavera
Actedn

Nuestra Sefiora del Coro

El Ardnzazu

El Coronel de Malville

El Fénix

San Pedro

San Francisco de Paula

San José y la Concepcién

San Nicolas

San Antonio

El Vengador

Los Santos Martires, (a) La Empresa
Atrevido

Bolero

Toneladas

110

160
180
120
180
160
250
136
185
100
240
160
150
170
180
140
?
?
145
100
100
130
185
149
130
170
320
160
130
150
180
180
180
110

120
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Nombre Toneladas Afio
San José y Animas, (a) El Neptuno 130 1806
Santa Isabel, (a) El Jipiter 100 1807
El Dulce Nombre de Maria ? 1807
Los Dos Hermanos, (a) El Correo de la Guayra 193 1808
Fernando VII 193 1808
Trinidad 140 1808
Victoria 200 1812
Medea 185 1815
Maria Ignacia, (a) El Diligente 103 1815
El Pascual 270 1816
Segundo Campeador 270 1816
Timoledn 247 1817
Habanero, (a) Espoz y Mina ? 1817
Caraquefio 247 1817
Nuestra Sefiora del Carmen (5.°) ? 1818
Carlos 168 1818
El Campeador ? 1818
Maria Teresa 180 1819
La Pasiega (*) ? 1819
El Atrevido 151 1819
Amable Maria Rosa 201 1820
San José 175 1820
San Antonio de Padua 100 1820
La Valiente Isabel y Salvador (*) 100 1825
Angel de la Guarda 188 1825
Nuestra Sefiora del Soto ? 1825
Marfa Antonia 170 1826
Clarita (*) 176 1826
Joven Miguel ? 1827
Pepita (*) ? 1828
Eolo 125 1828
Carlos (¥) ? 1828
San Jacob 200 1828
Amable Gertrudis 191 1829
Charles 186 1829

Dionisio ? 1829
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Nombre Toneladas Afio
Timoleén (Ex Ottelia Sophia) ? 1829
Montafiés ? 1829
Maria Isabel 190 1829
San Pedro ? 1829
Ntra. Sra. de Begofia, (a) Flor de Guernica 132 1829
Rosarito 152 1829
Javier Enrique ? 1830
Maria 7 1830
Eusebio ? 1830
Bella Antonia 194 1830
Cervantes ? 1830
Gil Blas 200 1830
Federico 130 1830
San Eugenio ? 1830
Joven Nicolds 195 1830
Trinitario ? 1830
San Andrés Apéstol ? 1831
Alerta ? 1831
Virgen del Carmen ? 1831
Paquete de Matanzas ? 1831
Concepcién ? 1831
Leocadia 175 1831
Dulcinea, (a) Quijote de Jersey 126 1831
Nuevo Carlos ? 1831
Dos Hermanos ? 1831
Joven Victoriano ? 1831
Neptuno 112 1831
Amistad (*) ? 1832
Monte Carmelo 145 1832
Leocadio 175 1833
Adolfo 175 1833
Nueva Esperanza 136 1833
Rocinante 180 1833
Antonia Bonifacia 110 1834
Vargas ? 1835
San Emeterio, (a) El Santanderino 170 1835
Solano 194 1835
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Nombre

Atlanta

Joven Enrique

Cédndido

San Antonio y la Magdalena
Fidel

José Francisco

Minerva

Ricardo, (a) Pefacastillo
Torremocha

Mensajero

Liberal (*)

Camargo

Juliana (*)

Concordia

Joven Felisa

El Progreso de Santander
Trasmerano

Santa Engracia

Joven Celia

Maria Cristina

Ayales

Joven Ricardo

Correo de Bilbao

Frasquita

Primavera

Diana

Ebro

Nuestra Sefiora de la Piedad
Santisima Trinidad, (a) El Triunfante
Argos

Fama (*)

Constante

Nuestra Sefiora del Carmen (*)
Estrella

Tres Marinos

Rosarito

Faro

NAVAL EN LOS BUQUES DE VELA...

Toneladas

Afio

1835
1837
1837
1837
1837
1838
1838
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1839
1841
1841
1841
1841
1845
1846
1846
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
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Nombre

Begofia
"Guillermo Luis
Carmen

Dos Cufiadas (*)
Merceditas
Primero de Marzo
Pepito
Donostiarra
Arrogante Emilio
Victoriano
Fernandito

Unica Hija
Sirena

Bilbao

Felicia

Azar

Josefita (*)
Nueva Felisa
Serafin

Nueva Josefita
Bolador

Pancho

Churruco

Dos Adelaidas
Faro (2.%)

Nueva Eloisa
Montafiesa
Juana y Matilde
Lorito

San José

Jupiter

Faro de Santander
Los Tres Hermanos
San Andrés

San Antonio
Corzo (*)

Cefiro
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Toneladas

160
140
160
110
?
130
120
140
160
150
150
130
140
150
110
120
85
120
120
100
120
120
110
210
100
95
90
100
103
120
110
?
206
160
?
162
100

Afio

1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1847
1848
1848
18438
18438
1848
18438
18438
1848
1848
1848
1848
1848
1848
1848
1848
1848
1848
18438
1848
1848
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Nombre

Guanarteme
Joven Alejandro
Gonzalo
Aurelio (*)
Empresa
Tridente
Laberinto
Nuevo Camargo
Sirena (2.°)
Anunciacién
Enrique y Federico
Minerva (*)
Dolores

Inesita (*)
Felisa

Maria Juana (*)
Eustoquia
Milagro

Eloisa (*)

Joven Agustina
Renedo

Elvira (*)
Trinidad
Victoria (*)
Aguila

ABC

Pronto

Primero de Mayo
Vida Nueva
Antonio

Pepita Vicenta (*)
Crescenciana (*)
Dorotea

Ernesto y Clara
Fluvia

Clara
Samaritana

Toneladas
?
110
123
183
136
130
190
190
180
171
165
?
146
?
148
133

197
127
200
127
223
281
166
120
120
290
209
162
161
213
195
150
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Nombre

Elena

Paz

Emilia (*)
Riancho

Tita

Elvira

Pizarro
Joaquin
Ramoncita
Eustaquia
Africano
Adela (¥)
Terpsicore, (a) Javiera
Joven Valentin
Salvador
Encarnacién
Tres Hermanas
Teresa

Jestis del Monte
Trafalgar (*)
Juanita (*)
Liafio
Colombia
Joven Gabriel
Tomasito (*)
Florencia
Teresita (*)
Maria Josefa
Rita

Cevallos

Sirio

Salvador
Querido
Portugalete
Antonio y Ramén (¥)
Villada
Escalada
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Toneladas

160
348
163
?
265
?
180
188
192
162
168
165
157
?
177
161
212
183
?
?
?
167
195
122
206
?
138
?
162
244
287
248
188
196
174
171
235
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Nombre

Petronila
Juliana (*)
Santiurde

Goletas

La Buena Vista

La Paloma

Esperanza

San Esteban Protomdrtir
Nuestra Sefiora de la Esperanza
Jesds, Maria y José

Aurora

Graciosa

Fortuna

San Joaquin

Dos Amigos

Venganza

Palafox

Santa Rita

La Mulata

Nicolasa

Nuestra Sefiora de los Dolores
Numancia

Maria Teresa

Antonia Bonifacia

Santa Ana

Maria Dolores, (a) La Lince
Santa Engracia

Mosca

Fragante Rosa

Laureana

La Paloma

Joven Emilia

Amalia

Toneladas

226
105
229

60
60
30
9

48

100
112
50
170
159
75
60
80
81
50
60

74

106 -

76
63
88

Afio

1876
1876
1877

1799
1800
1800
1801
1801
1801
1802
1805
1805
1807
1808
1809
1814
1814
1815
1815
1816
1817
1817
1818
1819
1820
1826
1827
1829
1836
1836
1838
1840
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Nombre

Luisa

Fama de Cantabria
Montaiiesa

Dolores

Santa Filomena, Esperanza y Rafael
P.yP

Victoria

Lebaniega

Agapita

Marfa Vita
Serafina

Anita

Daria

Emilia

Socorro

Concha

Pailebotes

Elena

Tiy Yo
Espafiola
Matilde
Hermenegildo
Cinco Hermanas

Cachemarines

San Juan Bautista

Nuestra Sefiora de Ardnzazu
El Diligente

El Vencejo

Los Santos Martires, (a) El Temerario

Toneladas

110
?
?
?
?
48

109
?
46

129

109

120
68
63

210
70

37
24

37
28

~
L

18
40

1848
1848
1848
1850
1853
1853
1856
1857
1859
1860
1860
1860
1860
1860
1868
1874

1858
1858
1859
1860
1860
1870

1787
1796
1798
1798
1798
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Nombre

Nuestra Seiiora de la Concepcién
La Teresa, (a) El Azor

La Unién

La Esperanza

El Gavilan

Los Dos Amigos

La Ambicién

San Nicolds y Animas

San Juan y San José

San Antonio y Animas
Nuestra Sefiora de los Dolores
Santa Ana

Tritén

Maura

San Juan y San José (Ex Les Deux Amis)
Nuestra Sefiora de la Merced de Cueto
Cristina

Eduardo

La Esperanza

Victoria

San Benito

Diligencia

San Juan

San Francisco de Paula
Gumersindo

Joven Joaquin

El Nuevo Gallego

San José

Pepita

Activo

El Correo de Santander

San Ledn

Joven Claudia

San Juan Bautista y Animas
Rio Ason

Nuestra Sefiora del Socorro
Francisco Javier

Toneladas

20

60

14
19
20
39

40
149
35
19

36

95

48

62
43
53
48
127

43
46,5
20

16

Afio

1800
1800
1801
1801
1801
1806
1813
1814
1816
1816
1818
1819
1820
1822
1823
1824
1825
1827
1827
1827
1827
1830
1831
1831
1831
1832
1832
1834
1834
1835
1835
1835
1835
1837
1838
1833
1833
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Nombre

La Esperanza
Joven Antonio
Dos Amigos
Angel

El Correo de Santofia
San Rafael
Eusebio

San José

Villa de Llanes

El Correo de Villaviciosa
Delfin

Cantabro

Joven Luis
Dolores

Celestina

Joven Marfa

San Miguel
Nuevo San Miguel
Pilar

Carmen

Eduardo

Lugres

Unién
Barbarroja

El Vencejo
Dos Hermanos
José Francisco

Balandras

Purisima Concepcidn, (a) Montafiesa
Corza. Ex Paddy of Cock

Toneladas

27

22
30
100

38

48
26
23
20
29
25
30
28
28
26

50
36

45

1801
1805
1807

1831
1859

1828
1840
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Nombre

Paguebotes

Nuestra Sefiora del Camino
El Socorro de las Animas
Santo Tomas

El Monte Carmelo

Nuestra Sefiora de los Dolores
La Purisima Concepcion
Nuestra Sefiora del Carmen
Santa Teresa

El Constante

El Angel, (a) Rayo Marino
Ntra. Sra. de los Angeles, (a) La Felicidad
El Diligente

Nuestra Sefiora de Begofia

El Patriarca San José

Polacras

Santisima Trinidad
Madre de Misericordia
Trinitaria

Pataches

El Dulce Nombre de Jests
Venturoso

1.° F. Primero de Llanes
Milagros

Margarita

Tomasita Nueva

Segunda Maria

Margarita

Toneladas

180

180
200
130

150

230
200
190
300

27
26
43
69
80
76
69

Afio

1769
1772
1772
1772
1787
1788
1789
1789
1790
1792
1792
1795
1796
1796

1759
1789
1856

1787
1838
1860
1867
1873
1874
1874
1874
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Nombre

Amelia
Sella
Don José
Luisa
Elena
Avelinda
Amalia

Lanchas o trincaduras

Nuestra Sefiora del Carmen
San Antonio

Nuestra Sefiora del Puerto
Buenaventura

La Estrella

La Buena Fe

Concha

San José y La Reina

La Bien Aparecida
Brillante
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Toneladas

42
35
31
26
35
?

59

1874
1874
1874
1874
1874
1874
1878

1794
1795
1795
1799
1799
1800
1800
1835
1847
1847
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LA «PACIFIC» Y SANTANDER

RAFAEL GONZALEZ ECHEGARAY






Una de las primeras grandes empresas de vapores trasatldnticos que intro-
ducen a nuestro puerto en sus itinerarios y desde luego la que a lo largo de un
siglo demostré mds fidelidad a nuestras aguas fue la Pacific Steam Navigation Com-
pany, de pabellén britdnico y sede en Liverpool, cuyas mayores y mejores unida-
des han sido testigos en no pocas de las efemérides portuarias santanderinas.

William Wheelwright, un audaz marino mercante norteamericano, nacido en
el estado de Massachussetts, tras navegar los siete mares, se establecié de comer-
ciante en Valparaiso en el afio 1828. Después de una serie de tanteos navieros
con fortuna varia, concibe la idea de establecer la navegacion regular a vapor en
la costa sudamericana del Océano Pacifico para enlazar entre si los puertos de
las republicas de aquel litoral. En 1835 somete al Gobierno de Chile la proposi-
cién de su proyecto para obtener el apoyo econdmico y administrativo del pafs
que es acogido con interés, aunque sin poder lograr toda la ayuda precisa para
su arranque. Otro tanto ocurre con las propuestas que hace en su tierra natal, los
Estados Unidos de América y finalmente en 1836 se traslada a Gran Bretafia en
donde sus proyectos son escuchados con el mayor interés.

Tan es asi, que el 6 de septiembre de 1838 se constituye oficialmente en Lon-
dres la Pacific Seteam Navigation Company con un capital social de 250.000 libras
esterlinas. Y aqui empieza la historia de una de las mds viejas y gloriosas na-
vieras del mundo, que nace con pabellén britdnico y los ojos puestos en el gran
cabotaje sudamericano del Pacifico, desde Chile a Panamd.

La Pacific, con su contrasefia blanca cruzada de azul y la corona imperial
al medio, con las iniciales PSNC en los cuatro pafios libres, fue una empresa
que no tuvo nunca que cnvidiar a nadie en el prestigio de sus capitanes,
seriedad de sus armadores y consignatarios y en la calidad de su flota. Proba-
blemente ha sido la mds importante compafifa inglesa inmediatamente detrds de
la Cunard.

Sus barcos de casco y chimenea negras, al paso del siglo adoptaron la flota-
cién verde y las superestructuras generosamente blancas. La nomenclatura em-
pezé con preferencia casi general para la geografia sudamericana; mds tarde,
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tras la fusién temporal con la Orient Line, empezaron los buques a adoptar nom-
bres que empezaban por «or» y esta costumbre ha perdurado hasta nues-
tros dfas.

La primera fase de la vida de la Pacific se contraec exclusivamente al trifico
interpacifico sin contacto directo con los puertos europeos. Sus primeros buques
fueron el «Chile» y el «Pertin, vapores de ruedas de 700 toneladas, construidos
en Inglaterra, que zarpan en conserva el 21 de junio de 1840. Llegan a Rio de
Janeiro y salen el 30 de agosto arribando finalmente a Valparaiso el 16 de
octubre del mismo afio.

Nada mas llegar ambos buques, la Pacific suscribe con los gobiernos de
Chile y Ecuador el correspondiente contrato de comunicaciones postales y en
1845 se traslada el domicilio social de la compafifa de Londres a Liverpool. La
subvencién anual del gobierno inglés para la conduccién del correo a Valparaiso
desde Panamd era de 20.000 libras esterlinas y era la Mala Real Inglesa la que
conduciria el pasaje y las sacas desde la Gran Bretafia al puerto de Colén, en
la costa atldntica panamefia y en la boca de lo que habria de llegar a ser el
Canal con el paso de los afios.

En 1860 se hace cargo de la direccion de la compaiiia Carlos Turner y co-
mienza a tomar cuerpo la idea de establecer un servicio directo de vapores desde
Chile a Inglaterra via Magallanes, elimindndose asf el transbordo de Panamd. El
15 de julio de 1868 zarpa por fin el primer buque de Liverpool a Valparaiso con
50 pasajeros de cdmara. Se llamaba «Pacific» e hizo las escalas en Saint Nazaire,
Lisboa, San Vicente de Cabo Verde, Rio de Janciro y Montevideo.

A partir de entonces se suceden en el servicio los trasatlinticos «Magalla-
nes», «Patagonia», «Araucania» y «Cordillera» construidos por John Elder. Eran
todos buques de hierro y hélice, con 2.800 toneladas de registro, maquina de vapor
de 500 caballos con 13 nudos de marcha y alojamientos para 145 pasajeros en
primera clase, 75 en segunda y 300 en tercera, con una capacidad de carga de
unas 2.500 toneladas.

