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Plane dets  Cudad de Siniander

Ercala de Joo pis dr Gl

Plano del puerto y ciudad de Santander, realizado por el primer arguitecto municipal de la

ciudad (1777-1819), don Josef Fernindez Alday, el afio 1793, pricticamente al final de las

obras del ingeniero Colosia. En este estado permanecié el puerto durante todo el periodo

estudiado en el presente trabajo, salvo la construccién del muelle que después se llamé de

Calderén (n.° 10, 11, 12, 13 y 14), que no se realizaria hasta 1821, y el martillo, n.° 15, que
nunca pasé de ser un proyecto.




INTRODUCCION.

Las Cuatro Villas de la Costa de Cantabria entraron desde el siglo
XVI en un periodo de postracién del trafico mercantil, que las dejé redu-
cidas a poco més que a pequefios mercados comarcales abandonados a sus
propios recursos, pesqueros y agricolas, quedando su pujante marina mer-
cante de la Baja Edad Media reducida a unas pocas embarcaciones de
cabotaje. Multiples y atin no bien estudiados fueron los factores que de-
terminaron aguel estado de cosas. Por un lado, la ruptura del eje comer-
cial Cantabrico-Mar del Norte, a causa del monopolio sevillano para las
relaciones con América, y las guerras de Espafia con las grandes poten-
cias europeas; por otro, la quiebra del Consulado de Burgos y la impo-
sibilidad de competir con el vecino puerto de Bilbao, a donde confluia
el escaso trafico maritimo que restaba por estas latitudes, al socaire de
la autonomia que le proporcionaba el disfrutar de consulado propio y
de las ventajas que ofrecian sus privilegiadas exenciones y franquicias
que, ademas, facilitaban en gran medida el fraude fiscal.

A mediados del siglo XVIII, tras casi doscientos afios de postracion,
la villa de Santander comenzd a salir del letargo en que habia estado
sumida con un ritmo que se fue acelerando a lo largo de la segunda mi-
tad de la centuria. La coincidencia de los intereses del Fs*ado con las ges-
tiones de un puniado de montafieses cristalizaron en la construccién del
camino de Reinosa (terminado en 1753), la ereccion del obispado de San-
tander (1754), la elevacion a la categoria de ciudad (1755), la desgravacidon
de un 4% a las lanas embarcadas por Santander (1763), la concesion de
la posibilidad de comerciar con las Antillas (1764) v, en fin, la libertad
de traficar directamente con toda América (1778), privilegio concedido
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Unicamente a Santander en todo el Cantabrico. Medidas todas que moti-
varon un despegue progresivo de la actividad que atrajo a buen numero
de armadores y navieros vascos y franceses.

La recuperacién iniciada bajo los auspicios del Marqués de la Ense-
nada se consolidd gracias a los logros que se consiguieron de los minis-
tros de Carlos IIT y Carlos IV: la ereccién del Consulado de Mar y Tierra
de Santander (1785), la aprobacion de la Real Sociedad Cantibrica de
Amigos del Pais (1791) y la constitucion de la Provincia Maritima de
Santander (1801). A todo ello habria que afiadir las importantes obras de
restauraciéon, ampliacion y mejora del puerto, realizadas entre 1765 y
1794, as{ como el inicio de las carreteras con Palencia {camino de la
harina) y con la Rioja (camino de los vinos). A remolque de la intensifi-
cacién del trafico maritimo fue instalandose una considerable indusiria,
y ambas actividades determinaron un fuerte incremento demogréfico,
pasando la poblacién de fantander de tres mil habitantes en el afio 1750
a siete mil en 1800 (1). En 1822, momento inmediatamente posterior al
que concluye el presente trabajo, la poblacién de Santander habia au-
mentado a ocho mil quinientos cincuenta habitantes, lo que supone una
cierta ralentizaciéon en el ritmo de crecimienio demografico anterior. No
hay que olvidar cue, en las dos décadas que van a ser analizadas a
continuacién, Espafia, v con ella la ciudad cuyo puerto es objeto de este
estudio, se vio convulsionada por enfrentamientos bélicos contra Fran-
cia, Gran Bretafia, v el acontecimiento de gran trascendencia nacional
en todos los 6rdenes, que seria la Guerra de la Independencia. Episodios
todos de gran importancia en si mismos, pero que cobran un especial re-
lieve al acusar las contradicciones en que se debatia el Antiguo Régimen.

Contradicciones gue algunos contemporaneos directamente afectados
por la crisis supieron ver con toda lucidez, siendo valido, aun hoy, el
anilisis que hicieron de la situacion.

(1) COLECTIVO, Aportaciéon al estudio de la historia econémica de la Montafia
Santander, 1957.

CASADO, J. L., y otros, La crisis del siglo XVI, Santander, 1979.

PALACIO ATARD, V. El comercio de Castilla y el puerto de Santander en el siglo
XVIII. Notas para su estudio. Madrid, 1959.

COLECTIVO, Santander y el Nuevo Mundo. Santander, 1978,

CASADO SOTO, J. L., La Provincia de Cantabria. Notas sobre su constitucién y
ordenanzas, (1727-1833). Santander, 1979.

SIMON CABARGA, J. .Santander, Sidén Ibera. Santander, 1956.
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Contamos con dos documentos de la época de enorme importancia
para el asunto que aqui interesa, ya que nos permiten una visiéon global
de la coyuntura mercantil (2).

El panorama que los propios protagonistas nos presentan no puede
ser mas pesimista, pero es totalmente coincidente con el que ha elabora-
do la mas moderna historiografia (3).

Esta tultima nos proporciona datos que tienen relaciéon directa con
la situaciéon de nuestro comercio exterior:

— Disminucién de la aportaciéon que los caudales de Indias suponian
a los ingresos totales del Estado. De un 11,9% en 1793-97 a un 4,5 en 1814-
1819. En el periodo 1824-33 desaparecerian los ingresos por este concepto.

— Kl descenso progresivo de los ingresos ordinarios de Espaha: base
100 en la década 1791-1800, se queda en 79 en 1814-20, lo que esta rela-
cionado directamente con un aspecto-que es el de mayor interés para
este trabajo: el capitulo de ingresos por aduanas desciende del 21,7%
en 1791-1800 al 15,3 en 1811-20 y al 11,2% en 1821-30.

No es de extrafiar, por tan‘o, cue los actores de la actividad comer-
cial del periodo aqui abordado se califiquen a si mismos de “clase mori-
bunda”.

Tanto los diputados consulares santanderinos, como los representan-
tes de todos los consulados de la naci6n reunidos en Madrid, coinciden
en las causas que han contribuido al estado de cosas que estaban pade-
ciendo:

— La naturaleza de las rentas que basta para desalentar la agricultu-
ra y sofocar la industria en su origen.

(2) El primero es una propuesta al gobierno, elevada por el Real Consulado de San-
tander en su sesién del 10-5-1816, para rectificar una distribucién de treinta millones que
deben hacer los Consulados, proponiendo un plan para distribuir tan sélo diez millones
de los que a Santander le tocaria poco mis de la décima parte. Con este motivo, los dipu-
tados santanderinos justifican su actitud reflexionando sobre la situacién del comercio en
general, ARCHIVO HISTORICO PROVINCIAL DE SANTANDER (en adelante A.H.P.S.)
Sec. Real Consulado, libro 4, sin foliar.

El segundo es una exposicién realizada por la Junta Consular en Madrid, un mes mas
tarde, compuesta por todos los representantes de los consulados del Estado, en la que se
dan respuesta a varias reales 6rdenes por las que se les encomendaba que pusieran todo
su cuidado y atencién a consultar los medios que pudieran fomentar el comercio, mejorar
los 'intereses publicos y facilitar recursos. Dado lo valioso del resultado de estos trabajos,
incluimos el documento en apéndice.

(3) Véase FONTANA, J. La quiebra de la Monarquia Absoluta, 1814-1820. Barcelo-
na, 1974, Las cifras que a continuacién cito son suyas.
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—Falta de estimulo al interés individual por los privilegios provin-
ciales, locales o personales.

— Monopolio de la propiedad por la amortizacién civil y eclesiastica,

—La existencia de fueros provinciales que rompen la unidad de la
Monarquia.

—La falta de canales que permitan introducir reformas, por ttiles
y ventajosas que sean.

— Tratados de comercio perjudiciales por el desnivel de los aranceles
de aduanas.

— Ausencia de un codigo mercantil.

Los aspectos negativos mas destacados son, en lo interior, las tarifas
y aranceles que no son sino trabas al comercio y estimulos al contrabando
disminuyendo, por tanto, los ingresos publicos. En cuanto al comercio
exterior, consideran el golpe de gracia al libre trafico de extranjeros a
las Américas, lo que suponia que fueran otros paises quienes suministra-
ran todo tipo de articulos de consumo, llevandose los beneficios corres-
pondientes en detrimento del Estado Espafol.

Ante tal panorama, proponen un conjunto de medidas capaces de
hacer salir al pais de tan penosa situacion:

— Combinar siempre el interés privado con el general.

— Que se deje al propietario el libre uso de su propiedad.

— Que se coarte vigorosamente la amortizaciéon civil y eclesiastica,
declarando enajenables sus bienes hasta cierto punto.

— Que desaparezcan para siempre las ordenanzas gremiales, en mo-
nopolio que ejercitan los cuerpos privilegiados y los fueros provincia-
les (4).

— Que se renuncie a la multiplicacion de reglamentos y ordenanzas.

— Que no gobiernen los que ponen trabas al desarrollo de la marina
mercante.

— Que se suprima la matricula de marineros y privilegios de marean-
tes.

(4) En base a este punto y alguin otro, el documento se cursé con las reservas de los
diputados de los Consulados de Bilbao y San Sebastian. Ambos opinan que se hallan en
la exposicién puntos que se oponen directamente a los fueros, buenos usos y costumbres
de la provincia de cada uno de ellos.
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— Que se forme un Acta de Navegacion.

— Que se cargue a los buques extranjeros en nuestros puertos con
los mismos derechos y gabelas que se exigen a los espafioles en los de
otras naciones.

— Que se forme un Codigo Mercantil.

— Que se supriman las aduanas interiores,

— Que las tarifas y aranceles sean proporcionadas al valor de las
mercancias.

— Que se funden sociedades econdémicas, escuelas de comercio y de
economia politica, asi como una Camara Superior de Comercio en la ca-
pital.

Finalmente, y como la medida mas ineludible y urgente de todas, con-
sideran de absoluta necesidad una reforma general del sistema de Ha-
cienda, por los impedimentos de todo tipo que el existente presenta al
desarrollo de la agricultura, la industria y el comercio. Consideran que,
en tanto no se realice esta reforma seran intitiles todos los esfuerzos
de los ministros mas ilustrados por cambiar la situacion existente (5).

Lo dramatico de la circunstancia se evidencia por las continuas lla-
madas a la solidaridad (los sacrificios debian comprender a todas las
clases del Estado), a la necesidad de restituir la confianza publica, po-
niendo como ejemplo de lo que una nacién unida puede hacer el resulta-
do que la propia Espana habia obtenido en la Guerra de la Independen-
cia frente a Napole6n.