En 1869 ya era la Pacific la primera naviera de vapor del mundo y recibe
el gran paquete «John Elder», cuyo nombre se puso en homenaje a su construc-
tor, consejero también de la Pacific. Tenfa 4 palos, dos chimeneas, 4.151 tone-
ladas de registro y tras un alargamiento que se le hizo de la eslora, 410 pies de
largo por 41,6 de manga y 35 de puntal. Era un modelo de elegancia y de buen
gusto; un buque realmente admirable y fue el primero de una serie de seis que
llevan los nombres de «Chimborazo», «Cuzco», «Garonne», «Lusitania» y «Acon-
cagua», que mantenia un servicio quincenal desde el Mersey a Valparaiso y que
a partir de 1870 se amplié, llegdndose a programar con tres salidas mensuales de

Europa.
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Fue precisamente en 1870, es decir, ahora hace de ello un siglo y ocho afios,
cuando la Pacific decide comenzar a hacer escala de pasaje con sus buques en la
bahia de Santander. Por entonces eran escalas fijas las de Lisboa, Montevideo,
Buenos Aires, Valparaiso, Arica, Islay y Callao, habiendo suspendido la escala
de Rio de Janeiro para evitar la cuarentena sanitaria en Montevideo tras, haber
tocado las aguas brasilefias, sucias entonces por la peste.

El 1.° de junio de 1870 entra en Santander el «Chimborazo», un enorme buque
de casi 4.000 toncladas y 800 caballos con 15 nudos de marcha y tres palos, al
que seguiria el dia 29 del mismo mes el «Cordillera», que era un poco menor,
con 3.000 toneladas y 600 caballos.

Por entonces la comunicacién de nuestro puerto con los de las repiblicas
sudamericanas del Pacifico no existia en absoluto con cardcter regular, limit4n-
dose a viajes aislados de los buques de vela de la matricula y otras vecinas. La
noticia de la inauguracién del servicio con semejantes buques, que podrian con-
siderarse por entonces como los mayores y mejores del mundo, causé verdadera
sensacidn, si bien hay que hacer notar que la escala en Santander tuvo en prin-
cipio caricter facultativo, aunque mds tarde se consolidaria como fija mensual, al
igual que las de Corufia y Vigo.

Era consignatario en Santander don Carlos Saint Martin, que ademds de-
tentaba la Agencia General de la Pacific para toda Espafia y tenfa sus oficinas
establecidas en el nimero 34 del Muelle, en la casa de Pardo, que actualmente
ocupa la Junta de Obras del Puerto. Este Saint Martin, hombre de negocios en
el Santander importante de entonces, era duefio de dos pequefios vapores, «San-
tander n.° 1» y «Santander n.° 2», que hacian el servicio de carga y pasajeros
desde la ciudad hasta el Astillero y que ayudaban al transbordo de los viajeros
de los grandes correos de la Pacific, que por supuesto quedaban anclados a la
gira en el fondeadero de San Martin. Saint Martin, con el paso del tiempo, vendié
sus vapores para faenas de pesca —los primeros a vapor en nuestras aguas— y
en 1890 entré en la sociedad de Desmaraes para la fundacién de la primera
refineria de petréleos crudos de la rfa del Astillero.

Las colonias espafiolas de Chile, Peri y Ecuador empezaron a mantener el
enlace preciso con su patria y la emigracién de las provincias vascongadas —prin-
cipalmente—, de la Rioja y de Asturias a aquellas lejanas repiblicas se encauza
a través del puerto de Santander. La emigracién castellano-leonesa y, por su-
puesto, la muy copiosa de Galicia, se realizan a través de las escalas de Vigo y
Coruiia.

No se conservan, al menos conocidas, fotografias o dibujos de las principales
escalas de estos enormes vapores de hace mas de un siglo, con sus palos de
vela de tres piezas altfsimos y cuajados de jarcia, su proa de violin y su enjambre
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de barquias, pinazas y lanchones abarloados al costado con su cargamento huma-
ne de ilusiones y desesperanzas. Los «Islay», «Galicia», «Lusitania», «Valparai-
so», «Puno», «Garonne», «Cotopaxi», «Colima», «Patagonia», «Cuzco», «Illima-
ni» eran los clientes asiduos de nuestro puerto con el «Cordillera», el «Chimbo-
razo» y el «Aconcaguar.

En 1872 la Pacific tropezé con la fuerza de un competidor tan notable como
Inmann, que anuncié orgullosamente con su «Republic» la salida de Liverpool
a Valparaiso, practicamente en regata, sin escalas apenas, contra el «Tacora». La
proeza acabé en tragedia con la pérdida del «Tacora» en Cabo Santa Maria,
pero la White Star, a fin de cuentas, desistid de su idea.

Por entonces construye la Pacific el «Britannia», el «Iberia» y el «Liberias.
El «Iberia», era ¢l mayor barco mercante del mundo, con sus 4.671 toneladas y
433 pies de eslora. El servicio entre Liverpool y Valparaiso devino semanal y en
1874, la Pacific llega a tener en servicio nada menos que 57 unidades con 127.700
toneladas y era conocida en el mundo maritimo con el sobrenombre de la Bir-
kenhead Navy por el rigor de la disciplina y uniformidad de las dotaciones y por
la severidad del protocolo naval a bordo de sus buques.

Fl 3 de agosto de 1872, estando el rey Amadeo I veraneando en Santander,
visité personalmente €l «Chimborazo» en donde fue cumplimentado por su Ca-
pitdn y el Consignatario. Toda la quintaesencia del protocolo britdnico, a nivel
real, se puso en marcha aquel dfa, para dejar en buen lugar la contrasefia de la
Pacific. Cafionazo va, cafionazo viene, pasamanos y vergas cubiertos, silbatos en
el portalén, hurras a la voz and so and so. La fragata blindada espafiola «Vito-
ria» contesté al ceremonial tiro por tiro y finalmente recibié a su bordo a las siete de
la tarde al Soberano que embarcado continué hasta Bilbao, Gijén, Ferrol y Co-
rufia, regresando a Santander €l dia 22 escoltado por el «Colén» y el «Cédiz.
Hubo de quedarse la «Vitoria» en el abra del Sardinero, porque entre tanto se
habia hundido el correo «Panamd», de la Trasatlintica francesa y 3.500 tonela-
das frente a La Magdalena, taponando parcialmente la Canal.

Al afio siguiente fallecia en Londres el fundador Wheelwright y tras una am-
pliacién de capital hasta los 3 millones de libras, entra la empresa en un bache
econémico importante, que se reflejé en la pérdida de setenta mil sélo en el ejer-
cicio 1873-74.

La competencia de la Compafiia Sudamericana de Chile, la elevacién del
precio del carbén de piedra y la inmovilidad en las subvenciones gubernamenta-
les habia llevado a la Pacific a un punto muy delicado. Desde 1875 se reduce el
servicio, se venden buques, se suprimen escalas y agencias y se desemboca
en lo que hoy llamarfamos una etapa de estabilizacidn.

Pero Santander no quedé relegada. En 1876 visité nuestro puerto nada menos
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que el «Britannia», el mayor buque del mundo en su tiempo, que habia sido cons-
truido en Birkenhead en 1873. Tenifa casco de hierro, tres palos y dos chimeneas,
con 4.129 toneladas de registro y 411 pies de eslora.

El dia 27 de julio llegé el «Britannia» a Santander. En el puerto estaba una
divisién naval espafiola formada por la fragata de guerra «Blancar, la goleta de
hélice «Caridad» y en el Sardinero la fragata acorazada «Numancia» y el vapor
«Ferrolano». Por tren llegé de Madrid Alfonso XII, que venia a esperar a su
madre —Isabel II— que regresaba del exilio francés. El «Britannia», barco
asombroso, causé la admiracién del joven monarca espafiol, que acogié con
satisfaccién el saludo protocolario de toda la dotacién del correo inglés, trepada
en la jarcia al paso de la falia real.

Durante los ochenta la frecuencia de los barcos de la Pacific fue debilitdn-
dose en tal forma que en 1882 surge una empresa competidora bajo la bandera
espafiola. Fue la Compaiifa de Vapores del Marqués del Campo, rival de la de
Antonio Lépez en sus traficos, que pone en linea el «Espafia», el «Santo Do-
mingo», el «Reina Mercedes» y el «Ledén XIII», con un itinerario desde Santan-
der y escalas en Buenos Aires, Valparaiso y Callao, aunque no duré muchos
afios este servicio; pasando el tiempo, la propia Compaiifa Trasatldntica crearia
también un servicio de extensién al Pacifico, a través del Estrecho de Magalla-
nes, ya a principios de siglo. '

Hacia los noventa vuelve a recuperar la escala de Santander el favor de la
Pacific. En 1893 entra en servicio la pareja «Orcana» y «Orellana». Eran barcos
de cuatro palos y 4.800 toneladas. En el viaje inaugural del «Orcana» precisa-
mente embarcé en Santander la escritora montafiesa Concha Espina, que regresé
posteriormente en el «Orellana» en 1898, Varias de las impresiones del viaje
fueron relatadas por la eximia literata en Ruecas de Marfil (Naves en el Mar).

La PSNC tuvo a lo largo de toda su vida importantes contactos con otras
entidades navieras britdnicas de importancia. Asi, por ejemplo, en 1879 se
fusioné con la Orient Line, absorbiendo los servicios de Australia. Precisamente
esta fusién fue el origen de la denominacién de los buques con palabras que
empezaban por «or», norma que habfa sido y fue siempre caracteristica de la
Orient Line.

En 1907 le toca el turno a la Royal Mail Line o Mala Real Inglesa, que
es como se la conocia en Espafia y América. El 6 de enero comenzaron de nuevo
las escalas al Pacifico desde Santander. Fueron cuatro buques de la Mala Real
—«Seguroy», «Potaro», «Panamd» y «Pardo»—, los que, bajo la contrasefia de
la vieja Pacific, empezaron a escalar en nuestro puerto. En 1908 se unen al servi-
cio el «Serena», el «Porto» y el «Pardos.

Pero fue en 1910 cuando se reinaugura, por decirlo asi, el servicio regular
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al Pacifico. Eran entonces consignatarios Torriente y Basterrechea que sucesiva-
mente adoptan las denominaciones de Antonio V. Basterrechea, e Hijos de Bas-
terrechea, con oficinas en el n.° 6 del Muelle. Aquel afio tocaron en Santander
los siguientes paquetes de la PSNC: «Ypiranga», «Potosi», «Bogotd», «Pisa», «Sa-
lamanca», «Panamd», «Esmeralda», «Potaro», «Pardo», «Huanchaco», «Junia»,
«Flamenco», «Kenuta» y «Galicia». La explosién emigratoria a las Américas del
Pacifico, tras ¢l desastre colonial, se desarrolla de forma creciente y las oficinas
de Basterrechea eran por entonces las mds concurridas, junto con las de Pérez,
que representaban a la Trasatlintica Espafiola.

El 18 de junio de 1911 Ilegé a bordo del «Ypiranga» el presidente mejicano
Porfirio Diaz que, tras su derrota politica a manos de Madero, se exilaba a Eu-
ropa. El viejo dictador y gran politico desembarcé en Santander, que era como
una sorprendente escala mejicana, a mitad del viaje. Fue recibido con general
respeto, consideracién y afecto por encima de ideologias propias de cualquier
signo.

Y asf hasta la Guerra. Y asi hasta el Canal. Porque la Guerra Europea y la
apertura del Canal de Panamd, quiérase o no, hace tarja en la historia del mundo
y de la navegacidn.

La guerra dislocé el trifico maritimo casi por completo y ni qué decir tiene
que la flota entera de la PSNC se viste de gris y se convirtié en auxiliar eficaz
de la Marina Real britdnica. Entre la lista de pérdidas de guerra de la empresa
figuran viejos clientes de nuestro puerto, como el «Magellan», el «Orissa», el
«Oropesar, el «Galicia» y el «Bogotd» torpedeados o minados y como excepcién
el «Esmeralda» y el «Flamenco», ambos capturados y hundidos en febrero y
marzo de 1917 por el famoso crucero auxiliar alemdn «Mdwe» en pleno Atlan-
tico. El «Ortega», el «Orbita», el «Ordufia», el «Orcomavr, el «Orotava» més el
«Oropesa», formaron parte del famoso 10.° Escuadrén de Cruceros Auxiliares
que vigilaba la salida del Mar del Norte.

A pesar de todo, y con un nimero reducidisimo de unidades militarizadas
destinadas al efecto, la Pacific mantuvo su servicio en el Pacifico, en viajes rapidos
fuera de convoy y sin mds proteccién que los propios cafiones montados a bordo
de los buques. Y asi pudo contemplar Santander la llegada sucesiva de los «Vic-
toria», «Corcovado», «Quillota» y «Pardo» que entraron pintados de gris y eriza-
dos de artillerfa y atracaron en la machina de los correos entre la curiosidad
y admiracién de toda la ciudad.

Con la postguerra hace su aparicién en Santander la nueva familia «O» de
la Pacific. Entre 1920 y 1925 fueron asiduos clientes del puerto los siguientes co-
rreos: «Oriana», «Orcomar» «Orizaba», «Orita», «Ortega», «Oropesa» y «Oroyas,
El «Orita» era un gran buque de 9.239 toneladas, construido en 1903 que durd
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en servicio hasta 1931. El «Ortega» y el «Oriana» eran algo menores, de 8.000 to-
neladas, construidos en 1906 y se desguazaron en 1927. El «Orcoma» era de
11.546 y dos afios mds moderno; fue desguazado en 1933; cuando se boté
era el buque mayor de la flota. También el «Oroya», un nuevo y hermoso buque
de 1923 y 12.257 toneladas fue un gran buque en apariencia, aunque de resul-
tados mediocres, lo mismo que el «Oropesa» de 1920 y 14.118 tonecladas, que
tuvo que amarrarse una porcién de afios durante la depresién de los veinte.

Los nuevos «Ordufia» y el «Orbita», llegados algo mds tarde, fueron dos bar-
carrones de 15.500 toneladas y popa de crucero procedentes de la Mala Real que
sobrevivieron, por cierto, la segunda guerra mundial.

La estampa de los «O» de la Pacific era la delicia del puerto. Por entonces
fondeaban en plena canal y con airosa chimenea color paja, sus superestruc-
turas blanquisimas y sus largos palos ocres caidos, daban una nota incomparable
al especticulo de nuestra bahia. La gente les querfa y les reconocia de lejos por
las particularidades de sus puentes y la disposicién de sus puntales de carga. Las
tarjetas postales de la bahfa santanderina indefectiblemente contaban con la pre-
sencia de un paquete de la Pacific, a la gira frente al Promontorio.

En aquellos duros afios de la crisis, los correos empezaron a aquilatar el dis-
pendio de sus servicios y con socarroneria se decia que el significado del anagrama
de la compafifa —PSNC— significaba «poca serd nuestra comida», a lo que replica-
ban los consignatarios que «peor serfa no comer» —PSNC también— y los arma-
dores ingleses «pasajeros ser nunca contentos». Los servicios de fonda ya para
entonces estaban ocupados por camareros y cocineros espafioles que fueron un
excelente e imprescindible reclamo para atraer la clientela viajera hispano-parlante,
en aquellos tiempos de apuros y dificultades navieras.

En 1930, en el mes de diciembre, llegaba a Santander el «Oropesa» y embar-
caron a su bordo rumbo a Panami dos egregios personajes, los dos hijos de
Jorge V de Inglaterra: El Principe de Gales y su hermano Jorge, que llegan en
automgvil desde Paris. Es decir, dos futuros soberanos del Reino Unido que lo
serian, el primero tras la muerte de su padre en 1936, como Eduardo VIII y el
segundo como Jorge VI tras la renuncia de su hermano, por consecuencia de su
matrimonio morgandtico. Su paso por la ciudad fue discreto, a pesar de la in-
creible ola de admiracién que despertaba el principe més elegante del mundo con
su traje de cuadros y su joven hermano que habria de acabar aguantando ¢l peso
del Imperio Britdnico en guerra a nueve aflos vista.

En ese mismo afio, el «Orita» cargd en Santander un millén de libras ester-
linas oro procedentes del Banco de Espafia de Madrid y Ilegadas por ferrocarril.
El oro se fue a la Gran Bretafia y hubo comentarios al respecto para todos los
gustos.
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El afio siguiente —1931— fue definitivamente histérico para el puerto de
Santander, en particular. Con el cambio de régimen desaparece la corte real de
la ciudad y se produce un giro radical en la fisonomia portuaria, particularmente
en lo que se refiere a la afluencia de escuadras extranjeras y embarcaciones de-
portivas.