Son estas las coordenadas en las que se inscribe este estudio sobre el
comercio que partia del puerto de Santander.

DOCUMENTACION Y METODOLOGIA

La documentaciéon consultada para la realizacién del presente traba-
jo ha sido:

(5) Conviene en este punto insistir sobre la lucidez de los diputados consulares acer-
ca de los males que aguejaban a la Nacién y sobre los posibles remedios a aplicar. Su
tesis es la misma que mantienen actualmente prestigiosos historiadores del periodo.
FONTANA, ob. cit. atribuye a la crisis de la Hacienda la causa de la quiebra de la Mo-
narquia Absoluta,
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1, Protocoros bt Marina pE 1800 a 1819.
2. ProTOCOLOS NOTARIALES DE 1808 a 1814.
3. DocumENTACION DEL REAL CONSULADO DE SANTANDER DE 1800 a 1820.

4. DOCUMENTACION DEL AYUNTAMIENTO DE SANTANDER DE 1800 a 1820.

1. Por todo lo que respecta a los ProTocoros pE MariNa ha sido utilizada
la totalidad de la documentacion que contienen, ya que toda ella tiene
relaciéon con el puerto de Santander y la vida de la mar. Consiste funda-
mentalmente en:

Patentes. Fianzas que tenian que realizar los armadores sobre
cualquier barco que se hiciese a la mar desde Santander. Su importe esta-
ba en relacién con el valor del mismo. En los dos primeros afios del siglo
XIX se patentaba cada buque por el doble de su valor. A comienzos de
1802 esta cantidad pasa a ser la mitad del precio del navio, con arreglo
a una novisima instruccién de primero de enero de ese mismo afio.

Las patentes podian ser: de mercancia, de corso y mercancia, y de
corso. El importe por este ultimo concepto era fijo y consistia en 60.000
reales de vellon.

En ellas se contiene informacion acerca de: la fecha de concesién
de la patente y, por tanto, del momento en que el buque en cuestiéon iba
a hacerse a la mar; la clase de patente de que se trata en cada caso; el
nombre de la embarcacion, tipo a que pertenece y tonelaje de la misma;
nombre del armador y su lugar de procedencia, nombre del capitin y
también de la persona que salia fiadora del armador, que era siempre
conocido de las autoridades de marina locales y residente en Santander;
el puerto de destino de la nave y su precio. A veces, en el mismo docu-
mento de la concesion, consta la fecha de devolucidén o anulacidon de
la patente y las causas que la mativan.

Contratas. Con la excepcién del valor del barco, recogen los datos
acerca del mismo que hemos visto en las patentes. Su aportacion original
consiste en que nos informan de las condiciones laborales que se estable-
cian con la tripulacién. Quedan detalladas en ellas los sueldos de cada
uno de los hombres de a bordo y la funcién que cumplian; los extras que
percibian al concluir travesias especialmente peligrosas (trata o corso);
en el caso de los contratos de barcos corsarios las partes de presa que
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correspondian a cada uno. También se contempla en ellas la cobertura a
que tenian derecho en caso de enfermedad, accidentes, etc.

Averias. Protesta de mar que efectuaba el capitdn del buque al
llegar a puerto cuando habia sufrido cualquier tipo de percance durante
la travesia. Ademaés de la fecha, nombre y tipo de la embarcacién, nombre
del capitan y su procedencia, nos informan del puerto de partida y destino,
ya que en muchas ocasiones son barcos que llegan a Santander acciden-
talmente, por averias sufridas en ruta, por huir de enemigos o por otras
causas. Ademads del inacabable repertorio de los riesgos inherentes a la
vida maritima, es la Unica documentaciéon en la que se detallan las mer-
cancias que se transportaban a bordo.

Compra-venta. Como es evidente recogen todas las transaciones
realizadas con barcos. Contienen el nombre y tipo de los mismos; su tone-
laje; precio en el que se cierra la operacién; en ocasiones se nos dice
también la causa por la cual se vende. Cuando es de nueva construccién
se hace constar el lugar en que se ha hecho el buque y el nombre del
constructor. En estos contratos son muy frecuentes las relaciones porme-
norizadas de medidas y caracteristicas de los navios. Los nombres de com-
prador y vendedor suelen ir acompanados de su lugar de origen o residen-
cia. Si se trata de operaciones realizadas sobre presas corsarias, se dan
detalles acerca de esta actividad.

Declaraciones de propiedad y solicitudes de matricula. Documentos
que recogen la solicitud de armadores espafioles de que sus barcos, pro-
cedentes del extranjero (ya de nueva construccidén, ya presas del corso)
sean matriculados aqui, o que, no constando en las escribanias de marina
una operaciéon de compra-venta ya cerrada, el duefio o duefios de la em-
barcacién hacen una declaraciéon de propiedad sobre la misma.

FEstos documentos nos dan un tipo de informacién semejante a las
compra-ventas, aportando noticias interesantes sobre la historia anterior
de cada navio, sus antiguos nombres, por qué fue vendido, en algin caso
su valor de compra y su valor real, etc.

Asi como en el caso anterior las dimensiones de las embarcaciones
que cambian de propietario son muy variables (desde una pequena lan-
chilla de pesca a una fragata), en este caso se trata siempre de embarca-
ciones mayores, aunque su capacidad, dentro de las de este tipo, sea logica-
mente variable.
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Otra documentacién. El resto de la documentacién contenida en los
protocolos de marina es sumamente variada.

— Libertades, bajo fianza, a causa de delitos civiles o criminales co-
metidos por marineros.

— Fianzas de sobrecargo.

— Reclamacién por los familiares de haberes adeudados a marineros
fallecidos.

— Incumplimiento de normas de las ordenanzas de marina por miem-
bros de las tripulaciones.

— Contratos que los pescadores establecian con el boticario de la
ciudad a fin de garantizarse una minima asistencia sanitaria... y un largo
etcétera imposible de recoger aqui en su totalidad. (6)

2. PRroT0COLOS NOTARIALES.

Revisamos también los protocolos notariales de los afios de la Guerra
de la Independencia, dada la escasez de documentaciéon que los de la ma-
rina proporcionaban para ese ambito temporal. Esta escasez es ausencia
total en 1809, afio del que no se ha conservado documentacién correspon-
diente a la escribania de marina, quizd porque no se realizé ninguna
operacion de importancia, quizd por ausencia del escribano.

Los protocolos notariales de esos afios, si bien contienen informacion
preciosa sobre el Santander del momento, son contadas las ocasiones en
que conservan noticias directamente relacionadas con la actividad por-
tuaria, noticias que son, pese a su escasez o precisamente por ella, signi-
ficativas de la situacién por la que atravesaba esta ciudad.

De ellos recogimos para este trabajo las protestas de mar.

3. DocumeENTACION DEL REAL CONSULADO DE SANTANDER.

La documentacién de Consulado nos ha permitido, sobre todo, cono-
cer las cantidades que por el derecho de averias recogia anualmente esta

(6) Una parte de la informaciéon contenida en esta documentacién fue resefiada por
BARREDA Y FERRER DE LA VEGA, F., en La Marina Cdntabra, t. II, Santander, 1968 y
en otros trabajos menores, aunque con hiatos tan importantes en el texto como, por ejem-
plo, el salto de 1814 a 1820 en la obra anteriormente citada, en que no aparece referencia
alguna de lo ocurrido durante esos seis afios.
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entidad; con ellas hemos confeccionado un grafico cuyo resultado ha con-
firmado la actividad global del movimiento comercial del puerto de San-
tander que previamente habiamos constatado a través de patentes y con-
tratas de navegacion.

Ademas de esta aportacién fundamental, se conservan noticias acerca
de medidas proteccionistas sobre el trafico maritimo e informaciones de
diverso signo acerca de este mismo aspecto.

Son abundantes las referencias a la situacién de la ciudad en sus as-
pectos comerciales, abastecimiento, estado de las finanzas ciudadanas,
del Consulado y de alguno de sus personajes importantes.

Se conserva también la recepcion de oérdenes, decretos y leyes sobre
impuestos, empréstitos, etc.

4. DOCUMENTACION DEL AYUNTAMIENTO DE SANTANDER.

En el Archivo Municipal se recoge informacién (por lo que a la vida
de la mar se refiere) sobre la normativa en vigor para evitar la propaga-
cién de epidemias, cuarentenas impuestas o levantadas a barcos proceden-
tes de determinados lugares, noticias sobre la situacién a estos respectos en
otros puertos nacionales o extranjeros, etc.

PrecisioNeEs METODOLOGICAS

He cuantificado el movimiento de salidas del puerto de Santander
en base a la totalidad de la documentacion aportada por los protocolos
de marina. Es probable que en esta documentaciéon no esté reflejada la
totalidad del movimiento del puerto, ya que parte de él se escaparia a
los registros oficiales. Igualmente, es l6gico suponer que esto ocurriera
maés frecuentemente en lo referente a embarcaciones pequefias, dedicadas
al comercio de cabotaje, y en mucha menor medida en el caso de buques de
mayor porte, destinados al comercio europeo o americano. En todo caso,
cabe pensar que los porcentajes de fraude en las declaraciones se manten-
drian constantes, con lo que las oscilaciones en el resultado total no varia-
rian de manera significativa.
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Basar el movimiento comercial en el tonelaje total de los barcos que
salian del puerto de Santander pudiera parecer, a primera vista, una for-
ma arriesgada o no muy exacta de acercarse a precisar dicho movimiento.
Una critica metodologica a este trabajo y a las conclusiones en él obteni-
das seria el que una cosa es el tonelaje total arrojado por las embarca-
ciones que traficaban desde nuestro puerto y otra (posiblemente distinta)
la cantidad total de mercancias transportadas. A este respecto cabria decir
lo siguiente:

1.—La documentacién utilizada es la tinica de que disponemos, al carecer
de los libros de derecho de averia del Consulado, con los que se podria
hablar de mercancias, diferenciando los productos, las cantidades con-
cretas en que esos productos se comercializaban, etc., lo que seria evi-
dentemente mas preciso.

2—Sin embargo, el tonelaje de los buques es un baremo lo suficiente-
mente riguroso a la hora de medir el movimiento comercial, pues es
claro que los gastos originados por un barco estan en relacién directa
con su tamafio —mayor tripulacién, coste de los seguros, etc., cuanto
mayor es la capacidad del navio— por lo que se puede considerar que
los armadores y/o fletadores utilizarian aquéllos practicamente al
completo de su capacidad.

Es irrelevante para los fines de este trabajo el que los tonelajes
declarados coincidieran o no con los reales, ya que, en todo caso, el
porcentaje de diferencia entre el arqueo real y el fiscal seria maés o
menos homogéneo. De todos modos, en los casos en que contamos con
contratos de construccién, el tonelaje que en ellos aparece, coincide
con el después declarado por el mismo barco al realizar su fianza de
patente.

3.—Otro aspecto a tener en cuenta es el de que las patentes tenian una
duracién anual. Asi, en ocasiones, los barcos efectuarian mas de un
viaje con la misma patente y tripulacién lo que tendria como conse-
cuencia el que el tonelaje movido en la realidad seria superior al con-
signado aqui. Pero, por otra parte, de los posibles otros viajes efectua-
dos no tenia por qué ser el puerto de Santander su punto de partida
o destino.

4—Finalmente, y sobre todo, estas premisas quedan definitivamente con-
firmadas si superponemos los graficos resultantes de nuestro estudio
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en base al tonelaje de los navios y el resultante del importe del im-
puesto por derecho de averia, donde, salvo ligeras variaciones —mas
acusadas en el momento de la Guerra de la Independencia— vemos
que el perfil de las graficas es practicamente el mismo. Hay que des-
tacar la excepcién que supone el afio 1819 en que desciende €l tonelaje
y, pese a ello, aumentan los ingresos por derecho de averia lo que es
debido, como se sabe, a que en 1818 aumentd el importe de este im-
puesto.

Para establecer el punto de referencia béasico para la descripcién de
la coyuntura portuaria santanderina en las dos primeras décadas del siglo
XIX, he confeccionado sendos graficos en que se pone de manifiesto:

a) Importe de la recaudacion efectuada por el Consulado de Santan-
der por el impuesto del derecho de averia.

b) Tonelaje total anual transitado por el puerto de Santander..

Los tonelajes totales anuales requieren una explicacién. En un 8%
de los casos mostrados en este trabajo no se declara tal caracteristica de
los barcos. Nos ha parecido, sin embargo, que se acercaria mas a la reali-
dad, en lugar de renunciar a contabilizar estos casos, el hallar una media
del tonelaje del tipo concreto de barco en base a la totalidad de los regis-
trados durante el periodo estudiado. Asi, por ejemplo, el tonelaje medio
de un bergantin resultaria de dividir la suma total de los doscientos cua-
tro bergantines que pasaron por nuestro puerto en esos veinte afios
(28.659 Tm.), dandonos una media para el tipo bergantin de 140,485 que
he redondeado en 140,5 Tm.

He hecho una excepcién en el caso de las fragatas, excluyendo a la
hora de hacer la media a una de mil toneladas, que doblaba por este
concepto a las mas grandes de las computadas en el puerto de Santan-
der durante el periodo estudiado, considerando que su atipica capacidad
iba a desvirtuar el resultado medio.

En otra parte de este trabajo hacemos constar los tipos de embarca-
ciones que se movian por estas costas, asi como la capacidad media de
aquellos tipos que, por su frecuencia, resultan representativos.

Por ultimo, debo insistir en un aspecto de especial relevancia: Este
trabajo se fundamenta en el trafico maritimo que partia de Santander,
Unico para el que contamos con suficiente volumen documental homogé-
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neo. Evidentemente, tal aspecto abarca la mitad del movimiento del puer-
to, pero es que sobre la otra mitad del problema, la referida a los buques
que arribaban a Santander, la informacion es tan escasa y esporadica que
ni siquiera proporciona base suficiente para permitir aproximaciones in-
dicativas a su cuantificacion y dinamica (7).

EVOLUCION DE LA COYUNTURA GENERAL DEL PUERTO DE
SANTANDER DE 1800 A 1820

El movimiento del puerto de Santander en las dos décadas que abarca
el presente trabajo se cuantifica aqui en base de las patentes de navega-
cidon y contratas de tripulacidén que las embarcaciones que por este puer-
to transitaban debian realizar ante los escribanos de marina. Ya se ha
puesto de manifiesto el tipo de informacion que esta documentacién pro-
porciona y sus posibles inconvenientes, asi como su indudable fiabilidad
global, apoyada en la semejanza de los perfiles de los graficos de tonela-
je total movido y del importe del derecho de averia que cobraba el Consu-
lado (véase graficos I y II).

Los dos primeros afios del siglo XIX son de escaso movimiento ma-
ritimo, lo que esta en relacién con la abundante actividad corsaria que tuvo
lugar en su transcurso y la consiguiente mayor peligrosidad del medio.
Salvo aquellos barcos dedicados exclusivamente a actividades corsarias
(tan sdlo dos lanchas en 1800) el resto se dirige practicamente en su tota-
lidad a las colonias americanas, aunque la mayoria con patente de corso
y mercancia, y de ellas es el puerto de Veracruz el que ocupa un lugar
preferente en las derrotas seguidas por los navios santanderinos.

Fue vertiginoso (e insélito) el auge experimentado por el trafico ma-
ritimo en los tres afios siguientes, si bien es verdad que, tras el aumento
enorme de 1802 a causa de la paz generalizada y la reduccién de las fian-
zas de patente a la cuarta parte del importe cobrado hasta entonces, en
1803 disminuiria a casi una tercera parte y aun seguiria descendiendo en
1804. Estos fueron los tres afos de mayor intensidad de trafico a lo largo

() Una excepcién relativa a esta afirmacién se encuentra en BARREDA, F., Co-
mercio Maritimo entre los Estados Unidos y Santander (1778-1829). Santander, 1950. Inte-
resante aportacién sobre una parte muy concreta del problema considerado.
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de las dos décadas. 1802 es también el afio en que €l tonaleje medio de
los navios es méas alto; la intensidad del movimiento mercantil hacia ren-
table utilizar embarcaciones de gran capacidad. En estos afios las patentes
de navegacion que expiden las autoridades maritimas son s6lo mercantes,
lo que es un dato indicativo de mayor tranquilidad en la mar, facilitadora
del trafico. El destino de estos buques sigue siendo América fundamental-
mente, si bien alguno viaja con rumbo a Europa, a puertos ingleses o
franceses.

En 1805 el descenso es tan acusado que s6lo se despachan nueve pa-
tentes de navegacién, de las cuales cuatro son exclusivamente de corso.
Por tanto, son sélo cinco los buques que salen de nuestro puerto con fines
comerciales, provistos en todos los casos de patentes de corso y mercancia.
Nuevamente la inseguridad en la mar hace aparecer este tipo de patentes,
inexistentes en los afios de auge anteriores.

El panorama se agrava aun mas al aflo siguiente, 1806, (no se puede
dejar de considerar lo que habia supuesto Trafalgar para la marina na-
cional) en que solo tres barcos se hacen a la mar desde Santander, y dos
de ellos son corsarios. Una cuarta embarcacidén se dirige a Inglaterra,
en clase de parlamentario, para transportar mas de cuarenta prisioneros
de aquella nacionalidad.

A lo largo de todo el afio 1807 un solo barco solicita patente y ésta
es de corso. Por tanto, con anterioridad a la Guerra de la Independencia
habia practicamente desaparecido toda actividad comercial del puerto
de Santander (8) y asi se mantendria, aunque con altibajos, durante el
desarrollo de la contienda. Curiosamente, serd el afio 1808 en el que se
vera un relativo mayor movimiento maritimo, hasta que en 1814 comien-
ce la recuperaciéon. Ademads, todas las patentes expedidas aquel afio lo
fueron a partir de setiembre, cuando el enfrentamiento nacional contra los
franceses estaba ya generalizado. De los quince barcos que parten ese afio
de Santander, tres se dirigen a Gran Bretafa. El resto, como es habitual
en los navios que comercian desde este puerto, siguen rumbo a América.

(8) GONZALEZ ENCISO, A. Las aduanas de Cantabria y el comercio exterior en la
Guerra de la Independencia. Comunicaciéon al Simposio La Guerra de la Independencia,
(1808 - 1814) y su momento histérico (en prensa). En ésta se fundamenta la tesis de que
no fueron las guerras las causantes de la depresiva situacién del comercio exterior espa-
fiol, sino que, pese a los altibajos y las posibles variaciones locales, ese comercio estaba
hundido desde 1797, momento en que Espafia desaparece definitivamente como primera
potencia y con ello su comercio exterior.
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Para 1809 no se conservan protocolos de marina y, consultados los
notariales, s6lo se encuentra en ellos alguna protesta de mar. Es de su-
poner que en periodo de guerra las ocultaciones pudieron ser numerosas,
pero a juzgar por lo que ocurre en los afios siguientes, el movimiento
portuario debié ser minimo.

E1 1810, de los cinco buques que salen, cuatro se dirigen a Barcelona
v el quinto, con patente, para Santofia. Se refleja la especial situacién
del momento no sblo en la escasez de movimiento sino también en los
puntos de destino de las embarcaciones (9). Por otra parte, el que se pa-
tente a un barco que desde Santander se dirige a otro puerto de su misma
provincia evidencia el alto riesgo que corrian.

Tonelaje medio

Ao N.° de barcos Tonelaje total anual anual por barco
1800 17 2.292,3 135
1801 19 3.020 190
1802 76 16.689,3 219,60
1803 38 7.089 186,55
1804 29 5.799,8 200
1805 9 911,8 101,31
1806 3 203 67,66
1807 1 45 45
1808 15 2.023,3 134,88
1809 — — —
1810 5 1.300 260
1811 1 180 180
1812 — — —
1813 1 200 200
1814 27 3.534,8 130,91
1815 34 49313 145
1816 24 41817 199,45
1817 35 4814 137,54
1818 40 3.836,3 95.90
1819 24 2.397,5 99,89

(9) GONZALEZ ECHEGARAY, R. La Marina en Santander de 1808 a 1814, En La
Guerra de la Independencia (1808-1814) y su momento histérico. Santander (en prensa).
Aporta referencias documentales segin las cuales barcos que se patentaban para Barce-
lona durante los periodos de ocupacién francesa de Santander, en realidad, una vez fuera
de puerto, ponian rumbo a América.
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Grifico IV. Donde se relacionan las dotaciones de los barcos en funcidn al tonelaje y el tipo
de patente bajo el que navegaban. Los simbolos significan:

O Patente de mercancia.
o Patente de corso y mercancia.

A DPatente de corso.
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En 1811 sale un solo barco y lo hace con rumbo a Veracruz. Es tam-
bién el unico que se dirige directamente a América durante todo el perio-
do de la Guerra de la Independencia. En 1812 no se registra ni una sola
nave, y en 1813 un bergantin parte con direccion a Cadiz.

Es claro, por tanto, que esta guerra consumoé el proceso preexistente de
disminucién del trafico maritimo hasta practicamente paralizarlo. Se inte-
rrumpen las relaciones comerciales con América y también con Europa. Los
contados barcos que se mueven esos afios se dirigen a puertos espafioles.