Pero el suceso de 1931 fue la llegada a Santander de la nave capitana de la
PSNC, el «Reina del Pacifico», que recald en su viaje inaugural en el mes de
abril, coincidiendo pricticamente con la convulsién politica y electoral. Era un
barco hermosisimo de 17.702 toneladas de registro, construido por los astilleros
de Harland & Wolff en Belfast, con 551,3 pies de eslora y con una marcha tal que
el primer viaje redondo lo hizo en 60 dias, en vez de los 78 que hasta entonces
se empleaba normalmente por sus compafieros de contrasefia. Tenia la cldsica
silueta de las construcciones de aquel astillero, con las chimeneas bajas y trun-
cadas, una de las cuales —la proel— era falsa. Su gran obra muerta totalmente
pintada de blanco, la gallardia maciza de su casco y superestructuras y su airosa
arboladura cldsica, hicieron del «Reina» un barco enormemente popular en todo
el Atldntico y en Santander por supuesto.

El «Reina del Pacifico» fue el mds regular y constante de todos los buques
de linea trasatlinticos que llegaban a este puerto en los afios treinta.

También en 1931 llegé el «Oropesar, conduciendo a su bordo al mariscal del
Pertd Luis Sdnchez del Cerro, que fue proclamado presidente de la repiblica de
su pafs y adn en este lustro hay que recoger otras dos noticias menores de la
Pacific y Santander. El suicidio a bordo del «Ordufia» poco antes de llegar a La
Habana del Capitdn de Fragata de la Armada cubana D. Rodolfo Villegas, san-
tanderino de nacién, que habfa embarcado aqui y en 1935 también la llegada a
nuestras aguas, precisamente en el mismo buque —el «Ordufia»—, de los Duques
de Kent.

Con la llegada del Alzamiento quedaron cortadas todas las comunicaciones
regulares maritimas con nuestro puerto y entre ellas las de la Pacific, que entrd
por ultima vez con el «Reina» el 21 de junio de 1936 y ya no volveria hasta mu-
chos afios después, porque a los tres afios de nuestra guerra siguieron los cinco
de la mundial, casi a continuacién, lo que impidié la reanudacién de los ser-
vicios.

En la segunda guerra se perdié un viejo amigo de nuestro puerto: el «Oro-
pesa». Fue torpedcado y hundido por el submarino aleman «U-96» el 16 de
enero a las 3 de la maflana frente a las costas de Irlanda, cuando regresaba
a casa.

El «Reina del Pacifico», el «Orbita» y ¢l «Ordufia», fueron requisados y
actuaron como transportes de tropa. Solamente el «Reina» transporté mds de
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150.000 hombres por todos los escenarios de la guerra naval sin el menor con-
tratiempo. En cambio, al volver a su vida civil, tras el fin de la contienda, cuando
realizaba sus pruebas, sufrié una grave explosion en la cdmara de motores en la
que murieron 23 hombres y quedaron otros 60 heridos.

El «Reina» reentré en Santander por primera vez el 15 de diciembre de 1948
procedente de La Corufia y en viaje de ida el 16 de enero de 1949. Su vuelta al
hogar fue un suceso auténticamente entrafiable para los santanderinos todos. Ha-
bian pasado doce terribles y larguisimos afios, pero el «Reina» estaba alli de
nuevo, fiel a la cita con la paz.

Sin embargo, la vieja «Reina» tenia los dias contados. El 7 de julio de 1957
quedé embarrancado durante 86 horas en situacién comprometidisima sobre unos
arrecifes a cinco millas de las Bermudas y por tanto no lejos de la tumba de su
antiguo competidor el espafiol «Cristébal Colén», que alli se quedé en 1937.
El inglés pudo, si, regresar por sus propios medios a Liverpool, pero seguidamen-
te se vendid para ser desguazado en Newport.

A reina muerta, reina puesta. El 7 de junio de 1955 se boté el nuevo insignia
de la Pacific con ¢l nombre de «Reina del Mar». Se proyecté para sustituir al
«Reina del Pacifico» por los mismos astilleros irlandeses de Harland & Wolff. Era
un barco de situela heterodoxa con una sola chimenea de 33 toneladas: 21.501 to-
neladas de registro bruto —el mayor de toda la lista de la Pacific— 601 pies de
eslora, propulsién a turbinas, 18 nudos de marcha y mds de mil pasajeros de
capacidad en tres clases. Aunque llegé a prestar servicios en vida del «Reina
del Pacifico» y alterné con €l un corto tiempo en nuestra escala, bien pronto
quedé solo en la linea.

Su llegada a Santander en cstreno el 6 de mayo de 1956 causé sensacién
haciendo concebir al puerto esperanzas de supervivencia en el trdfico tradicional
de pasajeros con las Américas. Pero ¢l signo de los tiempos se impuso. El avién
desplazaba inexorablemente al barco en los viajes de larga distancia y asi, en
1964, el «Reina del Mar» fue retirado del servicio para ser dedicado a viajes de
crucero turistico bajo los colores de la Unién Castle, otra vieja y gloriosa empresa
naviera britdnica de magnifico historial. Cambid pues sus esmaltes blancos y el
amarillo de su chimenea por el malva y el rojinegro sudafricano.

Los 1ltimos barcos de la Pacific que vinieron a Santander fueron los «liners»
de carga entrados en servicio a raiz de los udltimos afios de la Guerra Mundial.
En 1934 se empezé la construccién de una serie —Ila serie «S»— de buques a
motor de 6.400 toneladas de registro y 8.500 de carga que llevaron los nombres
de «Samanco», «Sarmiento», «Salaverry», «Salinas», «Salamanca» y «Santander».
Tenfan 467 pies de eslora, andaban 16 nudos y podian llevar 20 pasajeros.

La llegada del «Santander» a nuestra ciudad el 11 de agosto de 1952 fue una
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efemérides imborrable. E1 Ayuntamiento regalé al buque una placa que quedd
colocada en su cdmara. Decia la prensa local: «’El Santander’ es uno de los pri-
meros buques de carga dotados de radar para prevenir en tiempos de niebla el
posible encuentro con otro navio de superficie».

El «Santander», dnico buque trasatlintico por entonces con el nombre de
nuestra ciudad, se venderfa en 1967 a armadores chipriotas tomando el nombre
de «Navmachos» y acabé sus dias desguazado precisamente en Espafia-en 1971.

En los afios de entrada en servicio del «Santander» y sus gemelos también
vinieron por nuestras aguas otros grandes cargueros de linea de otras series de
la Pacific, tales como el «Kenutax, el «Cotopaxi», el «Cuzcon, el «Flamenco», €l
«Potosi», el «Pilcomayo» y el «Tuscany» y ya en 1973 el dltimo «Oropesa» —cuar-
to de su mismo nombre—, que entré a descargar en nuestro puerto a causa de
Ia huelga de estibadores de Londres. Después de descargar subié a dique en el
Astillero y tras reparar se entregé a nuevos armadores que lo pusieron bandera
liberiana y el nombre de «Lantao Islands».

La vieja oficina consignataria del Muelle 6 con su gran esquinal represen-
tando al «Reina del Pacifico» navegando a toda marcha, también cayé derribada
hace bastantes afios. Todo pasa como las naves, como las nubes, como las som-
bras. Pero el lazo comercial y el humano a lo largo de un siglo con la contra-
sefia coronada y blanquiazul de la Pacific es sin duda un largo y brillante capitulo
de la historia del puerto.
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Belicosas gaviotas
quebrando a la galerna
que canta enfurecida
con gritos de hembra loca.

Ese balcén verde y rico por el que Espafia se asoma al norte de Europa, la
cornisa cantdbrica, fue durante quince largos meses —desde julio de 1936 hasta
octubre de 1937— escenario de duros combates, en tierra, mar y aire, durante la
dltima de las guerras civiles que a lo largo de la dilatada, agitada y gloriosa
historia de nuestra patria, ha sufrido ésta.

Su costa bafiada por el legendario Cantdbrico, el Cantaber Oceanus de Clau-
dius Claudianus, abrupta, dspera, recortada, sembrada de puertos, rias y refugios,
parece hecha expresamente para las operaciones de bloqueo y contrabloqueo en
tiempos de guerra, cuando tan necesario es a sus poseedores mantener libre el
acceso a sus puertos de los elementos de boca y guerra, mientras ¢l adversario, por
el contrario, precisa neutralizarlos impidiendo el trdfico maritimo en ellos.

Tanto un bando como otro han de potenciar el rendimiento de sus unidades
navales por medio de la accién aérea, y en la época a que nos referimos, inician-
dose el segundo tercio del siglo XX, cuando eran desconocidos los sofisticados
sistemas de deteccidn radioeléctrica tan utilizados pocos afios después, las explo-
raciones aéreas exigian a aquellos aviones de mecédnica no tan segura como la de
hoy, internarse millas y millas en el mar, con el consiguiente riesgo de, ante una
averia, no poder regresar a tierra y verse obligados a posarse sobre las olas.

Esta circunstancia, y la abundancia de superficies abrigadas en el litoral,
aptas para las operaciones de agua de los hidroaviones, aconsejaban fueran pre-
feridos éstos a los aviones con base en tierra, para cooperar con los clementos
navales en las operaciones para bloquear los puertos, unos, o forzar el bloqueo los
contrarios.
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De entre todas las ldminas de agua abrigadas y aptas en casi todas las con-
diciones meteorolégicas para ser utilizadas por hidroaviones, dos en todo el
Cantabrico retinen unas caracteristicas éptimas: las bahias de Santander y Santo-
fla; de éstas, la de Santander es preferible porque, sobre estar situada mds en el
centro del litoral, a ella llegan directamente desde el interior las vias de comunica-
cién terrestre, el utillaje de su puerto es completo, v la plaza proporciona los
servicios propios de una poblacién importante, con lo que todo esto representa.
Por eso, no es de extrafiar que a lo largo de los meses de lucha, tanto uno como
otro bando, utilizaran la bahfa santanderina como base de sus hidroaviones, cuan-
do aquélla estuvo en su poder.

A principios de septiembre de 1936, fracasado el panchovillesco desembarco
que en Mallorca llevaron a cabo las fuerzas gubernamentales catalanas, y en el
que éstas emplearon la relativamente importante masa de hidros con que conta-
ban, y de los que cinco terminaron su vida en las calas de los alrededores de
Porto Cristo, tratando de apaciguar las angustiosas peticiones de auxilio del go-
bierno vasco que vefa reducirse su territorio ante el inexorable avance de las
brigadas navarras, se decidié el envio de una patrulla de tres hidroaviones Savoia
«Sa-62», de la Aerondutica Naval, al teatro de operaciones del Norte, designin-
dose como base de esta unidad aérea, a la bahfa de Santander. La patrulla, al
mando del auxiliar Luis Ferndndez Rivas, traté de alcanzar el Cantdbrico siguien-
do la ruta del Ebro, ya experimentada en 1934 por el comandante Franco que
con doce hidroaviones Dornier «Wal» de la Aviacién Militar, habia saltado desde
Santofia a Los Alfaques, en el curso de una vuelta a Espaiia dentro del plan de
instruccién de las tripulaciones de hidros. El vuelo se desarrollé en su primera
fase, tal como estaba previsto, remontando el curso del Ebro, sobrevolando a gran
alturas las regiones aragonesa y navarra, tratando de llegar a la zona guberna-
mental del Norte, pero fracasé a poco de pasar Logrofio, cuando los Savoia en-
contraron una barrera de nubes que no pudieron, o no supieron salvar regre-
sando desde alli al Mediterrineo donde tomaron agua desperdigados en distin-
tos puntos de la costa.

Era el Savoia «Sa-62» un hidroavién de canoa, construido en madera, esbel-
to y robusto pero de escasas condiciones marineras, ligeramente mejoradas por
la limpieza de linea de su rediente; biplano clésico, con dos pequefios flotadores
en el extremo de sus planos inferiores para su estabilidad en el agua, llevaba el
motor ~——un Hispano 12 LB, de 600 C. V. de potencia— situado en una géndola
entre los planos; su hélice propulsora era de madera y de cuatro palas. Tenia



SANTANDER, BASE MILITAR DE HIDROS DURANTE LA ULTIMA GUERRA CIVIL |57

una envergadura de 15,50 metros, una longitud de 11 y una altura de 4, siendo
su superficie alar de 65 metros cuadrados, y su peso en vacio de 1.900 kilogramos
que, a plena carga, llegaban a 3.400. Con una velocidad méxima de 220 kiléme-
tros a la hora, la de crucero era de 180, subiendo a 3.000 metros en 24 minutos,
siendo su techo maximo de 4.200 metros, y 1.200 kilémetros su autonomia.

La tripulacién la componian cuatro hombres: dos pilotos, mecdnico y ame-
trallador-bombardero, y su armamento consistfa en dos ametralladoras gemelas,
Vickers «K» de 7,69 mm. montadas en la torreta de morro, pudiendo llevar has-
ta 400 kilos de bombas, en diversas combinaciones, en lanzabombas dispuestos
bajo los planos.

En vista del fracaso de Ferndndez Rivas, el teniente coronel Diaz Sandino,
jefe de las fuerzas aéreas de Cataluila, encargé al capitin de Aviacién Militar,
Fernando Beneito Lépez, experto piloto y distinguido hidrista, la organizacién
de una escuadrilla y su traslado al Cantdbrico; Beneito escogié las tripulaciones
y preparé cuatro «Sa-62» en la bahfa de Rosas.

Todo el personal de la escuadrilla, con la excepcién de Beneito, pertenecia a
la Aerondutica Naval, siendo los pilotos, ademds del jefe de la unidad, los auxi-
liares Casals y Pereira y los maestres Orté y Baré; los ametralladores, Jiménez,
Martinez, Checa y Vilches, y los mecénicos, Lépez Colungo, Morilla, Abad y
Velasco. Componian una tripulaciéon completa —Ila del jefe— y tres reducidas,
ya que éstas no llevaban 2.° piloto.

E!l 30 de septiembre despegd de Rosas la escuadrilla, penetré en territorio
francés volando en formacién de rombo, y dejando la cadena pirenaica por su
izquierda, llegé al Cantdbrico; alli, manteniéndose a unas cinco millas de la cos-
ta, se dirigié al oeste envuelta en una bruma bastante densa. Hasta este momento
habfa transcurrido el vuelo sin incidentes, pero, al llegar a la altura de Santofia,
el hidro de Bard quedé rezagado al tener que reducir el motor, sobrecalentado
por una pérdida de agua en el radiador, teniendo que dirigirse a tierra, tomando
agua en el estuario del Asén desde donde unas horas después, reparada la averia,
continué a Santander. La mala visibilidad y el escaso combustible remanente
con el consiguiente temor a una parada de motor, rompié la formacién que hasta
entonces se habfa conservado, y, al llegar a la altura de Galizano, e identificarlo,
al no contar con enlace radio, ya que para mejor aprovechar la autonomia del
«Sa-62» se habia prescindido de todo lo que no siendo absolutamente indispensa-
ble constituyera peso, no pudo el jefe de la escuadrilla enlazar con Pereira y
Orté que, desorientados, continuaron con rumbo 270.

Beneito tomé agua en la bahfa de Santander, sin mds novedad que el sobre-
salto experimentado por las tripulaciones de la flotilla de destructores que se
encontraba en el puerto, que, ante la sorpresiva llegada de un avién que no es-
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peraban, corrieron alocadamente a los puestos de combate; por fortuna para Be-
neito y el Savoia, la escasa disciplina de las tripulaciones de la armada republi-
cana en aquellos meses, y el consiguiente desorden del zafarrancho de combate,
dio tiempo al hidroavién a posarse en el agua antes de que se abriera fuego con-
tra éL

Pereira y Orté, en su despiste, llegaron hasta Gijéon donde, al darse cuenta
de su error, viraron 180 grados y se dirigieron a Santander, pero no lograron
llegar a la primera a su destino, ya que el motor del hidro de Pereira se paré por
falta de gasolina poco antes de llegar a San Vicente de la Barquera, y el de Orté,
minutos después, a una milla de Comillas; por suerte la mar estaba llana y no
tuvieron ninguna complicacién en la maniobra de amerizaje. Fueron recogidos
por sendas boniteras y remolcados, Pereira a Tinamayor, y a Comillas Orté:
repostados con gasolina que por tierra se les envid desde Llanes y Torrelavega,
respectivamente, despegaron para rematar el viaje en la bahia santanderina. A
media tarde, los cuatro hidros se mecfan, al ancla, en la que habria de ser su
base durante los préximos once meses, en el Cuadro de Maliafio.

Grande fue la espectacién que en Santander despertaron aquellos pequefios
y airosos hidroaviones plateados, con los fondos negros, la bandera tricolor en
el timén de direccién, y bandas rojas en fuselaje y planos; en el casco llevaban
pintada una libélula dotada de grandes prismdticos, emblema de la 2.* Escua-
drilla de reconocimiento de la Aerondutica Naval, de la que procedian estos
Savoia.