En 1814 se reanudan las actividades comerciales, que alcanzardn cotas
relativamente estables hasta el final del periodo aqui estudiado. La ca-
racteristica del comercio a partir de este momento tiene como novedad
el que van siendo porcentualmente méas barcos los que se dirigen a puertos
nacionales y europeos que a los americanos, que hasta entonces habian
venido siendo punto tradicional de destino de los navios fletados en San-
tander. En 1814 s6lo una tercera parte de ellos se dirige a América, en
1817 seran el cincuenta por ciento los que haran esa ruta, porcentaje que
con pequenas variantes fue la constante de la segunda mitad de esta
década. Todo ello pone de manifiesto como la Guerra de la Independen-
cia habia tenido entre sus consecuencias el acelerar el proceso de ruptura
entre la metrépoli y las Indias. Al final de la década son cada vez mas
frecuentes las noticias sobre embarcaciones espahnolas atacadas o apresa-
das por los insurgentes americanos, ansiosos por sacudirse el yugo colo-
nial. Otra peculiaridad de estos afios es la aparicion, en nuestro puerto,
de los barcos destinados al comercio negrero, aspecto éste que sera anali-
zado en otro apartado.

Aungue, como ya hemos visto, se aprecia una recuperacién del comer-
cio a partir de 1814, si consideramos este periodo inscrito en los cuarenta
y cuatro afios de existencia del Consulado de Santander, es decir, en una
coyuntura de largo alcance, podemos ver que a partir de 1805 el feno-
meno mercantil maritimo se caracteriza por una orientaciéon global a la
baja. Se basa esta afirmacién en el grafico elaborado con el expresivo
indice de la recaudacion del derecho de averia del Consulado por quin-
quenios, seglin la Memoria redactada con motivo de su desaparicion (10).

(10) Memoria leida a la Junta de Gobierno del Real Consulado de esta ciudad v
provincia en su Ultima sesién, celebrada el 31 de diciembre de 1829. Santander, 1830. La
informacién de referencia va inserta en el apéndice ntim. 2 de esta memoria.
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Carecemos de documentacién que nos permita construir series homo-
géneas sobre los tipos de mercancias transitadas por el puerto de Santan-
der. Las Unicas escrituras que contienen informaciéon a este respecto son
las de averias, las cuales, por la propia naturaleza ocasional de esta clase
de documentos en relaciéon con el trafico general, s6lo nos permite una
aproximacion indicativa.

Ademas, las protestas de mar no estdn en relaciéon directa con la im-
portancia del trafico maritimo en un momento determinado, aunque es
evidente que aumentan en general cuando la intensidad del trafico es
mayor y disminuyen cuando esta desciende; asi, en el afio de mayor auge
comercial, 1802, se realizan menos protestas que en 1804, en que el tone-
laje total de los barcos patentados habia descendido bastante mas del 50%.

Por otra parte son mucho més frecuentes las averias declaradas por
embarcaciones que navegan entre dos puertos espafioles que aquellas
que intercambian mercancias entre el resto de Europa-Espafia o América-
Espafa. Y esto es asi porque cuanto maéas corta era la travesia a realizar
menor era el tonelaje de las embarcaciones y, como consecuencia, mayo-
res los riesgos que corrian. Esto sin olvidar que la intensidad del tréfico
seria mayor entre puertos nacionales.

Se aflade a continuacion un cuadro con el numero de barcos que
anualmente causan averia y su relacién con los tres destinos fundamen-
tales:

Afo Puertos Nacionales Puertos Europeos Puertos Americanos
1800 5 — —
1801 ? 2 —
1802 13 3 8
1803 6 4 2
1804 21 14 5
1805 4 3 1
1806 4 1 —_
1807 8 1 —
1808 7 1 —
1809 2 2 -—
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Afio Puertos Nacionales Puertos Europeos Puertos Americanos

1810
1811
1812
1813 1
1814
1815
1816
1817
1818
1819

OO HH =1 =0 WWw

De entre los barcos que transitan por puertos nacionales la mayor
parte corresponde a embarcaciones de pequefio porte que realizan un
comercio de cabotaje por puertos del Cantibrico, llevando a bordo articu-
los de primera necesidad: sardinas, trigo, maiz, sal, habichuelas, etec.;
durante los afios de la Guerra de la Independencia se transportan tam-
bién otros propios del estado de guerra: pélvora, fusileria, plomo... Des-
de el puerto de Santander, en las escasas ocasiones en que figura como
punto de partida en las declaraciones de averia, salian a puertos espafio-
les: fierro, trigo, cebada, vino, sardinas o algin producto colonial sobre
el cual hacia de intermediario; se recibian de otros puertos nacionales:
sidra, habichuelas, fruta, aceite, fierro, vino.

En cuanto a los productos que desde los puertos de Espana se dirigen
a Europa son fundamentalmente lanas a Inglaterra y productos colonia-
les, como cueros, azicar y otros, a puertos también ingleses o franceses
principalmente. Desde esos puertos a los espaholes vienen en ocasiones
maiz y trigo, pudiéndose detectar una mayor frecuencia de este tipo de
carga en momentos de escasez y malas cosechas, ademas de productos
manufacturados como ollas de fierro, botellas, ferreteria y otros.

Los productos procedentes de Ameérica son, como es sabido, materias
primas coloniales: azucar, café, cacao, cuero, palo campeche, afil, cascari-
1la, balsamo, zarzaparrilla. Ocasionalmente se hacen constar en la carga
metales: cobre, estafio y plata, asi como cantidades concretas de plata
y oro amonedados.
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Para concluir, afadimos un cuadro con las procedencias de los arma-
dores que, desde Santander, enviaban sus barcos a comerciar a puntos
tan diversos de la geografia mundial:

Afio Santanderinos Vascongados Americanos Otros
% % % %
1800 37,5 37,5 — 25
1801 33,33 44,44 16,66 5,55
1802 36,84 27,63 18,42 17,09
1803 50 18,42 13,15 8,42
1804 60,71 10,71 10,71 17,85
1805 55,55 33,33 11,1 —
1806 50 25 25 —
1807 — — — 100 *
1808 53,33 13,3 — 33,33
1809 — — — —
1810 100 * — -— —
1811 — 100 * — —
1812 — — —_ —
1813 100 — — —_
1814 40,74 18,51 7,4 34,32
1815 38,23 14,70 17,64 29,40
1816 60 20 8 12
1817 42,85 28,57 17,14 11,42
1818 27,5 57,56 2,5 12,5
1819 45,83 33,33 4,16 16,66
gHNm

(*) El 100 % de los anos 1807, 1810 y 1811, significa que s6lo hay un barco consig-
nado en que se especifica la procedencia del armador para cada uno de esos afios.

PROCEDENCIA DE LAS EMBARCACIONES SANTANDERINAS Y
CONSTRUCCION NAVAL (11)

En el aspecto de la construccién naval la documentaciéon no deja lu-
gar a dudas sobre un hecho. En el puerto de Santander la casi totalidad

(11) Como se afaden en apéndice las ventas y solicitudes de matriculas, las notas
de este apartado se limitardn a precisar los documentos concretos en los que se contienen
las afirmaciones que se van haciendo en el texto.
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de embarcaciones que se construian en las dos primeras décadas del siglo
XIX eran lanchas de pesca o pinazas cuyas dimensiones oscilaban entre
los 200 a 400 quintales, variando sus precios de 3.000 reales de vellén la
embarcacién menor a 15.000 en aquella de mayores dimensiones (12).
Son construidas en el “astillero de este dicho puerto” (13) por “facultati-
vos de embarcaciones menores” como se denomina en los documentos
a sus constructores, siendo, en el caso que nos ocupa, casi siempre la
misma persona (14); y para la totalidad del periodo queda s6lo constancia
de dos artesanos de este oficio.

Unicamente dos barcos de mayor porte que los anteriormente citados
son construidos también en Santander. Una goleta de 30 toneladas (15) y
un bergantin de 85 (16); en ambos casos se hicieron en el Astillero de
Guarnizo por un mismo constructor y en los afios 1800 y 1801 respecti-
vamente.

Todas estas embarcaciones estaban destinadas a pescadores locales
o a armadores afincados en nuestra ciudad.

La importancia considerable de la flota propiedad de algunos arma-
dores montafieses es evidente que no tiene relacién con la construccién na-
val local. Estos hombres encargaban a constructores de fuera sus navios
cuando los querian de dimensiones mayores o los compraban ya construi-
dos, en reventa (17). Casi la totalidad de las embarcaciones de mayor
porte y nueva construccion procedian de Bayona de Francia (18). Se trata
yva de fragatas, corbetas, bergantines, cachemarines, goletas, cuyas dimen-

(12) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fols. 106, 108 y 119; leg. 342, fols. 49 y 73; leg.
344, fol. 34; leg. 349, fol. 17; leg. 355, fol. 74.

(13) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 349, fol. 17. La pinaza de 300 quintales La Puri-
sima Concepcién fue construida en 1813; en lugar de decir, como en otras ocasiones, que
habia sido realizada en el astillero de este dicho puerto, manifiesta haber sido construida
en Cafiadio.

(14) Se trata del constructor Juan Francisco de Chaves o Echaves (de las dos formas
es citado), quien, salvo dos excepciones (A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338 fol. 108 y leg.
344, fol. 34) hace todas las embarcaciones citadas en la nota (12). Estas dos ultimas fue-
ron construidas, a su vez, por otra persona, Pedro de las Cagigas.

(15) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 339, fol. 121.

(16) A.H.P.S. ySec. Protocolos, leg. 338, fol. 149. El constructor es Juan Angel Real
de Asua.

(17) También se contratan fuera barquitos de pesca y otras embarcaciones méas pe-
quefias aun de las que eran construidas aqui: A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 357, fol. 27 y
leg 342, fol. 66. En todo caso, se trata de excepciones y son realizados siempre en puertos
nacionales y cercanos al de Santander.

(18) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 345, fol. 57. Una excepcién: el bergantin La Trini-
dad construido en Plencia. Tenia 140 toneladas.
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siones oscilan desde las 40 a las 300 toneladas y que alcanzan altos pre-
cios, siendo el més elevado de 300.000 reales de vellon (19), lo que multi-
plica por veinte el precio del mas caro de los construidos en Santander.

De todos modos el movimiento mas importante de adquisicién de
buques por parte de nuestros armadores tenia lugar en base a barcos ya
utilizados con anterioridad, y esto reza tanto por lo que respecta a las
pinazas y lanchas destinadas a la pesca o al transporte de pasajeros, a los
cachemarines de pequenas dimensiones que realizaban el comercio de
cabotaje entre puertos nacionales cercanos entre si, o a los grandes na-
vios mercantes destinados al comercio internacional. En los dos primeros
casos las compra-ventas tenian como moévil disponer de un medio de
subsistencia que, aunque precario, no precisaba grandes inversiones (20);
también respondian al objetivo de poder repartir un barco procedente de
una herencia, o bien la vendedora era una viuda que no podia hacerse
cargo del navio, o se vendia por la avanzada edad de su propietario, etc.
En el caso de embarcaciones de gran porte, o se busca ampliar la propia
flota y con ella el poder comercial y econémico de la persona o firma de
que se trate, o simplemente especular invirtiendo en esta actividad (21).

Los barcos comprades en mejores condiciones econdémicas eran, sin
duda, los procedentes de presas corsarias subastadas en posterior remate,
en el que el precio alcanzado estaba siempre por debajo del valor real
del barco, de forma importante en muchas ocasiones.

La procedencia de estas naves no es, como en el caso de las de nueva
construcciéon, de un punto geogréfico cencreto, sino que los armadores
santanderinos, en relacién constante con puertos europeos y americanos,
compran barcos de las més variadas nacionalidades: franceses, ingleses,
suecos, alemanes, estadounidenses, etc. Al adquirirlos deben matricularlos

(19) AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 340, fol. 330; leg. 573, fols. 25, 23, 1001; leg. 353, fol.
181; leg. 355, fol. 188; leg. 356, fols. 114 y ss.; leg. 356, fol. 123. En estos contratos de cons-
truccién o solicitudes de matriculas se detallan en muchas ocasiones pormenorizadamente
las medidas y caracteristicas del buque en cuesién, lo que puede interesar a los estudio-
sos de la arquitectura naval.

(200 AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 343 fol. 8. Se vende una lancha de pasaje en
seiscientos reales de vellén. Por novecientos se podia disponer también de una embarca-
cién de caracteristicas semejantes. En cualquier caso, una pinaza o lancha para pesca o
trafico de pasajeros no pasaba de unos pocos miles de reales.

(21) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 303, fols. 34 y 36. Seglin estos documentos, el co-
merciante santanderino Saylis compra un bergantin alemin en seis mil pesos fuertes,
vendiéndolo, tres dias més tarde por nueve mil, obteniendo por tanto un 509, de ganancia
sobre el capital invertido, en tan breve espacio de tiempo.
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espafioles, para lo que tienen que solicitar su matricula adjuntando las
escrituras de propiedad del navio. Con la concesion de matricula se com-
promenten a que dicha embarcaciéon “no saldrd de los dominios del rey
sin permiso, so pena de pagar el trestanto del valor actual del buque” o
arriesgarse a que pasari ésie a propiedad del fisco. También se obligan
a venderla exclusivamente a espafioles en puertos espafioles, asi como a
rescatar a los posibles compatriotas cautivos por naciones berberiscas.
Salvo esta dltima clatsula es claro que las anteriores son medidas pro-
teccionistas a la flota nacional, medidas que, no cabe duda, eran méas que
necesarias.

En cuanto a los tipos de embarcaciones que transitan por nuestro
puerto en estos aflos, las mas habituales en orden de frecuencia, son:
bergantines, fragatas, goletas, cachemarines y corbetas. Diates y balan-
dras aparecen dos o tres veces a lo largo de los veinte afios estudiados y no
quedan en los documentos cons?fancia de su capacidad. Esto sin olvidar
las numerosas pinazas y lanchas que se dedican al transporte, la pesca,
el comercio de cabotaje y el corso. Esporddicamente, y sin detallar sus
dimensiones, aparece algun otro tipo de embarcacién, como polacras, pa-
taches, etc. El tonelaje de estas naves, dentro de cada uno de los tipos,
oscila bastante, pero la mayoria se ajusta a una capacidad media seme-
jante. Es esta media, sacada de la totalidad de navios de un mismo tipo
la que se afiade a continuacion:

Bergantines... ... ... 140,56 toneladas (sacado de 204 bergantines)
Fragatas... ... ... ... 279,30 ” ( 7 131 fragatas)
Cachemarines ... ... 32,80 ” (7 7 b6 cachemarines)
Goletas ... ... ... ... 4 ? « 7 ? 64 goletas)

Corbetas... ... ... 2245 ” « 7 ” 21 corbetas)

Pinazas y lanchas... 298 quintales ( 7 7 36 lanchas y pinazas).

Detallo en nota (22) las dimensiones y caracteristicas de cada uno

(22) A.H.P.S.\Sec. Protocolos, leg. 303, fol. 34 y leg. 350, fol. 1. Se trata de la fragata,
armada como tal por Francisco de Sayus, Ana Margarita, después Victoria. Con anterio-
ridad habia sido bergantin. De ella nos dicen que tenia 36 varas de quilla, 15 pies de pun-
tal; 24,5 p1es de manga “a la medida hamburguesa”. Construida de buena madera de roble
“que crecidé y se cortd en territorio de S. M. danesa

AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fols. 177 y ss. El bergantin del que, ademds de con-
servarse su contrato de construcciéon més se ajusta a la medida es La Amable Joaquina,
de 150 toneladas espafiolas y 190 francesas. Construido por Lefourcade en Bayona, tenia
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de estos tipos de barcos, en base a los contratos de construccién, habiendo
procurado elegir aquellos que mas se ajustan a la media de los de su tipo.

EL CORSO DESDE EL PUERTO DE SANTANDER

Es este un aspecto muy poco estudiado hasta el presente. (23)

81 pies de cabeza a cabeza y 21 pies por su mayor anchura (se incluyen en el protocolo
dimensiones pormenorizadas del mismo).

Otros bergantines a detallar son de tamafio superior a la media de los dos de este
tipo que se movian por nuestro puerto. Asi el Segundo Campeador, de 247 toneladas, del
armados santanderino Juan de Carredano, comprado en Burdeos y que tenia 93 pies 3
pulgadas de largo, 22 pies 6 pulgadas de manga, de fondo en la bodega 11 pies 1 pulgada.
Era de construccién americana y estaba forrado en cobre hasta las cintas.

Cuando se queria “espafiolizar” un navio, esto es, matricularlo espafiol tras su com-
pra, en la solicitud de matricula y declaracién de propiedad ademds de las dimensiones
que declara el armador, se toman nuevamente en Santander, variando siempre, aunque
ligeramente, de las declaradas oficialmente. Asi, por ejemplo, el bergantin Pascual, antes
Diana, construido en la ciudad hanseética de Wisby que decia tener 280 toneladas de 20
quintales cada una”, quilla (de proa a popa) 90 pies, 6 pulgadas. Ancho de la bodega 22
pies, 4 pugadas; profundidad 13 pies, 8 pulgadas. Medido en Santander da sélo 3 tonela-
das menos de capacidad total y las siguientes dimensiones: 94 pies de eslora, 87 de quilla,
23,4 de manga, 22 de plan y 14 de puntal. A.-H.P.S. ,Sec. Protocolos, leg. 353, fols. 40 y
134 y ss.

A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355. El cachemerin Angel de la Guarda de 40 toneladas,
construido en Ondéarroa y que tenia 24 codos de quilla, 27 codos de eslora, 15 pies de man-
ga, 7 pies de puntal.

A H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 344, fol. 5. O el lugre-cachemarin El vencejo, de 36 tone-
ladas y 49,5 pies de quilla, 57,33 de eslora, 15,5 de manga y 6 de puntal.

A H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 353, fol. 11. La goleta de la que se conserva contrato
de construccién se ajusta en su tonelaje a la media de 75 toneladas. Fue construida en
el Astillero de Limpias por Joaquin de Eguiraun y tenia 50 pies de quilla, 17,5 de
manga y 8 de puntal.

AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fols. 26 y ss. La Corbeta Nuestra Sefiora de los Do-
lores (a) La Bayonesa, después Flora, de 374 toneladas francesas (unas 295 espafiolas)
tenia 3 palos, dos puentes, 106 pies y dos pulgadas de cabeza a cabeza; su longitud “toma-
da sobre cubierta de proa a popa por dentro de dicho buque de 95 pies siete pulgadas;
su mayor anchura, 26 pies y 4 pulgadas; su longitud media 100 pies, 11 pulgadas; su ma-
yor profundidad al lado de la carlinga 13 pies y 3 pulgadas.

A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 353, fol. 124, La lancha mayor de pesca San Luis, San
José y el Santisimo Cristo de los Remedios, de la que no nos dan la capacidad total, tenia
104 pulgadas de manga, 54 de puntal, 18,5 codos de quilla, 20 de largo y fue construida en
Santander.

Termino con la relacién de dos pinazas, ambas superiores a la media, 320 y 300 Qm.
respectivamente, pero que pueden servir a titulo indicativo. La mayor, de nombre Los
Santos Mdrtires tenia 44 pies de quillon, 40 de quilla, 10,5 de manga y 5 de puntal. La
segunda, El Angel y Nuestra {Sefiora del Carmen era de 40 pies de largo, 10 de manga y
4 pies y 4 pulgadas de puntal. A H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 344, fol. 34 y leg. 342, fol 49.

(23) CACERES Y BLANCO, F. I. Los corsarios del Cantidbrico durante el reinado
de Carlos IV Altamira, 1964, pp. 3-150. Cuya descripcién consiste bésicamente en una re-
capitulacién bibliografica del corso oficial, organizado desde los diferentes paises, en tan-
to que el que tratamos aqui se centra, por el contrario, en el corso realizado por particu-
lares, fundamentado en la documentacién que sobre ese periodo nos proporcionan los
archivos locales.
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Como es sabido, los armadores debian declarar al patentar su buque
los fines a que destinaban €l mismo; sin este requisito no podia hacerse
a la mar (24). Los navios podian solicitar patente mercante, de corso y
mercancia o Unicamente de corso. En los dos ultimos casos, sus activida-
des estaban reguladas por la Ordenanza de Corso de 1801 (25) en la que
se establecen una serie de limitaciones a su actividad, tales como “no
hostilizar a baxeles de potencias amigas” (26), o que correspondia a las
autoridades de marina el determinar si un barco apresado era o no “bue-
na presa”, asi como el que los corsarios estaban bajo el fuero de la Real
Armada.

En el caso de los navios que desarrollan su actividad desde el puerto
de Santander en las dos primeras décadas del siglo XIX, es claro que la
gran mayoria navega con patente de mercancia. Las patentes de corso
y mercancia son privativas de barcos destinados a la trata de negros
o bien abundan en determinados momento de mayor peligro en la mar.
Es significativo a este respecto que la totalidad de las patentes expedidas
desde nuestro puerto en 1800 y hasta diciembre de 1801 sean de corso y
mercancia o exclusivamente de corso. Un nuevo periodo de hostilidades,
1805, contempla la reaparicién de las patentes de corso (27). Las de corso
y mercancia son solicitadas por navios que emprenden viaje con destino

(24) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 350, fol. 70. Con fecha 24 de febrero de 1814 se
traslada la escritura de compra en subasta de la lancha Vencedora que fue apresada por
navegar sin patente de corso.

(25) CACERES, ob. cit. p. 117 y ss.

(26) Esta condicién, que también tenian los corsarios de otras naciones, no se cum-
plia siempre. Tenemos una noticia de 5 de febrero de 1804, segin la cual el capitin del
San Joaquin es atacado por un corsario francés, naci6n amiga en ese momento, arreba-
tandole dos barriles de vino y dos canarios con sus jaulas. También le “didé noticias de
que su nacién y la espafiola tenian guerra con la inglesa, previniéndole por lo mismo que
navegasen con cuidado”. A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 341, fol. 5.