Desde ¢l dia siguiente al de su llegada comenzaron sus servicios «los hidros
de Beneito», como en el ambiente aviatorio de aquel Santander se los conocid.
Para poder dar el mayor descanso posible a los escasos tripulantes, al tiempo
que ayuda en tierra a los mecdnicos, se decidié desde el primer momento que las
tripulaciones se compusieron tnicamente de dos miembros: el piloto y un ame-
trallador-bombardero. Al principio se realizaban los servicios por parcjas de
aviones, que se internaban en el mar con rumbo norte, unas 25 millas; allf se
separaban los dos hidros y segufan rumbos opuestos, a lo largo del paralelo,
hasta llegar a la altura de los cabos Higuer y de Pefias, respectivamente, y volan-
do en zig-zag para cubrir la mayor superficie de agua posible, se dirigfan a la
costa, reconociendo las aguas litorales hasta finalizar la misién en Santander. Este
sistema se modificé pronto, y se sustituyé por el de salir un solo hidro que reco-
rria amplios tramos de litoral, en ambas direcciones, adentrdndose una docena de
millas en el mar; antes de tomar agua, cuando de regreso se encontraba el hidro-
avién en las proximidades de cabo Mayor, era relevado por ofro Savoia que efec-
tuarfa un servicio similar.
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Ademids de estos rutinarios servicios de exploracidn, realizaban los hidros de
Beneito la proteccién del trafico maritimo en los puertos propios, efectuando
reconocimientos en la ruta de sus convoyes y de los barcos aislados que trataban
de forzar el bloqueo impuesto por las fuerzas nacionales, realizando exploracio-
nes en la ruta de aquéllos, localizando a los cruceros y patrulleros nacionales
para, a la vista de su dispositivo, elegir el mejor momento para la salida de los
mercantes, y la ruta méds oportuna y segura para ellos, e informando de la mayor
o menor proximidad de las unidades de guerra nacionales, a los contrabandistas
extranjeros que se mantenfan dfas y dias al filo de las aguas jurisdiccionales, es-
perando el momento propicio para, en jadeante carrerilla, salvar las tres peligrosas
millas que los separaban de los puertos de destino, dejando burlados a los blo-
queadores.

Comoquiera que estos hidroaviones no disponian de equipo de radio, para
informar del resultado de sus reconocimientos y exploraciones habfan de tomar
agua en alguna de las superficies aptas para ello, con el consiguiente retraso y la
deficiente explotacién de los datos obtenidos.

A mediados de octubre, cuando la escuadra gubernamental que habia llega-
do al Cantébrico para tratar de levantar la hundida moral de los vascos, regresa-
ba al Mediterraneo, se consideré prudente que, para servir de ojos a la flota
al llegar al Estrecho por donde se suponja se encontraban los cruceros nacionales,
uno de los Savoia fuera embarcado en el acorazado «Jaime I», pero al compro-
barse que el hidro trincado en cubierta, dificultaba el uso de una de las torres
del 30,5, se desistié de llevarlo. Otro intento de sacar a estos aviones de Santan-
der, lo hizo el Subsecretario del Aire, desde Valencia, el 4 de febrero de 1937,
disponiendo que fueran envidndose «de uno en uno» al Mediterrdneo, «a medida
que fuera siendo posible», pero el jefe de las Fuerzas Aéreas del Norte no debid
hallar la oportunidad para ello, y, por otra parte, las dificultades de abasteci-
miento de piezas de repuesto, y los consiguientes problemas de mantenimiento, no
permitian poner a estos hidroaviones en condiciones de afrontar con ciertas ga-
rantias de éxito el arriesgado y largo vuelo, todo €l sobre tierra enemiga o fran-
cesa. Las posibilidades de empleo fueron reduciéndose dia a dia, y los servicios
hubieron de quedar limitados a los estrictamente indispensables.

Entre las misiones que realizaron los Savoia, estuvo la busqueda del subma-
rino «C-5» desaparecido en el curso de un servicio, ¢l 30 de diciembre; luego
de una serie de fatigosos rastreos fue localizada una gran mancha de aceite a unas
10 millas de Tinamayor.

En febrero de 1937, fue Beneito destinado a la regidon Centro, siendo relevado
en el mando de la escuadrilla por el auxiliar de Aerondutica Naval, Cirlos

Lazaro.
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El 23 de marzo, al tomar agua, procedente de Santander, en la rfa de Bilbao,
capotd a consecuencia de un desplome uno de los Sa-62, resultando el mecinico,
Victor Abad muerto, y los otros tres tripulantes heridos; el avién quedé com-
pletamente destrozado. Pocos dias mds tarde, una luminosa tarde de nordeste,
al regreso de una exploracién, capot$ otro de los hidros en la bahia santanderina,
quedando totalmente destruido, aunque logrando salvarse la tripulacién. A fina-
les de abril solamente quedaban dos Sa-62 en condiciones de volar, y éstas, tan
precarias que, al irse a pique el acorazado «Espaiia» frente al abra del Sardi-
nero el 30 de aquel mes, no pudieron salir a participar con los aviones de La Al-
bericia en el ataque a los buques nacionales.

Ademds de los cuatro Savoia, hubo en aquella época en Santander, bien que
muy fugazmente, otro hidroavién gubernamental: un sexquiplanc Sikorsky RS-1
(SB-38), antiestético hasta dcjarlo de sobra; con una envergadura de 21,62 me-
tros, una longitud de 12,14 y una altura de 4,17, tenia una superficie alar de
65,35 metros cuadrados. Su férmula bicola, con los timones unidos a la canoa y
al plano superior por medio de montantes carenados, le daban el aspecto de una
colodra voladora; dos motores radiales Pratt and Whitney «R-1340C» de 450 C. V.
de potencia, moviento hélices tractoras, metilicas y bipalas, le proporcionaban una
velocidad méxima de 200 kilémetros a la hora, siendo la de crucero de 175;
tenfa un techo de 4.600 metros, y su autonomia era de 950 kilémetros. El peso en
vacio de este peculiar hidroavién, de construccién enteramente metdlica, era de
3.050 kilos, y a plena carga, de 4.680.

Construida una pequefia serie en los Estados Unidos al principio de la dé-
cada, habia prestado servicio este avién en la Marina de aquel pafs hasta 1934,
pasando luego a volar en algunas lineas aéreas, en las que, pese a su escasa ca-
pacidad de pasaje, habia sido bien apreciadol.

No estd muy clara la llegada de este solitario hidroavién a las fuerzas aéreas
del Norte; parece ser que el gobierno vasco, dispuesto a comprar cualquier cosa
capaz de volar, adquirié este extrafio aparato a través de un periodista sueco que
supo constituirse en ganancioso pescador de aquel revuelto rio. Su vida como
hidroavién de guerra de los gubernamentales no pudo ser mas efimera: averiado
en Bilbao por un bombardeo de la aviacién nacional antes de que hubiera em-
pezado a prestar servicio, se inici¢ su reparacién en la Naval de Bilbao, pero ante
la inminente entrada de las fuerzas nacionales en la plaza, fue trasladado a San-
tander; alli, en la base de hidros, los mecdnicos de la escuadrilla de Savoia lo
repararon concienzudamente, aunque mds le hubiera valido quedar averiado; en

1 Aunque estos aviones eran originariamente anfibios, el adquirido por los guberna-
mentales habia sido modificado y transformado en hidroavién puro.
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el primer vuelo de prueba tras la reparacidn, llevado a cabo por Francisco Casals
el 30 de julio de 1937, a lo largo de la costa occidental de Cantabria, fue inter-
ceptado por los «chatos» de una escuadrilla que regresaba de un servicio en el
frente de Asturias, y al no reconocerle por no llevar pintadas auin las anchas fran-
jas rojas, caracteristicas de los aviones de guerra gubernamentales, lo atacaron y
derribaron a unas pocas millas de Suances, cayendo al mar y muriendo cuatro de
sus cinco tripulantes.

Al ocupar las fuerzas nacionales el 26 de agosto de 1937, la capital de Can-
tabria, encontraron en la base de hidros de El Cuadro, dos Savoia «Sa-62» en
tan malas condiciones, que nunca se intenté volver a ponerlos en vuelo.

La 1-E-70 (1.* Escuadrilla del Grupo 70) se hallaba en el Norte, formando
parte de las fuerzas de bloqueo, desde principios de mayo de 1937. Creado el
Grupo 70 (1-G-70) el 14 de noviembre de 1936, recogiendo en él todos los hidro-
aviones Dornier «Wal» que se encontraban en la zona nacional, estaba compuesto
por dos escuadrillas: la 1-E-70 y la 2-E-70, cada una constituida por cuatro
«Wal» en vuelo.

Era el Dornier «Wal» uno de los mas célebres hidroaviones del periodo com-
prendido entre las dos guerras mundiales. Disedado por Claudius Dornier, entré
en servicio en 1922, siendo la Aviacién Militar espafiola la primera del mundo
que dispuso de él, y quizd la dnica que lo utiliz6 en misiones de guerra, comen-
zando con seis aviones adquiridos en 1922, construidos en Marina di Pisa, en
Italia, que se incrementaron en los afios siguientes hasta doce de la misma pro-
cedencia, para comenzar en 1926 a construirse en Cidiz, en la factorfa de C.A.S.A.
que ya, en 1929, inicié una serie de veintiséis hidroaviones que fueron entregados
en los tres afios siguientes. Este hidroavién que tanta fama alcanzé cuando con
uno de ellos —el «Plus Ultra»—, Franco, Ruiz de Alda y Rada, cruzaron el At
lintico Sur, de Palos de Moguer a Buenos Aires a principios de 1926, era un
aparato revolucionario en su época, que destacaba por su solidez y por una
original idea de Dornier, los «stummel», especie de muflones de ala situados en
la linea de flotacién, que solucionando el problema de la estabilidad en el agua,
convertian al avién, monoplano de ala alta, casi en un sexquiplano. De construc-
cién metalica, su férmula de potencia era de dos motores en tandem, emplazados
en una gdndola situada en el centro del plano, y con acceso a ella en vuelo;
este magnifico hidroavién monté gran variedad de motores diferentes, en los
distintos paises que dispusieron de €l.
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Tenfa el «Wal» una envergadura de 22,5 metros, una longitud de 17,25 y su
altura era de 4,80; la superficic alar era de 97 metros cuadrados, su peso en
vacio de 2.150 kilos, y a plena carga, de 4.150. Con una velocidad médxima de
210 ¥ilometros a la hora, la de crucero era de 195, su techo de 4.800 metros y su
autonomia de 1.500 kilémetros.

Fl armamento de este hidroavién consistia en tres ametralladoras Vickers «K»
de 7,69 mm., dos situadas en montaje gemelo en la torreta de morro, y 1a otra en
la dorsal, y su capacidad de carga de bombas o cargas de profundidad, era de
1.200 kilos.

La tripulacién la componifan cinco hombres: dos pilotos, observador-nave-
gaate, mecdnico y radio; estos dos ultimos actuaban en combate como ametra-
lladores.

Los hidros del 1-G-70 estaban dotados de motores Isotta-Fraschini «Asso
500» de 500 C. V. de potencia, moviendo hélices, una tractora, y propulsora la otra,
de madera y de cuatro palas. Iban pintados de gris barracén, con escarapelas ne-
gras =n planos y fuselaje, y la cruz de San Andrés, negra sobre fondo blanco, en
el rimén de direccién; en el costado, ademds de los niimeros de matricula pinta-
dor en blanco, llevaban el «Dragén Rojo» del juego del Mah-Jong, emblema del
3rupo, 4o gran solera ya que habia nacido en la base de El Atalayén, en la Mar
Chica. en los gloriosos meses en que los «Wal», en arriesgados y efectivos vuelos,
preparaban el desembarco del ejército espafiol en la bahfa de Alhucemas.

En abril de 1937, habifa tomado el mando del 1-G-70 el comandante Manuel
Martinez Merino, uno de los hidristas mds detacados de la Aviacién Militar, con
mds de 700 horas de vuelo en Dornier « Wal», casi todas hechas en la campafia de
Marruecos. A finales de aquel mes, en plena ofensiva nacional en el Norte, el
Almirante Jefe del Departamento de El Ferrol, jefe asimismo del bloqueo del
Cantébrico, solicité del General Jefe del Aire que se asignara una escuadrilla de
hidros para cooperar con la flota que aquellos dfas estrechaba mads aiin el blo-
cueo de los puertos enemigos del litoral. No contaba la agonizante Acrondutica
Naval con otro avién que un Fairchild «F-91» que, sin armamento y de corta
autonomia, llevaba a cabo misiones, mds simbdlicas que reales, escasas y de poca
utilidad.

snecibié el comandante Martinez Merino la orden de que una escuadrilla de
su Grupo que se encontraba estacionado en Cadiz, se trasladase a El Ferrol, y
designé a la 1-E-70, marchando él con ella a la base gallega; el 1.° de mayo hi-
cieron el vuelo directo los hidros 70-21 y 70-24, y el dfa 22 lo hizo el 70-27; en
agosto se completaria la escuadrilla con la llegada a Bilbao del 70-5.

El personal de esta escuadrilla lo formaban, ademds del jefe del Grupo, los
pilotos, capitanes, de la Puente Bahamonde (jefe de la escuadrilla) y Bazdn, y
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tenientes, Lerdo de Tejada, Guil, Alvarado y Bay; los alféreces observadores,
Adarraga, Zavala, Fernindez Trapa y Terrados; los mecdnicos, brigadas Nava-
rro y Fadén, sargento Costea y Cabos Dominguez Marpillat y Contreras; y los
radios, alférez Expésito y cabos Vizquez y Amenedo.

Desde el 3 de mayo, fecha del primer servicio de guerra en el Norie. hasta
el 26 de junio en que pasé a estacionarse en Las Arenas, en la ria de Bilbao, per-
manecié la 1-E-70 en la base de El Ferrol, con un avién —en ocasiones, dos—
destacado en la rfa de Ribadeo constituida en base avanzada, colaborando desde
ambos puntos, con gran eficacia, con las fuerzas de superficie empefiadas en el
bloqueo de los puertos enemigos, lo mismo que desde Las Arenas donde estuvo
estacionada hasta el 7 de septiembre en que, a peticién del Almirante Jefe del
bloqueo, se trasladé a Santander, al Cuadro de Maliafio, quedando en Ribadeo
un hidro destacado.

Entre las misiones realizadas por los «Wal» de la 1-E-70 en el tiempo que
tuvo su base en un rincédn de la bahia de Santander, se podria destacar la locali-
zacién por el 70-21 del mercante espafiol «Luis Adaro», que dio ocasién para su
apresamiento por el crucero «Almirante Cervera». Fue muy importante la labor
de esta escuadrilla en aquellos dfas, para impedir el trifico maritimo en el puerto
de El Musel, asi como prestando servicio de vigilancia antisubmarina en bene-
ficio de las unidades de la escuadra. El 1.° de octubre, localizado por el 70-2]
el mercante inglés «Bobie» que con material de guerra se dirigfa a Gijén, perma-
necié el hidro sobre él hasta la llegada del patrullero nacional «Fantdstico» que
lo apresd; este mismo bou y el «Tito», dirigidos por el 70-24 gque lo habia loca-
lizado y parado con fuego de ametralladora, lograron capturar al vapor inglés
«Doverary» el 7 de aquel mes.

El dia 10, mientras el 70-5 llevaba a cabo una exploracién en el extremo
occidental de la costa enemiga, tripulado por los tenientes Guil y Alvarado, alférez
Adarraga, brigada Navarro y cabo Amenedo, sufrié una averia en el motor delan-
tero que forzé la toma de agua en una mar tendida y con bastante viento cruzado
a las olas; Guil llevé a cabo una estupenda maniobra, amerizando con viento de
costado, con el fin de coger las olas a lo largo. Avistados unas horas mds tarde
por el mercante espafiol «Altube Mendi», recogié éste a la tripulacién, y tomando
el hidro a remolque, los trasladé a Santander.

Unos dias mds tarde, el 14, fue localizado y atacado por el 70-27 un sub-
marino enemigo que salfa del puerto de El Musel; el submarino se sumergié y
logré escapar a las cargas de profundidad que le arrojé el «Wal».

Extinguido ya pricticamente el frente Norte, recibié la 1-E-70 orden de aban-
donar su base de Santander y marchar a El Ferrol, desde donde unos dias mds
tarde se dirigié a Cddiz y, posteriormente, todo el 1-G-70 a Baleares, a la base
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de Alcudia, para formar parte de las fuerzas de bloqueo de la costa catalana y
levantina, hasta el final de la guerra.