(27) Esto parece contradecir la tesis mantenida por Ciceres y Blanco en su obra
ya citada, p. 120, en que defiende que el destino de estos buques mercaderes-corsarios
era esencialmente aventurero, sosteniendo que el corso privado se planteé como un nego-
cio. Vemos cémo esta actividad aparece, por el contrario, unida a los aspectos mas peli-
grosos del comercio maritimo, la trata de negros o el mero comercio en momentos de
guerra con otras potencias maritimas, momentos en los que se rarifica (en ocasiones
hasta practicamente desaparecer) el comercio maritimo y los armadores que se deciden
a mantenerlo necesitan proteger barcos y carga, por lo que, en mi opinién, se trata més
de una actividad defensiva que agresiva por su parte. Por otro lado, de los barcos arma-
dos exclusivamente en corso en Santander, en mas de una ocasién lo son por motivos
altruistas: colaborar en la defensa de una plaza o como sus mismos protagonistas decla-
ran “como muestra de patriotismo”. Véase A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 342, fol. 28. Ha-
bria que excluir de este plantenamienfo a los avenfureros profesionales que aqui son
minoria, ya que la mayor parte son armadores y navieros que ven la necesidad de pro-
teger la propia costa.
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a América y no por aquellos que se dirigen a algiin puerto europeo o a
la peninsula (28).

Para la concesiéon de la patente de corso se exigia una finanza de
sesenta mil reales de vellén, ademas de la cantidad variable, en propor-
ci6n al valor del barco, que debian pagar por la patente de navegacion.
Aungue no todos los documentos de estas caracteristicas guardan cons-
tancia de que se abonara tal cantidad, siempre consta que se pagaba en
los momentos de mayor peligro (29).

En cuanto a los barcos que se destinan estos afios exclusivamente a
la actividad corsaria son: dos lanchas en 1800, La Conche v La buena fe,
con veintidés y dieciséis hombres de tripulacién respectivamente (30).
En los primeros meses de 1805 cuatro navios de armadores montafieses
salen en corso (31) “contra la nacién britadnica”, la enemiga en ese mo-
mento (32).

En diciembre de 1806, Pedro Labat arma un nuevo corsario, El Atre-
vido (33). Casi un afio después, un gallego destina a este fin un buque pa-
tentandolo desde nuestro puerto (34). Finalmente, en abril de 1814 Fran-
cisco de Sayus ofrece su lancha Santander, armada en corso y con un

(28) He encontrado una excepcién en la documentacién de estas dos décadas. El
bergantin de Francisco de Sayus, Victoria, que sale de Santander armado en corso y mer-
cancia el 10 de diciembre de 1813, con destino a Cadiz. A H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 349,
fol 47. Obsérvese la relacién corso-zona especialmente conflictiva.

(29) Se incluyen en apéndice las patentes del periodo. Me refiero en este caso a
aquellos buques en que, ademés de su valor, se acompafian los 60.000 reales de velldn
correspondientes al corso y a los que se anade (C).

(30) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 107 y 120. El armamento de que constaban
era muy similar: un cafién de 4 y dos pedreros cada uno. Nicolds de Aldecoa, capitan
de La Concha dice llevar 14 fusiles, 6 pistolas, 16 sables y otras armas. No se determina
el numero de estas armas que lleva el otro navio.

(31) Se trata de: la lancha de Francisco de Durango Los Santos Mdrtires (a) La Em-
presa, patroneada por Aldecoa, a quien ya habiamos visto dirigir un corsario en 1801,
A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 342, fil. 7; el cachemarin de Carlos de la Sierra Los dos Ami-
gos, Idem. ibidem, leg. 342, fol. 12; la fragata de Francisco de Sayls La Fidelidad, que se-
ria apresada un mes mas tarde por una fragata inglesa. Por su inusual importancia des-
tacamos la dotacién de 164 hombres con que contaba, ademdas de llevar 20 cafiones de a
6 y a 4, 50 fusiles, 100 sables, 100 pistolas, 6 esmeriles, etc. Idem. ibidem. leg. 342, fol. 17.
Finalmente, la goleta de Pedro Labat El Vengador, Idem. ibidem. leg. 342, fol. 35.

(32) En las patentes mercantes, las autoridades de marina hacen comprometerse
al armador a “que no hostilizara a bajeles de potencia alguna amiga ni enemiga (pues
aun en tiempo de guerra se necesita diferente patente para esto)” A.H.P.S. Sec. Protoco-
los leg. 340, fol 7.

(33) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 343, fol. 77. También cuenta con importante dota-
cién: ciento tres hombres, 8 cafiones de a 6, 4 de a 4, 4 obuses de a 12 y 50 fusiles.

(34) Pedro de Abeleyra patenta al lugre Barbarroja. Lo iripulan treinta y ocho hom-
bres y lleva un armamento consistente en cuatro carronadas de a 12, 6 cafiones de 4 y 25
fusiles, 30 pistolas, 30 sables, etc.



COYUNTURA DEL PUERTO DE SANTANDER, 1800-1820 41

cafién de a 6 y cuatro pedrercs, al Comandante General del Bloqueo de
Santofla, para que permanezca en la boca de aquel puerto a fin de que
impida la entrada de buques o socorros que pudieran pretender introdu-
cir los enemigos de la nacion (35).

Por supuesto que la proteccién de nuestras costas y de los barcos que
navegaban por ellas no estaba s6lo en manos de los particulares. Era mi-
sién de las autoridades militares de marina disponer convoyes que pro-
tegieran a los mercantes, También del Consulado dependian funciones de
proteccién y aviso (36).

Una caracteristica comiin a todos estos corsarios, salvo alguna excep-
cién ya anotada, son sus reducidas dimensiones.

Las condiciones que el armador establecia con la tripulacién eran
siempre muy parecidas entre si. Dos ferceras parte del importe liquido de
las presas hechas iban a parar a las arcas de la Real Hacienda y la terce-
ra parte restante se destinaba a la tripulacion, De ella, el capitan cobraba
doce partes y, frecuentemente, un 5% en la totalidad de lo atrapado. Can-
tidades progresivamente decrecientes iban cobrando el resto de los hom-
bres; desde diez partes que podia cobrar un primer oficial a una parte
que cobraban los marineros y auin menos los pajes, que sdélo recibian
tres cuartos o la mitad de una parte (37). Se premiaba a quien avistaba

(35) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 350, fol. 55. Francisco de Sayuls comerciante san-
tanderino de origen francés, tratado en alguno de sus perfiles por SIMON CABARGA, J.
y citado por toda la historiografia local que se ocupa de esta época y que, por lo variado
de sus actividades, tanto comerciales como politicas (estaba introducido en negocios hari-
neros, poseia una pequefia flota de barcos de no excesivas dimensiones, desempefiaba car-
gos publicos en la ciudad, responsabilidad que abandona en algin momento durante la
Guerra de la Independencia, miembro consular) debié llegar a alcanzar una considerable
fortuna; fortuna que, en 1819 estd en gravisimo peligro, pues tenemos un oficio del Secre-
tario del despacho de Gracia y Justicia dirigido al Consulado de Santander para que infor-
me “sobre la forma de evitar la total ruina de don Francisco de Sayts, del comercio de
Santander llegando a un acuerdo con sus acreedores” acompafiado de una minuta del
informe del Consulado. Es del 14 de febrero de 1819 la solicitud y de dos de marzo del
mismo afio la respuesta consular. A.H.P.S. Sec. Real Consulado, leg. 58, doc. 21. Dada la
importancia que puede tener el estudio de los hombres del comercio desde el punto
de vista social, y puesto que en este personaje se dan sucesivos cambios de fortuna,
podria ser de interés tratar de conectar estas fluctuaciones con la coyuntura ciudadana
v la estructura de su capital comercial.

(36) AHUP.S. Sec. Real Consulado, libro 5, fol 148. Acta de la Junta de gobierno
ordinario de 2 de julio de 1803 en la que se da cuenta del regreso del cachemarin que
habia fletado y despachado el Consulado, tras cumplir una campafla de 33 dias para dar
noticia a los buques espafioles de la guerra declarada entre Francia e Inglaterra.

(37) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 343, fol. 79. Sirva de e]emplo la relacmn que la
contrata del personal de El At‘remdo, de Pedro Labat, nos proporciona. Este barco sale
en corso por espacio de tres meses. Su tripulacién, como es habitual, participa en una
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un barco o a los cabos de presa (38) con cantidades wnayores si era un
navio de tres palos que si era de dos.

Las patentes de corso eran expedidas por periodos de tiempo que osci-
laban entre los dos meses y €l afio, siendo estas fianzas las Unicas que se
solicitan con duracion inferior al ano.

La posibilidad de conseguir buenas presas con la ganancia econdmi-
ca consiguiente, no puede hacernos olvidar el mayor riesgo que la tripula-
cion de estas embarcaciones corria, por los enfrentamientos bélicos con
otros corsarios y por la cantidad de pdlvora que llevaban y que podia
acabar con la vida de numerosos marineros fortuitamente (39).

tercera parte de las presas, ademas de adelantarles determinadas cantidades a cuenta.
Esa tercera parte es distribuida del siguiente modo:

Capitdn 12 partes y 2.000 reales a cuenta
2.0 capitan 1 » » 1800 33 ) s
1.0 oficial 10 ” ” 1.800 ’ » »
2.0, 3.0 y 4.0 oficiales g8 » 1400 Y v 7
5.0y 6.0 oficiales 6 7 » 1900 7
Cirujano 8 » ” 1.400 2 3 s
Cabo de presa y escribiente 4 » »iag » » »
Primer pilotin 9 » » Tgo0  ? @
2.0 pilotin 2 » » 700 n » »
Contramaestre 6 » ?19090 » v »
2.2 contramaestre 3 ” ” 1.000 ” s 2
1.c condestable 4 ” » 1900 » 7 7
2.0 condestable 2 7 » "800 » » »
Carpintero 3 » » 800 2 ” »
6 cabos de guardia, despensero y ma-

yordomo 9 £ » 500 3 3 »
2.0 despensero 1 » ” 500 2 2 »
1.2 cocinero 2 » ” 800 B » »
Artilleros y 16 gavieros 15 ”» » g0 0 7
16 marineros 1 0” » 509 »* » 7
5 marineros 1 > » 400 2 C 07
Grumetes 0,75 B 2 300 » 2 2
2 pajes 0,75 ” » 240 3 2 »»
Restantes pajes 0,50 ” » 900 v 7
Sargento » » 300 » » o o»
Cabos 1,5 2 » 600 » s 2
Voluntario » ” 600 3 » 3
8 soldados 1 » » 400 » ” »
2 soldados 0,75 ] » 360 » » s

(38) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol.138. El 18 de octubre de 1800, el armador
del bergantin La Confianza, que en corso y mercancia se dirigia a La Guaira, promete
a quien aviste a un navio de tres palos, 100 pesos y 60 si es de dos palos. A los cabos de
presa, 200 pesos sencillos en el primer caso y 130 en el segundo.