Durante los cuarenta y dos dias que Santander fue base de la 1-E-70, realizé
ésta 98 servicios de guerra, volando en cllos un total de 183 horas.

Quizd podria decirse, parafrasecando a Fernando IV, que «La villa de San-
tander es una de las mds buenas villas que hay en ¢l mundo y una de las mejores
bases de hidros que hay en la mar».















APROXIMACION AL LENGUAJE MARINERO
EN CASTRO-URDIALES

MERCEDES HERNANDO






Castro-Urdiales, una de las Cuatro Villas de la Costa.

Castro-Urdiales es una villa situada a la orilla del mar, casi en la mitad del
seno que forma el Cantibrico, entre los cabos Quejo y Machichaco; justo
en frente de la linea de costa que va desde el abra de Bilbao hasta la punta del
Villano.

Al sur del casco urbano estd la sierra de San Pelayo, la mds saliente de las
estribaciones del monte Cerredo.

Este municipio perteneciente a la provincia de Santander, y al partido ju-
dicial de Laredo, cuenta con 12.757 habitantes.

La pesca, actividad primordial de Castro a través de los siglos.

La razén originaria de Castro-Urdiales, como la de las demds villas de la
costa fue la pesca.

El ser la mayor parte de sus habitantes hdbiles pescadores, y por lo tanto
expertos navegantes y mareantes fue la causa de su gran participacién en la bri-
llante ejecutoria mercantil y guerrera que se desarrollé durante la Baja Edad
Media y la Moderna.

La pesca de la ballena también representé para esta villa una importante
fuente de ingresos, durante los siglos XIIT y XIV llegando incluso al XVII.

Los pescadores ya desde muy antiguo, decidieron que para mejor desarrollar
su actividad, habia que organizarse colectivamente, lo que llevaron a cabo crean-
do la Cofradia, del «Noble Cabildo de Mareantes y Navegantes del Sefior Santo
Andrés», que se remonta al siglo XIV.

La regla primitiva del Cabildo era parecida a la actual, salvando las distan-
cias en el tiempo, y similares los preceptos que regian la disciplina de los aso-
ciados en las faenas de la pesca y de la navegacidn.
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Objeto de la Cofradia.

1. La reglamentacién del ejercicio de la pesca entre sus asociados, y la venta
publica en comun del producto.

2. La ayuda y el mutuo auxilio entre los socios, mediante el reparto general de
socorros en caso de necesidad; la prestacién de médico y farmacia en caso
de enfermedad y la proteccién permanente a invdlidos y ancianos.

3. El mejoramiento de las condiciones materiales de vida de sus asociados, es-
tableciendo e interesindose en la constitucién de cooperativas de consumo
que puedan facilitarles los articulos comestibles de primera necesidad.

4. La adquisicién de embarcaciones dedicadas al ejercicio de la pesca que acre-
cienten los medios econdmicos de la sociedad y procuren utilidad y ocupa-
cién a sus asociados.

5. Facilitar a éstos en las mejores condiciones posibles, los alimentos y articulos
necesarios para su vida profesional: como efectos navales, raba, carnada,
redes y otros ltiles para la pesca.

6. Atender las necesidades de orden moral de sus asociados, fomentando los
medios para aumentar su cultura general y profesional.

7. Beneficiar por sf misma el producto de la pesca, implantando por su cuenta,
caso necesario y posible la fabricacién de conservas y salazén de pescado.
Podr4, en suma, realizar cuantas operaciones estime conducentes al mejor
régimen de la industria pesquera, mds util aprovechamiento de su producto
y mayor bienestar moral y material de los socios dedicados a ellal.

De todas formas, a través de los siglos, y sobre todo después del auge del
siglo XV, Castro-Urdiales como villa eminentemente pesquera, sufre reveses en su
economia, de tal forma que la documentacién del Cabildo perteneciente al si-
glo XIX refleja una gran miseria en el gremio pescador, debido a una serie de
circunstancias adversas: «La navegacién de alta mar casi extinguida, y la de ca-
botaje en estado deplorable han colocado a los marineros en la profesién pes-
cadora, y de tal manera han aumentado los productos de ésta en todo el litoral
de la peninsula, que su coincidencia simultinea con la escasez de numerario en

1 Noble Cabildo de San Andrés. Estatutos. Madrid, 1921.
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el interior del reino y la baratura de la carne, han dado el golpe mds mortal a
esta industria, haciendo victimas de su desgracia a los arrieros y a la mayor
parte de la poblacion de Castro-Urdiales que vivia de la conserva del pescado?».

Justificacion del trabajo y método utilizado.

El objeto del presente estudio es hacer una recogida del Iéxico marinero de
Castro-Urdiales, tarea que considero urgentisima, ya que la poblacién marinera
de este puerto se ha reducido al minimo, con la consiguiente desaparicién del
lenguaje tipico de esta gente, acelerada por la gran invasién de elementos fo-
raneos.

Para llevar a cabo este trabajo me he valido de la encuesta personal, eli-
giendo primeramente los informantes, buscando con preferencia personas nacidas
en este puerto y de una antigiiedad notoria en las tareas relacionadas con la ma-
rineria.

Para realizar la encuesta sobre peces y otras especies marinas he tomado
como base la Nomenclatura Ictioldgica, nombres cientificos y vulgares de los pe-
ces esparioles, por Fernando Lozano Cabo; ilustrando mis preguntas con los
dibujos de las obras: Peces de Mar y de Rio, por Roberto Lotina Benguria y
Mario de Hormaechea Camifia, y Guia de los Peces de Mar del Atlantico y del
Mediterrdneo, por Bent J. Muus y Preben Dahlstrom.

Los peces y animales marinos los he ordenado por orden alfabético segin el
nombre oficial, colocando a continuacién el nombre con el que se le denomina en
Castro-Urdiales, acompafidndolo de algunas denominaciones utilizadas en otros
puntos.

Informantes:

Antonio Hierro Garcia, de 58 afios. Actualmente y desde hace un afio trabﬁja
en la Cofradia, pero anteriormente se ha dedicado a las faenas de la pesca durante
més de 40 aflos, ya que empezd a trabajar a los 14 afios.

Jaime Vifals Cagigas, de 65 afios. Trabaja en la Cofradia de Castro-Urdiales.

Francisco Marta Gutiérrez, de 50 afos. Secretario de la Cofradia.

2 “Libro destinado a copiar la correspondiencia oficial del Noble gremio de San An-
drés de los Mareantes de este puerto de Castro-Urdiales”. Establecido por el Procurador Ge-
neral del gremio D. Pedro de la Helguera y Navarro, elegido el dia 6-1-1831. Libro pertene-
ciente a la Cofradia de Pescadores.
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Daniel Santisteban Gabancho, de 66 afios. Farmacéutico de Castro-Urdiales,
y persona muy aficionada al estudio de todo lo relacionado con el mundo ma-
rinero.

Todos ellos han nacido y vivido siempre en este puerto, lo mismo que sus
antepasados de varias generaciones.

NOMBRES DE PECES Y ANIMALES MARINOS,
UTILIZADOS EN CASTRO-URDIALES:

ABADEJO AMARILLO Pollachius pollachius (Linneo)

Castro-Urdiales: ABADEJO

Santander: SARRETA, SERRETA

Vascongadas: ABADIRA, BAKAILO, MAKALLAU
Castilla: ABADEJO, BACALAO

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre, trasmallos, palangres, a la cacea, etc.

Modo de comercializarlo:

Es un pescado de carne muy sabrosa, se consume en fresco.

En Castro-Urdiales hay un refrdn que viene a demostrar las excelencias de este
pescado. Dice asi: «Del abadejo, el pellejoo.

AGUJA Belone belone (Linneo)

Castro-Urdiales: AGUJA

Santander: ALPABARDA, CORSITO, SALTON
Vascongadas: AKULA, ORRATZ, LANTZOI
Castilla: AGUJA, AGUJA PALADAR

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes finas, artes de cerco, cacea, etc.

Modo de comercializarlo:
No es muy estimado, se suele utilizar para cebo.
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ALACHA Sardinellg aurita (Valenciennes)

Castro-Urdiales: SABARE, LACHA

Santander:

Vascongadas: ASTUN

Castilla: ALLACHA, ALATCHA, SARDINA, TRANCHO

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de cerco y de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy ordinaria, se consume en fresco pero es muy poco apreciado.

ALBACORA Thunnus alalunga (Bonnaterre)

Castro-Urdiales: BONITO

Santander: BONITO, GERNON

Vascongadas: ATUN ZURI, BONITA, HEGALUZE, ALBOKERA, ALOT
Castila: ALBACORA, BONITO

Modo de pescarlo:
Se pesca a la cacea con redes fijadas y de cerco, etc.

Modo de comercializarlo:
Una gran parte se conserva en escabeche, aceite y salmuera, y una minima parte
se consume en fresco.

ALIGOTE Pagellus acarne (Risso)

Castro-Urdiales: AGUILOTE

Santander: ALIGOTE, BESUGO

Vascongadas: LENTOE, ALIOTA, NESKAZAHAR, ALIGOTE
Castilla: ALIGOTE, BASUGU, BESUGO, PANCHO

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo, palangres, nasas, trasmallos, redes de cerco.

Modo de comercializarlo:
Su carne no es demasiado apreciada, se consume en fresco.
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ANGELGCTE Squatina squatina (Linneo)

Castro-Urdiales: BILLAN

Santander: ANGELAZO, ANGELON, MILLAN, VILLAN
Vascongadas: AINGERU GUARDAKOA

Castilla: ANGEL, ANGELON, ANGELOTE

Modo de pescarlo:
Su pesca se realiza con redes, generalmente con trasmallos, redes de mucho fondo
y artes de arrastre, pues parece que este pez rara vez pica el anzuelo.

Modo de comercializarlo:
Antiguamente su piel se usaba como lija, hoy en dia no se aprecia mucho, se con-
sume fresco.

ATUN Thunnus thynnus (Linneo)

Castro-Urdiales: CIMARRON

Santander: ALBACORA, CIMARRON

Vascongadas: ATUN BERRI, EGALABURR, PEXE OBLONKA, BONITA

Castilla: ALBACORA, JARDON, CIMARRON, ARROAZ (adulto),
ATUNETE (joven)

Modo de pescarlo:
Su pesca se lleva a cabo con los mds diversos artes: cercos, nasas, palangres, etc.

Modo de comercializarlo:
Es un pez de gran valor econdmico, puesto que su carne es muy estimada, prin-
cipalmente se usa para hacer conservas.

BACALADILLA Micromesistius pontossou (Risso)

Castro-Urdiales: LIRIO, PERLENGUE
Santander: PEZ LIRIO

Vascongadas: BAKALADA, LIRIO
Castilla: BACALADILLA

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre, palangres, etc.
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Modo de comercializarlo:
Su importancia econdmica es relativa, pues aunque es pescado blanco y se con-

sume bastante, no es muy apreciado debido a la flojedad de su carne. Se consume
en fresco.

BACALAO Gadus morhua (Linneo)
Castro-Urdiales: BACALAO

Santander:

Vascongadas: BAKAILO, MAKALLAU, ABALU, GELI

Castilla:

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre y anzuelos.

Modo de comercializarlo:
Su importancia econémica es inmensa; se consume fresco, seco, salado, etc.

BEJEL Trigla lucerna (Linneo)

Castro-Urdiales: CUCO

Santander: CUCO, PERLON

Vascongadas: ARRAINGORRI, PUTXANO, KOLO
Castilla: BEJEL, CACHORRUBIO, COLORADO

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastre, trasmallo y anzuelo.

Modo de comercializarlo:
Es apreciado, se consume en fresco.

BESUGO Pagellus bogaraveo (Briinnich)

Castro-Urdiales: BESUGO

Santander: PANCHO, BURAS, OLLOMOEL

Vascongadas: BIXIGU, ARROSELLA, ALIKOTA, BIXI
Castilla: BESUGO, BESUGO DE LAREDO, PAGEL, PACHON

Modo de pescarlo:
Se pesca con nasas, anzuelos sueltos, palangres, trasmallos, etc.
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Modo de comercializarlo:

Es un pez muy apreciado, se consume en fresco y es plato obligado en Navidad.
Antiguamente se escabechaba para mandarlo a Castilla, pero actualmente estd
prohibido conservar cualquier pescado blanco.

BOCANEGRA Galeus melastomus (Rafinesque)

Castro-Urdiales: GOLAY, GOLAYO

Santander: GOLAY, OLAYO, COLAYO
Vascongadas: PIMPINO, ABRINA, ITSUKI, YOLAIO
Castilla: BOCA NEGRA, PEZ PERRO

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre y palangres de fondo.

Modo de comercializarlo:
Su carne es apreciada solamente por los pescadores. Se consume en fresco.

BOGA Boops boops (Lineo)

Castro-Urdiales: BOGA
Santander: BOGA
Vascongadas: BOBA
Castilla: BOGA, BOGARRO

Modo de pescarlo:
La pesca se realiza con redes de cerco, arrastre, trasmallos, anzuelo, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es poco apreciada, se consume en fresco.

BOQUERON Englaulis encrasicholus (Linneo)

Castro-Urdiales: BOCARTE

Santander: ABOCARTE, BOCARTE, ANCHOA, HOMBRE
Vascongadas: ANTXOBA, BOKARTE

Castilla: ANCHOA, SARDINETA

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de cerco y de deriva.
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Modo de comercializarlo:
Parte se consume en fresco, y otra parte se industrializa en forma de salazon,

en aceite (semiconserva). Las magas o residuos se utilizan para hacer harina de
pescado.

BORRACHO Eutrigla gurnardus (Linneo)

Castro-Urdiales: CUCO FRANCES, PERLON

Santander: CUCO AMERICANO, PERLA

Vascongadas: PERLOI, ARRAINGORRI, KOLO, MURLOIN
Castilla: BORRACHO, CUCLILLO, PERLON

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastre, trasmallo y anzuelo.

Modo de comercializarlo:
Su carne es apreciada, se consume en fresco.

BRECA Pagellus erythrinus (Linneo)

Castro-Urdiales: BRECA

Santander: BRECA

Vascongadas: LAMOTE, BRECA, ERROSEL TXIKI
Castilla: BESUGUETE, DENTON, ROJO, PAJEL

Modo de pescario:

Se pesca con anzuelo, suclto y en palangres, redes de cerco, trasmallo, arrastre,
etcétera.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy apreciada, se consume en fresco.

BROTOLA DE FANGO Phycis blennoides (Briinnich)

Castro-Urdiales: LOCHA

Santander: ABADEJO, LOCHA, MOLLARETA
Vascongadas: LOTXA, ALISA, MATRANA
Castilla: BROTOLA DE FANGO, ESCOLAR
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Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastres y palangres, sobre todo en invierno.

Modo de comercializarlo:
Se consume en fresco.

CABALLA Scomber scombrus (Linneo)

Castro-Urdiales: VERDEL

Santander: MACAREU, SARDA, MAQUEROL
Vascongadas: BERDEL, MAKELA, MAKAREL
Castilla: CABALLA, ESCOMBRO, ESTORNINO

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de cerco y arrastre, también a la cacea.

Modo de comercializarlo:
Parte se consume en fresco, y otra parte se conserva como suceddneo del Bonito.

CABRACHO Scorpaena scrofa (Linneo)

Castro-Urdiales: CABRAYO

Santander: CABRACHO, ESCARAPOTE

Vascongadas: AHUNTZ-ARRAIN, KABRARROCA, ITSAS KABRA
Castilla: ESCORPA, CABRACHO, ESCORPENA, RANO

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de arrastre, trasmallo, palangres, a fondo con anzuelo, con
pincho y farol junto a la orilla en las noches oscuras, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy estimada por los buenos conocedores, pero casi desconocida en
las poblaciones alejadas de la costa. Se consume en fresco.

CABRILLA Serranus cabrilla (Linneo)

Castro-Urdiales: CABRA DE BOTE

Santander: CABRA, CABRA DE BAJURA
Vascongadas: KABRA, KRABA, ANTXARRAIN
Castilla: CABRA, CABRILLA, SERRANO
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Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo, palangres y trasmallo.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy sabrosa. En este puerto los dnicos que pescan cabras son los
«boteros». Se consume en fresco.

CACHUCHO Dentex macrophthalmus (Bloch)

Castro-Urdiales: LA REINA

Santander: DENTON

Vascongadas: AMARTE ARANTZA

Castilla: BURAS, CACHUCHO, SAMA DORADA

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastre, aunque algunas veces también con palangres de fondo.

Modo de comercializarlo:
Su carne es apreciada, se consume en fresco.

CAILON Lamna nasus (Gmelin)

Castro-Urdiales: CAILA

Santander: CAILON, NARRAJO

Vascongadas: TINTOLETA, ITSAS-OTSO, MARRAIXO, LAMIA
Castilla: CAILON, NARRAJO

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo a la cacea, palangres, redes de deriva y de arrastre, etc.

Modo de comercializarlo:

Antiguamente, en los puertos pesqueros se salaba y después se consumia como si
fuera bacalao.

Hoy en dia no se utiliza para nada, ademds de que apenas se pesca ninguno.

CAPELLAN Trisopterus minutus (Linneo)

Castro-Urdiales: ALBARICOQUE

Santander: CARRAJUELO, FANECA, FANECO
Vascongadas: TANKARTTA, PANEKA

Castilla: BARBADA
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Modo de pescarlo:
Se pesca con trasmallos y artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Su carne es buena, pero son peces de tamafio pequefio. Se consume en fresco.

CARBONERO Pollachius virens (Linneo)
Castro-Urdiales: CERRETA

Santander:

Vascongadas: KOLIN, BAKAILO, MAKALLAU

Castilla;

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre, trasmallos, anzuelos, etc.

Modo de comercializarlo:
Se consume en fresco, y su carne es de mediana calidad.

CAROCHO Scymnorhinus licha (Bonnaterre)

Castro-Urdiales: LIJA

Santander: LIJA

Vascongadas: ORTZ TXIRRIKIA
Castilla: CAROCHO, CAZON

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de fondo, palangres y arrastre.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningtin valor.

CAZON Galeorhinus galeus (Linneo)

Castro-Urdiales: TOLLO, TOLLA

Santander: TOLLE

Vascongadas: TOLLO, TOIL, LIXA, KAZOI
Castilla: CAZON, PEZ PEINE, TOLLO, TOLLE
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Modo de pescarlo:

Se pesca con redes especiales llamadas cazonales, con palangres de fondo, tras-
mallos, artes de arrastre y cacea a fondo.

Modo de comercializarlo:
No es muy apreciado, se consume en fresco.

CONGRIO Conger conger (Linneo)

Castro-Urdiales: CONGRIO (al adulto), CHICOTE (al pequefio)
Santander: CONGRIQ, LUCIATO (al joven)

Vascongadas: ITSAS AINGIRA, MIKELA, AXOTE (al joven)
Castilla: CONGRIO, NEGRILLA, ZAFIO

Modo de pescarlo:

Se capturan con palangres de fondo y ocasionalmente con otros artes (nasa, arras-
tres).

Modo de comercializarlo:
Es bastante apreciado, se consume en fresco.

CORVINA Argyrosonus regius (Asso)

Castro-Urdiales: CORVINA, CURVINA

Santander: BERRUGATE, BERRUGUETA, BERRUGUETE
Vascongadas: ANDEJA, ANTESA, BERRUGUETA

Castilla: CORVINA, PEJERREY

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de arrastre, redes fijas, anzuelos, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es bastante ordinaria, se consume en fresco y también se sala.

CHERNA Polyprion americanus (Schneider)

Castro-Urdiales; MERO

Santander: CERNA, MERO DE ROCA, ROMERETE
Vascongadas: MERU, TXERNA, ERRONDO
Castilla: CHERNA, CHERNO, MERO
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Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo a fondo, palangres, trasmallos, arrastres, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es estimadisima, se consume en fresco.

CHOPA Spondyliosoma cantharus (Linneo)

Castro-Urdiales: ZAPATERO

Santander: ANILLO, JARGUETA, PANOSO
Vascongadas: OILAKA, MOTXARRA, LUSUN ARRAIN
Castilla: BEUT, CACHUCHO, CANTERQ, PANON

Modo de pescarlo:
Se pesca con palangres, trasmallos, anzuelos sueltos, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne no se aprecia por ser muy ordinaria, se consume en fresco.

DENTON Dentex dentex (Linneo)

Castro-Urdiales: HURTA

Santander: DENTON, MACHOTE, SAMA
Vascongadas: LAMOTE, URTA, TXELBA
Castilla: DENTON, SAMA DORADA

Modo de pescarlo:
Se pesca con palangres, a la cacea, trasmallos, arrastre, etc.

Mcodo de comercializarlo:
Su carne estd conceptuada como excelente. Se consume en fresco.

DORADA Sparus aurata (Linneo)

Castro-Urdiales: DORADA

Santander: DORADA, MAZOTE, CHAPARRETA (al joven)
Vascongadas: URRABURU, URRE-ARRAIN, ARRAINGORRI
Castilla: DORADA, DORADO



APROXIMACION AL LENGUAJE MARINERO EN CASTRO URDIALES 181

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo suelto y en palangres, trasmallos, arrastres, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es medianamente apreciada, se consume en fresco.

ESCORPION Trachinus draco (Linneo)

Castro-Urdiales: ESCORPION, ESCURPION

Santander: ARANO, ESCORPION, SALVAREO, SALVARIEGO
Vascongadas: SABURDIN, ZAKARAIL, SABIROI

Castilla: ARANA, PEJE ARANA

Modo de pescarlo:

Se pesca con arrastres, trasmallos, palangres, etc,

Modo de comercializarlo:

Su carne es muy apreciada por lo fina. Se consume en fresco.

ESCORPORA Scorpaena notata (Rafinesque)
Castro-Urdiales: OBISPO

Santander:

Vascongadas: GOMITXO, ZAKATU, LLISATZA

Castilla:

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastres, trasmallos, palangres, etc.

Modo de comercializarlo:
Es un pez apreciadisimo por la exquisitez de su carne. Se consume en fresco.

ESCURSANA Dasyatis violacea (Bonaparte)

Castro-Urdiales: LAGARON

Santander:

Vascongadas:

Castilla: PEZ PRELADO, RAYA VACA

Modo de pescarlo:
Se pesca con largos palangres.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningdn interés econémico.
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ESTORNINO Scomber colias (Cuvier)

Castro-Urdiales: CUERVA

Santander: CABALLA

Vascongadas: HUERVA, MAKAELA, BETANTXE
Castilla: CABALLA, ESTORNINQ, VISOL

Modo de pescarlo:
Se pesca a la cacea, a fondo, con redes de cerco, artes de arrastre, etc.

Modo de comercializarlo:
Se consume en fresco una pequefia parte, y lo demds se conserva como sucedd-
neo del Bonito.

FANECA Trisopterus luscus (Linneo)

Castro-Urdiales: FANECA

Santander: FANECA, CAPELLAN, PALENCA
Vascongadas: PANEKA, PALENKA, TACART
Castilla: CAPELLAN, FANECA

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre, anzuelos, trasmallos, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy apreciada, sobre todo porque es muy féicil de digerir, se consume
en fresco.

GALLINETA Helicolenus dactylopterus (Delaroche)

Castro-Urdiales: CABRA DE ALTURA, DE PLAYA
Santander: CABRA DE ALTURA, DE HONDURA
Vascongadas: KABRARROKA, ITSAS-KABRA
Castilla: GALLINETA, POLLA, RANO

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de fondo y palangres de profundidad.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy apreciada, se consume en fresco.
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GALLO Lepidorhombus boscii (Risso) y
Lepidorhombus wiffiogonis (Walbaum)

Castro-Urdiales: GALLO

Santander: OJITOS

Vascongadas: OILAR, OLLAR

Castilla: GALLO, GALLO DE OJITOS

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Este pez es muy apreciado por su carne, se consume en fresco.

GALLANO Labrus bimaculatus (Linneo}

Castro-Urdiales: GAYANO

Santander: DONCELLA, GALLANO, GAYANO
Vascongadas: JAYENE, ZAPATERO, CHIRITO
Castilla: BUDION, CHIRIBITO, GALLITO. ZORZAL

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo a fondo, palangres, trasmallos, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es medianamente apreciada. Se consume en fresco.

HERRERA Lithognathus mormyrus (Linneo)

Castro-Urdiales: BARRIAU

Santander: ERLA, MOJARRA, PERLA
Vascongadas: ERLA, ERNAIBERA
Castilla: ERLA, ESLA, HERRERA

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de cerco en las playas, trasmallos, anzuelos pequeiios, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy poco estimada, se consume en fresco.
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JAPUTA Brama brama (Bonnaterre)

Castro-Urdiales: PAPARDA

Santander: PAPARDAS, PALOMETA, SERENO DE MAR
Vascongadas: PALOMITA, XAPUTA, LANPU

Castilla: CASTANETA, CASTANOLA, PAMPANO

Modo de pescarlo:
Se pesca en invierno con palangres de fondo y arrastre; en verano se puede pes-
car a la cacea.

Modo de comercializarlo:
Es un pez comestible bastante apreciado. Se consume en fresco.

JULIA Coris julis (Linneo)

Castro-Urdiales: JULIA

Santander: JULIA, LULIA, RUBIOCA

Vascongadas: PALABELTZA, PUCHA, HIJA, LUYA
Castilla: DONCELLA, GALLITO DE REY

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelos pequefios, nasas, trasmallos, etc.

Modo de comercializario:
Su carne es muy buena, y por tanto bastante apreciada. Se consume en fresco.

JUREL Trachurus trachurus (Linneo)

Castro-Urdiales: CHICHARRO DE PLAYA
Santander:

Vascongadas: TXITXARRO, XIXARRO, XIXARRU
Castilla: CHICHARRO, JUREL, SAUREL

Modo de pescarlo:
Se puede pescar con anzuelo, a la cacea, a fondo, con palangres, etc. También
con trasmallo, artes de cerco, de arrastre, etc.

Modo de comercializarlo:
Parte de la pesca se consume en fresco. El resto se utiliza para hacer abonos y
otros subproductos comc la harina de pescado.
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JUREL PINTADO Trachurus picturatus (T. E. Bowdich)

Castro-Urdiales: CHICHARRO DE LA PIEDRA, CHICHARRO MARICON
Santander :

Vascongadas: TXITXARRO, XIXARU

Castilla: CHICHARRO, JUREL

Modo de pescarlo:
Se captura con artes de arrastre y de cerco, trasmallos, palangres, cacea, con sedal
a fondo, etc.

Modo de comercializarlo:
Antiguamente se escabechaba. Hoy en dia se consume parte en fresco y el resto
se usa para hacer abono.

JUREL REAL Caranx ronchus (E. Geoffroy Saint-Hilaire)

Castro-Urdiales: CHICHARRO DE COLA AMARILLA
Santander:

Vascongadas: TXITXARRO, XIXARRO

Castilla :

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de cerco, artes de arrastre, anzuelos con aparejo de fondo, etc.

Modo de comercializarlo:
Sirve para hacer harina de pescado.

LENGUADO Solea vulgaris (Quensel)

Castro-Urdiales: LENGUADO

Santander: LERPA

Vascongadas: LENGUAN, ITSAS-MIHI, ZOLLA
Castilla: LENGUADO, LERPA

Modo de pescarlo:
Se pesca con trasmallos y artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Es una de las especies mds codiciadas y de mayor consumo de este tipo de peces
planos, se consume en fresco.
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LISA Chelon labrosus (Risso)

Castro-Urdiales: MUBLE

Santander: ALISA

Vascongadas: KORKON, BITZARRAIN
Castilla: LISA

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelos, robador, redes, nasas, trampas, etc.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningdn valor.

LISTADO Katsuwonus pelamis (Linneo)

Castro-Urdiales: SIERRA

Santander:

Vascongadas: ATUN TXIKI, LANPO
Castilla: BONITO DE ALTURA, PALOMIDA

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de cerco, palangres, a la cacea, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es estimada pero menos que la del Bonito, por lo que se industrializa
como suceddneo de este ultimo en forma de conservas de escabeche y aceite.

LUBINA Dicentrarchus labrax (Linneo)

Castro-Urdiales: LUBINA

Santander: LUBINA, ROBALIZA, ROBALOA
Vascongadas: LUPIN, LUPINA

Castilla: BAILA, LOBINA, LOBO, ROBALO

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo y a veces queda presa en el trasmallo.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy apreciada, se consume en fresco.
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LLISERIA Arnoglossus laterna (Walbaum)

Castro-Urdiales: OJITOS

Santander: OJITOS

Vascongadas: OLLARRA, FLETANA
Castilla: GALLO

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Su carne ¢s muy estimada, se consume en fresco.

MARAGOTA Labrus berggylta (Ascanius)

Castro-Urdiales: DURDO

Santander: DURDO

Vascongadas: DURDO, ZAPATERO, CARRASPILLETA, TENKA
Castilla: BODION, BUDION, CHIRIBITO, REY

Modo de pescarlo:
Se pesca con trasmallos y con anzuelo.

Modo de comercializarlo:
Su carne es blanda y muy estimada por algunos, si bien la mayoria la considera
insfpida. Se consume en fresco.

MARRAIJO Isurus oxyrhynchus (Rafinesque)

Castro-Urdiales: MARRAJO

Santander: MARRAJO

Vascongadas: TINTOLETA, ITSAS-OTSO, GARDA
Castilla: MARRAJO, TIBURON

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo a la cacea, palangres, redes de deriva, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy poco apreciada, se consume en fresco.



188 MERCEDES HERNANDO

MELVA Auxis rochei (Risso)

Castro-Urdiales: MELVA
Santander:

Vascongadas: MAKAELA
Castilla: MELVA

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo, ya sea a la cacea o con palangres flotantes, y también con
redes de deriva o de cerco.

Modo de comercializarlo:
Se industrializa como suceddneo del Bonito, en forma de escabeche o en aceite.

MERILLO Serranus hepatus (Linneo)

Castro-Urdiales: PICON

Santander: CHERNA, CHERNA AFANECADA
Vascongadas: KABRA, ANTXARRAIN TXIKI

Castilla: CHERNA AFANECADA, SERRANO, MERILLO

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelos, palangres, trasmallos y arrastres.

Modo de comercializarlo:
Su carne es apreciada, se consume en fresco.

MERLUZA Merluccius merluccius (Linneo)

Castro-Urdiales: MERLUZA

Santander: PESCADA, ABOMBOTO
Vascongadas: LEGATZ, LEBATZ, MERLUZA
Castilla: PESCADA, PESCADILLA

Modo de pescarlo:
La merluza se pesca con artes de arrastre, redes de fondo, palangres, cordal y

anzuelo, etc.

Modo de comercializarlo:
Su importancia econdmica es enorme por ser su carne muy apreciada. Se con-

sume en fresco.
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MIELGA Squalus acanthias (Linneo)

Castro-Urdiales: MIELGA

Santander: MIELGA, PATREJA

Vascongadas: MELKA, KATUARRAIN, MIELGA
Castilla: FERRON, MIELGA, PINTARROJA

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes, palangres de fondo y artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningin valor.

MORRAGUTE Liza ramada (Risso)

Castro-Urdiales: BERRUGATE

Santander: MUBLE, MUGLE, MULE
Vascongadas: DAPLATA, LASUN, BITZARRAIN
Castilla: CAPITON

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo, robador, redes, nasas, trampas, etc.

Modo de comercializarlo:
Su carne no es demasiado apreciada. Se consume en fresco.

MURENA Muraena helena (Linneo)

Castro-Urdiales: MORENA

Santander: MOREA

Vascongadas: MOROE, AINGIRA MORENA
Castilla: MORENA

Modo de pescarlo:
Se pesca con nasas y palangres.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningun valor econdmico.
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NEGRITO Etmopterus spinax (Linneo)

Castro-Urdiales: LIJA

Santander: GATO, LIJA

Vascongadas: KATE, LAR-LATZA, LIXA
Castilla: COCHINO, MIELGA, NEGRA

Modo de pescarlo:
Se pesca con palangres y artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
No reporta beneficio alguno.

PALOMETA ROJA Beryx decadactylus (Cuvier)

Castro-Urdiales: REY

Santander: BESUGO AMERICANO, REY
Vascongadas: BIXIGU ERREGE

Castilla: BESUGO AMERICANO, PALOMETA ROJA
Modo de pescarlo:

Se pesca con artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy estimada. Se consume en fresco.

PAPARDA Scomberesox saurus (Walbaum)
Castro-Urdiales: PAPARDON
Santander: PAPARDON, LANZON, RELANZON

Vascongadas: BOTAKAR, ZUBI, AKULA
Castilla: PAPARDA

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de cerco y deriva

Modo de comercializarlo:
Se utiliza mezcldndolo con el bocarte para hacer pasta de anchoa.

PARGO Sparus pagrus (Linneo)

Castro-Urdiales: MACHOTE
Santander: MACETAS, MACHOTE, RUTIDAS
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Vascongadas: URTA, LAMOTE, LIMOTE
Castilla: BESUGO COMUN, BRECA DE MAR, PAGRE

Modo de pescarlo:
Se pesca con palangres y aparejos de anzuelo a fondo en zonas rocosas. También
con artes de arrastre cuando habita en zonas arenosas.

Modo de comercializarlo:
Se le considera de mediana calidad. Se consume en fresco.