(39) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 339, fol. 75. El 7 de mayo de 1801 se solicita matri-
cula para la corbeta La Atrevida que se dirige a Veracruz; su comprador, que aunque ha-
bitante de aquella localidad americana es “natural de estas montafias” dice que este navio
habia realizado dos campafias en corso y luego habia llegado a Santander con frutos de
mucho valor, donde se abastece de nuevo pidiendo permiso para volver a salir. Cuenta
en esta peticién como en una de las campafias de corso, murieron nueve marineros en
un fuego de pélvora.
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Ademas de las solicitudes de patentes de corso tenemos también las
de armamento y material bélico en las Reales Fabricas de La Cavada.
Como se sabe, las condiciones en que se realizaban los contratos entre los
armadores y las Fébricas eran las siguientes: Se pagaba una fianza por
el armamento, que no se abonaba en su totalidad hasta seis meses des-
pués, siempre que no hubiera naufragado la nave o hubiera sido apresada.
Podia también devolverse el material, en su totalidad o en parte, si no
habia sido necesario utilizarle. Medidas de indudable proteccionismo a
la actividad corsaria a cargo de particulares por parte de los poderes
publicos, conscientes de que el Estado no podia afrontar por si solo la
defensa de las costas y de las practicas comerciales por mar.

Ocho de un total de diez solicitudes de armamento corresponden a los
dos primeros afios de siglo, siendo las dos restantes de 1805 y 1807 respec-
tivamente. De ellas, tres de las primeras son para un solo navio que, final-
mente, no lleg6 a utilizar el material devolviéndolo (40). En un caso se
trata de una reclamacién que la fabrica de La Cavada hace al Consulado
por un importe de 36.979 reales y dos maravedis, por cafiones y otras co-
sas para el armamento del corsario San Fernando, que fue propiedad
del Consulado (41). En las restanies ocasiones se trata de armamento
para navios pertenecientes a navieros santanderinos (42), con la excep-
cién de unos armadores vascos (43) y otro gallego (44).

(40) Se trata de la fragata Astigarraga, del naviero de Montevideo José Ramén
Mila de la Roca, que con destino a La Guaira en corso y mercancia solicita abundante
armamento y municiones. A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 339, fols. 11, 33 y 111. En la pri-
mera ocasién solicita 4 obuses de a 24, 40 balas rasas de 24 y 1.600 de a libra; de éstas
ultimas se le dan 700 que habia en la ciudad por no haberlas utilizado Francisco de Sayls,
y el resto son de la Real Fabrica. Solicitado en febrero de 1801 seria devuelto el 26 de
octubre de ese mismo afio. Un mes mas tarde, afianza 500 libras de pélvora, inico mate-
rial de los solicitados para este barco que no seria devuelto, o al menos no consta su
devolucion. En setiembre del mismo afio pide 14 cafiones de a 6 y 300 balas de a 6, asi
como 1.344 de a libra. Quedaria cancelada la fianza, por devolucién del material, el 23 de
enero de 1802.

(41) A.H.P.S. Sec. Real Consulado, libro 5, fol. 78

(42) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 19. El Gachupin de Aguirre Hnos. que
se dirige a Veracruz, el 21 de febrero de 1800.

Idem. ibidem. fol. 153 Nuestra Sta. del Carmen (a) La Primavera, de Pedro de Mi-
guel Pericena, también con destino a Veracruz. Idem. ibidem. leg. 339, fol. 63. Los dos
Hermanos, fragata de Manuel A. de Echevarria del Real Astillero de Guarnizo, que se di-
rigia con trigo y harina hacia el Ferrol. Idem. ibidem. leg. 342, fol. 22. La Fidelidad de
Francisco de Sayus.

(43) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 5. San Ignacio de Loyola (a) La Veloz
de Barandiardn y Galardi, de San Sebastian.

(44) A.HP.S. Sec. Protocolos, leg. 344. fol. 53. Barbarroja, lugre de Pedro de Abeley-
ra de Vigo, que ya citamos en otra ocasion.
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Son numerosas las noticias que sobre apresamientos de buques o
ventas de navios declarados “buenas presas” tenemos durante este pe-
riodo.

Dependiendo de la situacién de las relaciones exteriores espafiolas
con otros paises hay épocas de mayor o menor conflictividad.

El momento que provoca mayores irregularidades es, sin duda, la
etapa de la Guerra de la Independencia. En este periodo un barco puede
ser apresado en Santander viniendo de Gijon, so pretexto de proceder
de un puerto enemigo, siendo vendido en publica subasta tras haberse
declarado buena presa (45). En ocasiones, el apresamiento tiene lugar
en la misma boca de este puerto (46).

Son once las patentes de navegacién que se anulan de las expedidas
en Santander a causa de los encuentros de los barcos aqui patentados
con naves corsarias (47). Seis de ellas lo son hasta 1807 y las cinco restan-
tes de 1805 a 1816; en estos ultimos casos son apresamientos hechos por
“insurgentes”, denominativo aplicado comuinmente a los criollos hispano-
americanos que luchaban por su independencia. Sus naves llegaron en mu-
chos casos a las cercanias de nuestras costas, e incluso a tratar de sacar

(45) AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 303, fol. 33. El 15 de noviembre de 1811 protesta
el capitan de La Concepcién porque habiendo sido obligado por el Comandante de Ma-
rina de Luarca a salir para Gijon y de alli dirigirse a Plencia, es apresado en Santander
por una trincadura francesa y vendido en remate ptublico por 3.221 reales y 12 marave-
dies. Deja declarado dicho capitdn que tales hechos no sean “de su cuenta y cargo sino
provenido de los acontecimientos mencionados indispensables e irremediables en las actua-
les circunstancias, y Estado del Reyno”.

(46) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 341, fol 131. El 17 de julio de 1804 se anula una
fianza de sobrecargo del santanderino Joaquin Mufioz, que en concepto de tal viajaba
en la fragata Nuestra Sra. de los Dolores. Se aclara que dicha embarcacién fue apresada
a la boca de este puerto, cuando regresaba de Veracruz, y llevada a Plymouth.

(47) AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fols. 45 y 163; leg. 341, fols. 148 y 121; leg. 342,
fol. 1; leg. 344, fol. 28; leg. 353, fols. 149 y 178; leg. 355, fols. 16 y 76; leg. 356, fol. 45. Se
trata de las siguientes: el bergantin El Volante, del conde de Campogiro, que se dirigia
a Veracruz; el bergantin Acteén, perteneciente a Santiago Francine, con destino a Vera-
cruz, que fue apresado en la Isla de Aber por la fragata inglesa Diana de 48 cafiones el
10 de marzo de 1801; El Sanfander, fragata de los Hermanos Aguirre, con registro a Vera-
cruz; Nuesira Sra. de los Dolores, fragata que es apresada por otra de guerra inglesa
cuando se dirigia a Veracruz y conducida a Plymouth; La Graciosa, bergantin-goleta de
Francisco Durango que se dirigia a La Guaira; El Santander (a) Los Santos Mdrtires,
apresada por insurgentes; Antonio Bonifacia de Manuel de Posadillo, goleta de 60 tone-
ladas que cargada de hierro se dirigia a La Habana, apresada por insurgentes; Santelmo,
bergantin de Francisco Xavier de Géarate, de Nueva Guayana, que sali® de Santander
con direccion a aquél puerto el 10 de febrero de 1817. Iris, de Francisco Bustamante Gue-
rra, apresada por un corsario insurgente; La Juana de Pedro Olavarria, de Bilbao, cache~
marin que se dirigia a Lisboa, y a quien le es robada la patente por una nave corsaria
insurgente.
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de la propia bahia de Santander una fragata fondeada en ella (48). Se
encuentran también barcos que han sido robados por ellos (49). Asimismo
hay navios que protestan por tener que arribar a Santander, siendo otro
su puerto de destino, porque muchos corsarios insurgentes inundaban
la mar (50).

En los primeros afios del siglo las presas son realizadas por barcos
pertenecientes a potencias euroreas y, cuando este dato queda precisado
en la documentacion, se trata de Gran Bretana.

En la informacion que nos proporciona el Real Consulado tenemos
noticia del apresamiento de dos diates portugueses y un cachemarin es-
pafol en 1814, que serian conducidos a Santofia (51). Al aho siguiente,
el capitan general de la isla de Cuba da noticia de haber sido apresada
la fragata espafola La Firmeza por un insurgente, habiéndose arrojado
al agua la correspondencia que transportaba (52). También por las de-
claraciones de averias nos constan apresamientos realizados por naves ex-
tranjeras sobre nuestros buques (53).

Es, sin embargo, la compra-venta de navios, restituciones de presas
o declaraciones de buenas presas la documentacién que nos aporta ma-
yor cantidad de datos sobre las actividades corsarias del periodo, dando
la medida de la importancia de este capitulo. Después que una nave era

(48) El 26 de julio de 1818 el cachemarin Nuestra Sra. del Carmen que se dirigia
desde el puerto de Santander al de Santofla, protesta porque ha sido asaltado por una
lancha insurgente que también salia huyendo de dicho puerto, después de habérsele frus-
trado su idea de sacar de esta bahia la fragata espafiola Tres Hermanos que estaba proéxi-
ma a dar la vela para Lima. Le robaron cuanto tenia en la misma boca de este puerto,
junto a la isla de Mogro. A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 356, fol. 89.

(49) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 356, fol. 96. Hace esta declaracién el capitdn del
bergantin Santa Ana el 10 de agosto de 1818.

(50) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 356, fol. 104. Las fragatas San Fernando (a) Aqui-
les, Nuestra Sra. del Carmen (a) la Esmeralda y La Amable Maria (a) La Empresa que
desde Cronstad se dirigian a Cadiz acordaron dirigirse “a uno de los puertos de Cantabria,
huyendo de caer en poder de aquellos levantados” de los que habian tenido noticias en
Inglaterra.

(51) A.H.P.S. Sec. Real Consulado, libro 3, fol. 32 v. El 12 de febrero de 1814 se lee
esa noticia proveniente del Consulado de Bilbao y se adjunta un oficio para el Coman-
dante de La Baylén a fin de obligarle mediante promesa a proteger el comercio de la
costa.

(52) A.H.P.S. Sec. Real Consulado, leg. 35, doc. 12.

(53) En 1811 y 1812 tenemos dos noticias a este respecto. El bergantin La Amistad
que sale el 24 de abril de 1811 de nuestro puerto es apresado seis dias después por un
buque de fuerra inglés La Flor del Mar de 18 cafiones, y conducido a Céadiz, por lo que
reclama a Santander el importe de la fianza. A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 347, fol. El
bergantin Nuesira Sra. del Carmen que con carga de madera y otros efectos se dirigia
desde Ribadeo a Bristol, es apresado por el “balafG” frances Comandante Begén, siendo
despojado de la carga y quemado posteriormente, Idem. ibidem., leg. 348, fol. 34.
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declarada “buena presa” se remataba en subasta publica. Los comercian-
tes santanderinos las seguian con vivo interés debido al bajo costo que
alcanzaban los barcos subastados, aunque quizd precisaran reparaciones
especiales, si se comparaban con barcos construidos por encargo o compra-
dos a otros armadores (54); es por esta razén que las subastas habidas en
Santander, con sélo dos excepciones (55) siempre quedan los buques en
propiedad de armadores locales (56). En ocasiones son sus barcos los que
apresan a otros, procediendo a la venta (57) o solicitando su entrega (58).