PEZ CINTO Lepidopus caudatus (Euphrasen)

Castro-Urdiales: LATIGO, SABLE

Santander: AGUJA PALADAR

Vascongadas: EZPATA-ARRAIN, ARRAIN-TXINGOLA
Castilla: PEZ CINTO, PEZ SABLE

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes, arrastres y palangres. Los pescadores lo conocen muy bien,
pues con sus fuertes dientes destroza las redes y los aparejos.

Modo de comercializarlo:
No reporta ningun beneficio econdémico.

PEZ DE SAN PEDRO Zeus faber (Linneo)

Castro-Urdiales: ABEJA

Santander: SAN MARTIN

Vascongadas: OILAR, MUTXU MARTIN, ITSASOILAR
Castilla: CEO, BALLO

Modo de pescarlo:
Se pesca con trasmallos, palangres y artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy estimada por los conocedores. Se consume en fresco.

PEZ LUNA Mola mola (Linneo)

Castro-Urdiales: LOCA
Santander: RONDA, ATALO



192 MERCEDES HERNANDO

Vascongadas: ATALO, BOLLARRAIN, LLARGI-ARRAIN
Castilla: LUNA DE MAR, MOLA, MUELA

Modo de pescarlo:
Se pesca por regla general con redes y arpones.

Modo de comercializarlo:
No tiene ninguna utilidad.

PEZ PILOTO Naucrates ductor (Linneo)

Castro-Urdiales: ROMERO
Santander:

Vascongadas:

Castilla: PEZ PILOTO, PEZ SIMON

Modo de pescarlo:

Se captura ocasionalmente con redes de cerco, y parece que es atraido por las
carnadas luminosas.

Modo de comercializarlo:
Su carne es excelente, pero apenas se pesca.

PEZ ZORRO Alopias vulpinus (Bonnaterre)

Castro-Urdiales: PEZ ZORRO

Santander:

Vascongadas: TXITXI-EZPATA, MARRASU
Castilla: GUADANA, RAPOSA, ZORRA DE MAR

Modo de pescarlo:
Su pesca es ocasional, y se hace con artes de deriva.

Modo de comercializarlo:
En este puerto lo venden como si fuera marrajo después de haberle cortado la
parte mds larga de su aleta caudal.

PINTARROJA Scyliorhinus canicula (Linneo)

Castro-Urdiales: PITARROSA
Santander: MOMA, MOMIA, PINTARROSA
Vascongadas: KATUARRAIN, MOMA, LIXA
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Castilla: GALEO, LIJA, TOLLO, PINTARROJA

Modo de pescarlo:
Se captura con palangres, arrastres y trasmallos.

Modo de comercializarlo:
Su carne es poco apreciada. Se consume en fresco.

PLATIJA Platichtys flesus (Linneo)

Castro-Urdiales: PATUSA

Santander: PLATUSA, SOLLA

Vascongadas: PLATUSA, XABALO, FLETAN
Castilla: ACEDIA, PLATUJA, SOLLA

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastres y trasmallos.

Modo de comercializarlo:
Su carne no es muy apreciada. Se consume en fresco.

PORREDANA Symphodus melops (Linneo)

Castro-Urdiales: PLANTON

Santander: PORREDANA, DURDO

Vascongadas: KARRASPIO, DURDO, KARRASPILU
Castilla: CARRASPIO

Modo de pescarlo:
Se pesca con trasmallos, nasas, y a fondo con anzuelos.

Modo de comercializarlo:
Su carne es poco estimada, se consume en fresco.

QUIMERA Chimaera monstrosa (Linneo)

Castro-Urdiales: RATON

Santander: PEZ DE RATO, PEZ DE RATON
Vascongadas: ITSAS-KATU, PIKUDA
Castilla: PEZ GATO, RATA DE MAR
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Modo de pescarlo:
Se pesca ocasionalmente con palangres o redes de mucho fondo.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningun valor.

RAPE Lophius budegassa (Spinola)
y Lophius piscatorius (Linneo)

Castro-Urdiales: TAMBORIL, SAPO

Santander: RAPE, PEZ TAMBORIL
Vascongadas: ITSAS-DANBOLIN, ITSAS-SAPO
Castilla: PEJE SAPO, PIJOTIN

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre y trasmallos.

Modo de comercializarlo:
Hasta hace poco tiempo era desdeflado totalmente, tal vez por su aspecto repul-
sivo: actualmente es apreciadisimo y se consume en fresco en gran cantidad.

RASCACIO Scorpaena porcus (Linneo)

Castro-Urdiales: CABRACHO DE ROCA

Santander: CABRA ROQUERA, CABRACHO

Vascongadas: KABRARROCA, ITSAS-KABRA

Castilla: CABRACHO DE ROCA, ESCORPENA, ESCORPINA

Modo de pescarlo:
Se pesca con trasmallos, arrastres, palangres, etc.

Modo de comercializarlo:
Es un pescado apreciadisimo. Se consume en fresco.

RASPALLON Diplodus annularis (Linneo)

Castro-Urdiales: PERPELUTE

Santander: ANILLO, MOCHARRA, PRABO
Vascongadas: MOXARRA, MUXOIN
Castilla: ESPARGOI, MOCHARRA
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Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo y con trasmallos.

Modo de comercializarlo:
No es muy apreciado. Se consume en fresco.

RAYA BRAMANTE Raja alba (Lacepede)
Castro-Urdiales: BRAMANTE
Santander:

Vascongadas: ARRAIZABALA, ARRAIMARRA
Castilla: NORIEGA, RAYA BLANCA

Modo de pescarlo:
Suele pescarse con artes de arrastre, trasmallos, palangres, etc.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningin valor.

RAYA DE CLAVOS Raja clavata (Linneo)

Castro-Urdiales: RAYA ORDINARIA
Santander: CRABUDA, DIAMANTE
Vascongadas: ARRAIZABAL, IKARA
Castilla: BRAMANTE, PEZ DE MAHOMA

Modo de pescarlo:
Se pesca ocasionalmente con anzuelo, palangres, etc.

Modo de comercializarlo:
No ticne valor, pues su carne es muy ordinaria y ademdas se captura poco.

RAYA DE ESPEJOS Raya miraletus (Linneo)
Castro-Urdiales: RAYA FINA
Santander:

Vascongadas: IKARA. ARRAIZABAL
Castilla: LEVIRRAYA, RAYA DE ESPEJOS

Modo de pescarlo:
Se pesca con palangres, trasmallos, artes de arrastre, etc.
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Modo de comercializarlo:
Su carne es medianamente apreciada. Se consume en fresco.

REMOL Scophthalmus rhombus (Linneo)

Castro-Urdiales: RENO
Santander: RODALLO
Vascongadas: ERREBOLU, ERREBOILO
Castilla: RODABALLO

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastres y trasmallos.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy estimada, aunque poco conocida. Se consume en fresco.

RODABALLO Psetta maxima (Linneo)

Castro-Urdiales: RODABALLO

Santander: RODABALLO

Vascongadas: ERRONDO-LATZ, TRAMANA
Castilla: ROMBO, CORUJO, SOLLO

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastres y trasmallos.

Modo de comercializarlo:
Es un pescado apreciadisimo, se consume en fresco.

RUBIO Trigla lastovitza (Briinnich)

Castro-Urdiales: CUCO

Santander:

Vascongadas: ARRAINGORRI, PUTXANO
Castilla: BORRACHO, PERLON, RUBIO

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre, trasmallos y anzuelo.

Modo de comercializarlo:
Su carne es apreciada, se consume en fresco.
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SALEMA Sarpa salpa (Linneo)

Castro-Urdiales: MANSOPA
Santander: SOPA

Vascongadas: SALBIA, BERBEL
Castilla: PAMPANOQO, SALEMA, SOPA

Modo de pescarlo:
Se pesca con trasmallos y con anzuelos pequefios cebados con algas.

Modo de comercializarlo:
Su carne es poco estimada. Se consume en fresco.

SALMONETE DE FANGO Mullus barbatus (Linneo)

Castro-Urdiales: BARBO

Santander: BARBUDA, MIJAREQO, BARBORIN
Vascongadas: BARBARINA, MUTXURDIN
Castilla: BARBO DE MAR, RUBIO

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de arrastre y a veces con trasmallo.

Modo de comercializarlo:
Es bastante apreciado. Se consume en fresco.

SALMONETE DE ROCA Mullus surmuletus (Linneo)

Castro-Urdiales: BARBO, BARBARIN

Santander: BARBO, BARBORIN

Vascongadas: BARBARIN, BELBERIN, BARBADILA
Castilla: SALMONETE, BARBO DE MAR

Modo de pescarlo:

Se pesca con trasmallos y otras redes fijas. También viene mezclado con otros
peces en la pesca con artes de arrastre, € incluso a veces entra a picar el anzuelo
cebado con quisquilla.

Modo de comercializarlo:
Es un pescado estimadfsimo. Se consume en fresco.
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SARDINA Sardina pilchardus (Walbaum)

Castro-Urdiales: SARDINA (adulta), PARROCHA (joven)
Santander: SARDINA

Vascongadas: SARDINA, TXARDINA

Castilla: AMPLOYA (joven), PARROCHA (joven), SARDINA

Modo de pescarlo:
Se pesca con redes de cerco, de deriva y de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Su importancia econémica es enorme. Se industrializa conservdndola en escabeche
y aceite. También se consume en fresco.

SARGO Diplodus sargus (Linneo)

Castro-Urdiales: MOJARRA
Santander :

Vascongadas: MOXARRA, MUXOIN
Castilla: HERRERA, JARGUETA

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelos y tragmallos.

Modo de comercializarlo:
Su carne es algo ordinaria. Se consume en fresco.

SARGO BREADO Diplodus cervinus (Lowe)

Castro-Urdiales: MONJON

Santander: MOCHARRA, MOJARRA, PANOSA
Vascongadas: MOXARRA, MUXOIN

Castilla: SARGO BREADO

Modo de pescarlo:
Su pesca se realiza con palangres, trasmallos y artes de arrastre, asi como lienza
y anzuelo muy cerca en ocasiones de las peifias.

Modo de comercializarlo:
Su carne es un poco ordinaria. Se consume en fresco.
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SARGO PICUDO Puntazzo puntazzo (Gwelin)

Castro-Urdiales: MOJARRA

Santander: JARGO

Vascongadas: AKERMUJOYA, MUJOI
Castilla: MORRUDA, OJADA

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelo o trasmallo.

Modo de comercializarlo:
Su carne es poco apreciada. Se consume en fresco.

SERRANO Serranus scriba (Linneo)

Castro-Urdiales: SERRANO

Santander:

Vascongadas: KABRA, KRABA

Castilla: MERO DE ALTURA, PERCA DE MAR

Modo de pescarlo:
Se pesca con anzuelos, palangres y trasmallos.

Modo de comercializarlo:
Es un pez estimado. Se consume en fresco.

SOLDADO Monochirus hispidus (Rafinesque)

Castro-Urdiales: SOLDADITO
Santander:

Vascongadas:
Castilla: LENGUADO, SOLDADQO

Modo de pescarlo:
Se pesca ocasionalmente con artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Se consume en fresco, pero tiene poca venta a causa de su reducida captura.

TINTORERA Prionace glauca (1.inneo)

Castro-Urdiales: CAILA
Santander: CAILON, TOLLE
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Vascongadas: ITSAS-OTSO, TINTOLETA
Castilla: MELGACHO, TIBURON, TINTORERA

Modo de pescarlo:
Se pesca con artes de arrastre, palangres, redes de deriva y fondo, etc.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningun valor.

TREMIELGA Torpedo marmorate (Risso)

Castro-Urdiales: TEMBLADERA

Santander: FORMIGON, ORTIGA, TREMARO
Vascongadas: IKARA, MARMOKA

Castilla: TEMBLADERA, TORPEDO, TREMIELGA

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastre, trasmallos, palangres y anzuelos a fondo.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningiin valor.

VERRUGATO DE PIEDRA Umbrina cirrosa (Linneo)

Castro-Urdiales: BERRUGUETE
Santander: BERRUGATE, BERRUGUETA
Vascongadas: BURIOTA, GURBILLA
Castilla: VERRUGATE, CORVINATA

Modo de pescarlo:
Se pesca con trasmallos, sedales de fondo y palangres.

Modo de comercializarlo:
Su carne es ordinaria, se consume en fresco.

BOGAVANTE Homarus gammarus (Linneo)

Castro-Urdiales: ABOCANTE
Santander: OYOCANTARO, MUGRE
Vascongadas: MIXERA

Castilla:
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Modo de pescarlo:
Se capturan durante el verano por medio de nasas especiales cebadas con pesca-
do fresco o secado.

Modo de comercializarlo:
Es tan apreciado como la langosta, pues su carne es exquisita. Se consume en
fresco.

BUEY Cancer pagurus (Linneo)

Castro-Urdiales: BUEY
Santander:
Vascongadas:

Castilla :

Modo de pescarlo:
Se capturan en las nasas que sirven para coger abocantes, cebadas con pescado.

Modo de comercializarlo:

Su carne es mds ordinaria que la de la arafia o la nécora, por lo que es menos
apreciada que la de estos iltimos. Se consume en fresco, aunque en otros paises
también se congela y conserva.

CALAMAR Loligo vulgaris (Lamarck)
Castro-Urdiales: JIBION

Santander:

Vascongadas: CHIPIRON

Castilla:

Modo de pescarlo:
Se pesca con arrastre, aguadafia y potera.

Modo de comercializarlo:
Es un molusco apreciadisimo. En general se consume en fresco, aunque una
pequefia parte se conserva.

CANGREJO COMUN Carcinus maenas (Linneo)

Castro-Urdiales: CARRAMARRO
Santander: '
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Vascongadas:
Castilla:

Modo de pescarlo:
Se le encuentra debajo de las piedras en la zona que queda al descubierto durante
la bajamar. Se capturan a mano o también con nasas.

Modo de comercializarlo:
Es muy apreciado, se consume en fresco.

CANGREJO DE MAR NADADOR Macropipus puber (Linneo)
Castro-Urdiales: NECORA

Santander:

Vascongadas:

Castilla:

Modo de pescarlo:
Se pesca con aro.

Modo de comercializarlo:
Es un marisco muy apreciado, se consume en fresco.

CANGREJO MORUNO Eriphia verrucosa (Forskal)
Castro-Urdiales: PELURNIO

Santander:

Vascongadas:

Castilla :

Modo de pescarlo:
Se pesca con redefios, nasas y aros.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningin valor; aunque su carne es muy rica nadie la come por el aspecto
un poco repulsivo de este crusticeo.

CENTOLLO Maja squinado (Herbst)

Castro-Urdiales: ARANA
Santander: CAMBARA
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Vascongadas: TXANGURRO
Castilla :

Modo de pescarlo:
Se captura por medio de nasas y también con artes de arrastre.

Modo de comercializarlo:
Su carne es muy apreciada, se consume en fresco.

CIGALA Nephrops norvegicus (Linneo)
Castro-Urdiales: CIGALA

Santander:

Vascongadas: LANGOSTINO

Castilla:

Modo de pescarlo:
Los artes mds cominmente utilizados para su captura son los de cerco y arrastre.

Modo de comercializarlo:
Es un tipo de marisco apreciadisimo. Se consume en fresco.

COHOMBRO DE MAR Holothuria forskali (Delle Chiaie)
Castro-Urdiales: PICHOTE DE MAR

Santander:

Vascongadas:

Castilla:

Modo de pescarlo:
No se pesca, sino que se suelen ver flotando en el agua.

Modo de comercializarlo:
No tiene ninguin valor.

ERIZO DE MAR Paracentrotus lividus (Lamarck)
Castro-Urdiales: ORIZO

Santander:

Vascongadas:

Castilla:
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Modo de pescarlo:
No se pesca.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningln valor.

FLECHA DE MAR Ommatostrephes sagittatus (Lamarck)
Castro-Urdiales: POTA

Santander:

Vascongadas:

Castilla:

Modo de pescarlo:
Se captura por medio de un macho.

Modo de comercializarlo:
No es muy apreciado, pero a los que no lo conocen a veces se lo venden por jibio-
nes. Se consume en fresco.

QUISQUILLA Palaemon serratus (Pennant)

Castro-Urdiales: QUISQUILLA, QUISQUILLON
Santander:

Vascongadas:

Castilla:

Modo de pescarlo:
Se pesca con redefios y con aros.

Modo de comercializarlo:
Su carne es apreciadisima. Se consume en fresco.

LANGOSTA Palinurus elephas (Fabricius)

Castro-Urdiales: LANGOSTA
Santander:

Vascongadas:

Castilla:
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Modo de pescarlo:
Se captura con nasas apropiadas llamadas langosteras.

Modo de comercializarlo:
Es muy apreciado, se consume en fresco.

LAPA Patella sp. sp. (Linneo)

Castro-Urdiales: LAPA, LAMPA
Santander :

Vascongadas:

Castilla:

Modo de pescarlo:

Se cogen a mano, arrancdndolas de las rocas con una trincha o cualquier otro
instrumento 1til para ello.

Modo de comercializarlo:

La carne dura y correosa de la lapa hace que sea un alimento poco apreciado.
Se consume en fresco.

MANGO DE CUCHILLO Solen marginatus (Pennant)

Castro-Urdiales: MUERGO
Santander: MUERGO
Vascongadas:

Castilla: NAVAJA

Modo de pescarlo:

Se pesca mediante un alambre que lleva en su extremo un gancho, a modo de
banderilla, que se introduce en las galerias que habita el molusco y que los
pescadores conocen perfectamente por la forma de su orificio superior eliptico.

Modo de comercializarlo:
Es medianamente apreciado. Se consume en fresco.

MEJILLON Mpytilus edulis (Linneo)

Castro-Urdiales: MOCCEJON
Santander: MOCEJON
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Vascongadas: MUSKULLO
Castilla

Modo de pescarlo:
Se arranca de las rocas con algiin instrumento cortante.

Modo de comercializarlo:

Se venden frescos 0 en conserva. También se utilizan para la fabricacién de
piensos.

PATEXO Polybius henslowi (Leach)
Castro-Urdiales: PATALIN
Santander:

Vascongadas:
Castilla:

Modo de pescarlo:
Aunque nadie se dedica a pescarlo, suelen salir entre las artes de pesca como

redes, trasmallos, etc.

Modo de comercializarlo:
No tiene ningun valor. En Galicia se utilizaba como abono.

PERCEBE Pollicipes cornucopia (Leach)

Castro-Urdiales: PERCEBE
Santander:

Vascongadas:

Castilla:

Modo de pescarlo:
Se arrancan de las rocas por medio de trinchas.

Modo de comercializarlo:
Es un marisco estimadisimo, se consume en fresco.

PULPO Octopus vulgaris (Lamarck)

Castro-Urdiales: PULPE, APULPE
Santander:
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Vascongadas:
Castilla:

Modo de pescarlo:
Se capturan con poncio o robador.

Modo de comercializarlo:

Es medianamente apreciado. Se consume en fresco.

SEPIA

Castro-Urdiales: JIBIA

Santander: JIBIA (adulta), RELLENA (pequeiia)
Vascongadas:

Castilla: SEPIA

Modo de pescarlo:

Sepia officinalis (Linneo)

Se captura unas veces como los jibiones, otras con red o con un tridente. En
época de reproduccién, el pescador captura una hembra, la ata con una cuerda
y la echa al agua, atrayendo de esta manera a los machos.

Modo de comercializarlo:

No es muy apreciada en comparacién con el jibién. Se consume en fresco.

ARTES Y APAREJOS

1. PESCA CON ANZUELO O SIMILARES

a) AGUADANA

Se trata de una pieza de plomo fusiforme, forrada de hilo de diversos co-
lores, en cuyo extremo mads alargado y agudo existe un orificio donde se
sujeta la «pita» o nylon que sostiene el pescador, y en el otro extremo que
es plano existe una cabeza formada por alfileres curvos en los cuales queda

prendido el jibién.
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A PULSO

El pescador sostiene por un extremo el aparejo que puede ser de «pita» o
«cordelete», y en el otro extremo estd el anzuelo con un lastre que suele ser
de plomo o de piedra.

COBLE

Se trata de un alambre, aproximadamente de 30 a 40 cms. en cuyo centro se
coloca un lastre de plomo y en sus extremos dos «patas» o «pipios» (hilos
de nylon) de unos 50 é 60 cms. en donde van empatados los anzuelos.

PALANGRE

Es un cordel bastante grueso llamado «madre», del cual penden unos trozos
de cordelete llamados «pipios» en cuyo extremo va empatado el anzuclo.
Estas madres con sus pipios se empalman pudiendo llegar a formar varios
kilémetros.

Las madres se fondean con unos plomos y bien en la superficie del agua,
bien a poca profundidad se atan a ellas unas boyas que sirven de sefiali-
zacion.

PATLANGRON

Estos aparejos son igual que los palangres, pero con anzuelos mds grandes,
y en algunos casos el pipio o cordel, estd sustituido por alambre de acero.

A LA CACEA

Esta suerte de pesca estd destinada exclusivamente a la captura del bonito.
Consiste en largar unos aparejos situados en unas «varas», las cuales suclen
ser de eucaliptus descortezado.

En cada vara van varios aparejos que discurren por una argolla, y en los
extremos de aquéllos va un anzuelo enmascarado con panoja de maiz peina-
do en forma de tiras.

Los aparejos reciben diversos nombres:

Los de proa se llaman «moscas», y van dos por babor y dos por estribor.
Detrds van dos «varas» largas, una a babor y ofra a estribor, y en cada una
van cuatro aparejos que se denominan: «punta, sanjuanillo, medio y varilla».
Por popa se largan los «obenques» que son tres, uno por babor, otro por
estribor y otro por el centro. En total son quince aparejos.
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Entre los «obenques» y las «varas» se colocaba el llamado «tonto», que era
el mds largo, pero se ha dejado de usar por que se tardaba mucho en re-
cogerle.

Los aparejos de las «varas» van de fuera hacia dentro, disminuyen de diez en
diez brazas.

A PULSO (o con cebo vivo)

Esta forma de pesca se efectia cuando el bonito no agarra a la cacea.
Consiste primeramente en producir con una manguera de agua a presion,
una espuma alrededor del barco.

A continuacién los marineros, por medio de unas cafias cortas en cuyo ex-
tremo va un cordelete grueso (hoy nylon grueso) y al final de éste un anzuelo
sin agalla, sacan los bonitos del agua y los despescan fdcilmente en cubierta.
Los anzuelos estdn encarnados con cebo vivo que sacan del vivero del barco;
suele ser parrocha o anchoa pequeiia.

PESCA CON NASAS

CESTAS DE LANGOSTA

Son unas cestas circulares, abombadas y con un orificio en la parte superior.
Estas cestas se lastran y una vez puesto cl cebo se depositan en el fondo;
de vez en cuando se sacan para mirar si ha cafdo algo, se vuelve a poner
cebo y de nuevo se dejan bajo el agua. El cebo suelen ser cabezas de bonito,
por coincidir la época de la costera del bonito, con la pesca de la langosta.
En estas cestas ademds de langostas se capturan abocantes, araiias, néco-
ras, ctc.

PESCA CON REDES

REDERNO

Es un aro pequefio de unos 30 c¢cms. de didmetro, enmangado en un palo.
El aro por uno de los lados tiene una malla de red.

AROS

Lo mismo que el redefio, pero sin enmangar, y ¢l aro de mds didmetro. Se
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deposita con cebo (cabeza o higado de bonito) cntre las rocas donde se
presume que haya crustdceos.

MUNDO

Aparejo mds grande que el aro, pues suele tener un didmetro de 2 a 3 me-
tros aproximadamente.

Los mundos van sujetos con unos vientos a un cabo gque trabaja por una
pasteca colocada en el extremo de un palo.

REDES DE ENMALLE O A LA PENDURA

Llamadas asi porque el pescado se queda incrustado por las agallas en las
mallas de la red.

Estos aparejos ya no se usan; s¢ empleaban para pescar anchoa, que era
mejor, porque morfa desangrada y no por asfixia como mueren los demds
peces.

Dentro de estas redes hay dos variantes: Los mifios y las vetas. Los «Mifios»
se utilizaban para la pesca en roca, y las «Vetas» para la pesca en arena.

TRESMALLO

Estd formado por un paiio de red de mallas finas y bastante espesas y por
otros dos, uno a cada lado, de mallas muy anchas. Los peces que intentan pasar
a través de esta red tiran del pafio central que es flojo, y pasando a través
de una de las mallas claras laterales, forman una bolsa dentro de la cual
quedan presos. Esta red es eficaz aunque su manejo es un poco engorroso,
y se utiliza mucho en la pesca costera para capturar peces planos, salmo-
netes, cabrachos, besugos, mojarras, etc.

RED DE CERCO

Se llama también «Arte», es una red que se larga al mar en forma de circu-
lo, vy que se cierra en sus extremos verticalmente, pudiendo alcanzar 30 ¢
mds brazas de calado.

Consta en la parte superior de un «Agun» donde van sujetos los corchos
de trecho en trecho. Al «Agin» también va sujeta la «Panda».

Por la parte inferior va otro «Agilin» en el que estdn introducidos los plomos,
y colgando del mismo van los «Garrunchos» o llaves que sirven para cerrar
la red, la cual queda en forma de e¢mbudo.
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OTRAS VOCES PROPIAS DE LOS PESCADORES CASTRENOS

ABRACAR.—Tirar trayendo hacia si, alguna cosa.
(R.A.E.: Consta ¢l significante, no el significado).
ADOBADORA.—Redera, mujer que arregla las redes.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
AGUCIO.—Es un pez plateado y pequeilito. Aqui dicen que no tiene sangre.
Expresion popular: «Tiene menos sangre que un agucion.
AMBUTE.—Mucho, mucha.
Ejemplo: «Habfa gente ambutes.
ARGUAIJE.—Cetdceo similar a la marsopa o al delfin. Es muy daflino para
los artes de pesca porque los ataca.
ARRANCHAR.—Ordenar el rancho. También se usa ¢n ¢l sentido de limpiar el
barco en general.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
ARREGURNAR.—Estrujar, arrugar.
ARRUCIAGAR.—Trabar con el anzuelo un pez por cualquier parte de su
cuerpo.
ATESAR.—Ver Abracar.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
ATUZARSE.—Atascarse.
Expresién popular: «Estds atuzado», que quiere decir lo mismo que «estds
atontado».
AUN.—Cabo o estacha que se usa para los aparejos de cerco y de malla, y para
algunos de anzuelo.
BALAMO.—Bandada de peces que van con la cabeza a la superficie; dicese cha-
plando.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
BALOMBRO.—Peso que tiene una cosa.
BATICULO.—Vela en popa.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
BOLISA.—Baliza, sefial flotante.
BORCIL.—Porqueriza, lugar muy sucio.
BORRAO.—Rifaga de viento que por su intensidad pulveriza el agua de la
superficie del mar, impidiendo la visibilidad.
BURBIAR.—Burbujas que producen los peces bajo la superficie; lo aue delata
su presencia.
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BUR BUR.—Cuchicheo, comentario, rumor.

CACATO.—Simplén.

CACO.—Instrumento que se usa para cavar la tierra y que consta de un mango
de madera y dos ptias de hierro en forma de U.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

CALAMUCANO.—Expresion carifiosa para alguien que ha tomado algunas co-
pas de mas.

CALOCA.—Algas en general.

CAMPURA.—Ventaja que se da a un competidor.

CANEJAO.—Picado de viruelas.

CARONCHAS.—Vainas de cualquier legumbre.

CASCARITAS.—Conchas sueltas que sucle haber entre la arena.

CAY AJE.—Momio.

CINGAR.—Remar desde popa con un solo remo.

CIRRIA.—Estigmas del mafiz.

COCO.—Crin de Florencia.

COFRE, ALCATRAN.—Alcatraz.

COMESTINA.—Plancton que comen los peces.

COMPANO.—Comida que llevan los marineros cuando salen a la mar.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

COMUNA.—Pan de forma tipica en la localidad, con predominio de la miga
sobre la corteza. Chepa, joroba.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

COVERENA, CUVARENA.—Cuevas donde se esconden los peces.

CHAMISQUI—Una parte de la pesca que se da a la tripulacidén, y que es dis-
tinta de la pesca a la que va el barco.
Esta palabra ha sufrido un desplazamiento semdntico, pasando a significar
dinero en general.

CHAMPEL.—Ver pipio.

CHANGLETA —Saltos que da una piedra plana al tirarla sobre la superficie
del agua, paralelamente a esta dltima.

CHAPAR.—Enzarzar ¢n pelea a personas o animales.
(R.AE.: Consta el significante, no el significado).

CHAPEO.—Juego de las chapas.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

CHAPIL A.—Mancha.

CHAPLAR.—Ver Bdlamo.

CHAPO.—Hacer novillos.

CHAPOLITERO.—EI que hace chapo habitualmente,
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CHICHO.—Aprendiz de marinero.

(R.AE.: Consta el significante, no el significado).

CHIRINDOLA.—Viruta larga de madera.

CHOCHO.—Tonto, fiofio, presumido.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

CHOMBO.—Hoyo que se hace en la tierra para plantar.

CHUVIA.—Lluvia fina y pertinaz.

CHUVISQUEAR.—Llover agua menuda.

DERREO.—Uno detrds de otro, sin parar.

DESCAMULLAR.—«Echar al plom». «Dejar a uno sin lata». Dejar sin dinero al
contrario en el juego.

DESCARONCHAR.—Pelar las legumbres.

EMBALAR.—Espantar, ahuyentar los peces.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
EMBARBARSE.—Mancharse, embadurnarse.

EMPORRILLAO.—Torpe, atuzao.

ENCHAMPELAR.—Pegar anzuelos a los pipios o chambelos.

ENGARMARSE.—FEnzarzarse en discusion o pelea. Enredarse los aparejos.

ENGARRARSE.—Pelearse.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
ENROCHARSE.—Trabarse los aparejos en el fondo.
ENTARINGAR.—Empalmar dos cosas.

ERETIA.—Calma momentdnea que se da siempre después de los tres golpes
de mar.

ESCALABRETA.—Herida en la cabeza.

ESCOGOTARSE.—Desnucarse.

ESTRENIR, ESTRINIR.—Lanzar un remo a proa en forma de palanca para
facilitar la ciaboga. Esta operacién la hace el proel, el cual lleva un remo
al efecto més corto que el de remar.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

ESTRINCON.—Tirada brusca de una vez.

ESTRINQUE.—Cosa de estreno.

Ejemplo: «Llevo unos zapatos del estrinque», que quiere decir lo mismo

que: Llevo unos zapatos recién estrenados.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

FANDANGO.—Genital femenino.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

FOTE.—Tipo de pan.
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GERA.—Fiesta que se hace a los trabajadores, al finalizar la obra, normalmente
de nueva construccién.

GRAMPA, GRAMPIN.—Conjunto de anzuelos ligados entre si que se utiliza

para pescar al arruciagén.

GRUMA.—Larvas que perforan y corroen los fondos de las embarcaciones. Ex-

presién popular que se dice a las personas dejadas: «Te va a comer la grumay.

GRUMIR.—Corroer.

GUAITIBERA.—Meseta de cuatro ruedas que corre por las pendientes; provie-
ne del vocablo vasco goitibera.

GUINADA.—Cambio brusco de direccidn.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
HONDIAL.—Profundidad que suele haber a la caida de un cantil.
JARGUA.—Banco de panchillos.

JARIEGO.—Hijo natural engendrado en la maleza.
JARO.—Matorral con pinchos.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
JENIQUE.—Planta antillana que sirve para hacer estachas.
JIBION.—Calamar, error léxico.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
JUMPIAR.—Moverse, bambolearse. ‘
LAGRIMEJA.—Ave marina.

LAMBAZO.—Instrumento de limpieza que sirve para fregar el suelo.
LIGARTESA.—Lagartija.
MACHACADA.—Cabezada que da el barco.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

MAGA.—Cabeza y visceras de los peces. normalmente peces pequefios.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

MANCHON.—Mancha de arena entre rocas.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).

MANGONA.—Mimosa, fiofia.

MANGUSI.—Ver mangofia.

MANJUA.—Cantidad. Por ejemplo, ante una multitud se exclama: ;Vaya man-
jdal

MANSOPILADA.—Bofetada.

MARINERO.—Pescador.

(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
MARMIATO.—Refunfufién, marmidn.

MARMIAR.—Refunfufiar.
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MARMITA.—Guisado de bonito con patatas. Suele ser la cena en el barco.
(R.AE.: Consta el significante, no el significado).
MASCADA.—Bofetada con la mano abierta,
(R.A.E.: Consta el significante, no e! significado).
MASERA .—Bandeja donde se colocan los palangres.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
MATALOTE.—EI iltimo mono del barco.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
MAYOR.—Armador.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
MEDIACHICHA.—Marica, afeminado.
MEDIOPOCHO.—Ver mediachicha,
MIGOYO.—La miga del pan.
MOMO.—Tonto.
(R.AE.: Consta el significante, no el significado).
NORTAZO.—Golpe de viento norte.
PALAZON.—Conjunto de remos.
(R.A.E.: Consta el significante, no el significado).
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