Son reiteradas las demandas para conseguir que un navio o su car-
ga sean declarados buenas presas, o bien por el contrario, que se res-
tituya alguna presa injustamente apropiada (59).

(54) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 128. El naviero santanderino Francisco de
Durango compra en subasta la corbeta corsaria francesa La Alianza de San Mald, en
agosto de 1800. Realiza la operacién por un monto total de 299.000 reales de vellén, cuan-
do en las propias escrituras de venta es valorada por expertos en 484.260. Construida en
San Malé en 1798, estaba forrada en cobre, tenia 85 pies franceses de quilla, 102 de eslora,
28 de manga y 12,5 de puntal. Estaba equipada con 8 cafiones de a 6. Este ejemplo es sig-
nificativo porque se pueden contrastar la edad del buque, la tasacién oficial y el precio
de compra. Pero es una constante y los ejemplos podrian multiplicarse.

(55) A.H.P.S. Sec. Protocolos, Leg. 342, fol. 47. El brigadier de la Real Armada y Co-
mandante de Marina subasta el 6 de mayo de 1805 a El Fénix, bergantin de 130 toneladas
que viajaba con carga de bacalao de la isla de Jersey a Bilbao. Pasé a ser propiedad del
capitdn de un navio prusiano, Otto Ruysch Blecker. Idem. ibidem. leg. 343, fol. 33. E1 5
de abril de 1806 se vende el bergantin inglés Los dos Hermanos que iba cargado de sal.
Apresado por la goleta corsaria La Guipuzcoana es comprado en 14.000 reales de vellgn
a cuenta de la firma Lima e hijo de Lisboa.

(56) AH.P.S. Sec. Protocolos, leg 338, fol. 110, Joaquin de Sarraga compra el 3 de
julio de 1800 el bergantin inglés Eliza de 100 toneladas en 20.595 reales de vellén, que ha-
bia sido apresado por L’Abeille de la Rochelle. Idem. ibidem. fol. 128, ver nota (54). Idem.
ibidem. fol. 143, Ramén del Vial compra el 9 de noviembre de 1800 el bergantin Britania
en 44.700 reales y que habia sido apresado por La Hyene. Idem. ibidem. leg. 342, fol. 27, el
26 de marzo de 1806 se rematan dos cachemarines mercantes, el San Emeterio y Nuestra
Sra. de Begofia que habfan sido apresados cuando transportaban a Bayona 30.304 pesos
fuertes. Los compra Pedro J. Ruiz de Benero en 11.106 reales. Idem. ibidem. leg. 349, fol.
43, el 25 de noviembre de 1813 Pedro José de Obregén compra el cachemarin francés de
14 toneladas La Ambicion, que habia sido apresado por el bergantin de guerra britdnico
La Belle Poule. A veces se tiene constancia de que una compra de determinado barco
perteneciente a un armador local procede de una compra en corso cuando éste registra
en los protocolos de marina una venta posterior. Es el caso de la goleta de 40 toneladas
Numancia de los armadores Aguirre Hermanos, que cuando la revenden en 1819 hacen
constar que la habian comprado, a su vez, en 1812 al capitan del bergantin de guerra
inglés La Lita, corsario que habia apresado a este navio, antes denominado E! Mariner
de Bostéon, Idem. ibidem. leg. 357, fol. 29.

(57 A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 90. El 10 de marzo de 1800 Francisco de
Sayas certifica haber vendido la fragata inglesa La Especulacién en 113.500 reales que el
capitan de su barco habia cogido en corso.

(58) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 51. El 27 de marzo del mismo afio El Vo-
lante, bergantin del conde de Campogiro apresa a La Minerva, bergantin americano. Es
declarado buena presa a medias en Ribadesella por lo que el armador nombra un apode-
rado que tramite el que se verifique la entrega del buque y la carga.

(59) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 1. El 11 de enero de 1800 se reclaman a
los armadores del corsario El atrevido montafiés 21 barriles de acero, valorados en 5.586
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También se reclaman cantidades por deudas contraidas en la activi-
dad corsaria (60).

A veces puede comprobarse como los navieros o fletadores, para con-
seguir salvar la carga o el barco en caso de apresamiento, realizan decla-
raciones falsas o dotan a sus naves de documentos que no se ajustan a
la verdad (61).

Es de destacar la aventura de un buque que en febrero de 1806, ar-
mado en corso y mercancia, estaba fondeado bajo la bateria de San Fe-
lipe con dos hombres vigilando, mientras el resto de la tripulacién pre-
paraba el viaje. Unos prisioneros ingleses que habfan escapado consiguie-

reales de vellén, que éste habia arrebatado a la fragata anglo-americana Abigail por
existir una real orden en la que sus propietarios podian apoyarse para solicitar su devolu-
cién. Idem. ibidem. leg. 303, fol. 16, se da un poder en 16 de mayo de 1809 para proseguir
la causa sobre legitimidad de la presa La Esperanza, galeota apresada y conducida a San-
tofia por la lancha espafiola Atrevida, armada en corso por el bilbaino Tomds de Berruete,
Idem. ibidem. leg. 303, fol. 20, el 28 de marzo de 1810 los hermanos Nepomuceno Mufoz
dan un poder a un paisano suyo, Nicolds Laborde, para que apele en Bayona de Francia
sobre la sentencia dada, a fin de tratar de recuperar la fragata Anfitrite, propiedad de
aquellos ¥ que habia sido apresada en corso. Idem. ibidem. leg. 350, fol. 89, un armador
de Plencia, Mariano de Jano, da un poder al santanderino Pedro Vila y Oregén el 2 de
julio de 1814 para que siga la demanda que el primero habia puesto sobre que era nula
la venta de la lancha Nuestra Sra. del Carmen que habia sido apresada por una trinca-
dura francesa y conducida al puerto de Santofia. Cuando los franceses evacuan la plaza
el demandante pretende rescatarla, a pesar de lo cual se sacé a remate por 3.000 reales.
Es comprada por méas del doble de esta cantidad por Fermin Rivero de Limpias. El de-
mandante considera que éste debe perder la lancha y pagar, ademds, una fuerte multa.
Idem. ibidem. leg. 351, fol. 222, también en 1814 el capitdn de la fragata espafiola La Ca-
taling traslada ante los escribanos santanderinos la protesta que ya habia hecho en Puer-
to de Plata, por haber sido apresado alli por un barco de guerra espafiol que, al abordar-
les les habia dicho ser de Cartagena; fueron privados del equipaje y trasladados a la
lancha de la fragata. En la protesta se informa que el mismo corsario habia hecho otras
presas bajo bandera francesa. La fragata y su carga fueron vendidas en subasta.

(60) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 353, fol. 106. El conde de Campogiro, armador de
la corbeta Cantabria, debe pagar al hijo de Juan de la Colina la cantidad de 15.000 reales
y mas por la parte que a éste le correspondia en una presa que dicha corbeta habia he-
cho en 1800. Como quiera que el padre del demandante hacia quince afios que se habia
embarcado para América sin que después se supiera nada de él, su hijo se considera con
derecho a que se le abone dicha deuda. Consta en el folio 120 del mismo legajo que con-
siguié su objeto cobrando del conde la cantidad de 16.894 reales y 19 maravedis. Idem.
ibidem, leg. 339, fol. 81, el 6 de junio de 1801 el contramaestre y marineros de la lancha
corsaria La buena fe demandan a Manuel de Collado, de San Sebastidn, su armador y ca
pitan, por no haber cobrado toda su parte en una presa. También los armadores del barco
apresado Domine Lucas reclaman contra dicho capitdn; su propia tripulacién le acusa de
insultos gravisimos y pide cuentas sobre la expedicién y el armamento del corsario Do-
mine Lucas. El demandado, por su parte, da su poder a dos personas de su confianza para
que le defiendan de las dos demandas existentes contra €l en el tribunal de marina, Idem.
ibidem, fols. 107, 108, 115 y 110.

(61) A.H.P.S. Sec. protocolos, leg. 303, fol. 2. El1 18 de enero de 1808 se declara cémo
el diate portugues Nuestra Sra. de la Piedad (a) Nueva Aurora que con cinco mil fanegas
de trigo v una partida de harinas habia salido de Santander con rumbo a Sanlicar de



48 ROSA M.* COTERILLO DEL RIO

ron robar el barco de noche. Fue totalmente infructuosa la busqueda que
una lancha realiz6 a la mafnana siguiente. Parte de la tripulacién fue en-
carcelada como consecuencia de los hechos (62).

Para terminar, y ya que siempre se cita a los elementos naturales
en la mar como los enemigos principales del buen desarrollo de las ac-
tividades que por ella se realizan, hay que destacar cémo en alguna (con-
tada) ocasion, ocurre al revés. Es el caso de un patache que con carga
de trigo para aprovisionar al ejército sale de Requejada y es apresado
por un navio inglés. Una fuerte tormenta obligd a los apresadores a
devolver el mando del barco a su primitiva tripulacién que lo trae feliz-
mente hasta Santander (63). Una vez en puerto, solicitan cobrar la presa
como ‘“arrebatada” a un corsario.

En fin, de la consideraciéon de toda la documentacién manejada para
confeccionar este epigrafe, considero oportuno destacar que la actividad
corsaria desde el puerto de Santander en estos afios era fundamentalmen-
te defensiva y, en su mayor parte, protagonizada por los propios buques
mercantes, que en los momentos de mas riesgo suscribian a tal efecto
la patente mixta de corsario y mercancia, a la vez que aumentaban la
dotacién y el armamento.

Barrameda, fue apresado por ingleses y llevado a Plymouth. Los consignatarios son Mar-
cial de Altuna de Santander y Margarita Loughnan, viuda del cénsul de Estados Unidos,
y sin embargo el cargamento figuraba como propiedad del capitan del diate, José Coello,
“y como este sea uno de los casos en que la ordenanza mercantil que aqui rige permite a
los aseguradores que puedan hacer y hagan si asi les acomode el correspondiente aban-
dono de la cosa asegurada a disposicion y beneficio de sus aseguradores... lo hicieron asi
(los consignatarios) presentando en esta ciudad la demanda correspondiente. Idem. ibi-
dem. leg. 345, fol 18, El 22 de abril de 1808 el capitdn de la galeota holandesa Hoffnuno,
que habia sido apresada en Santofia, declara que su mercancia procede de puertos ingle-
ses, contra los que hay decretos que dan por buena la presa que se haga de buques pro-
cedentes de alli, por lo que sus armadores le habian dotado de documentacién falsa para
hacer creer que dicha mercancia procedia de Amsterdam. Apoyandose en que ha libera-
rado la carga del enemigo comin inglés, solicita le sea concedida la libertad del buque
con sus pertrechos. El capitdn no se sale con la suya y tres meses mds tarde es declarada
la galeota buena presa con todo su cargamento, a favor de la lancha corsaria La Atrevida
que la habia apresado, idem. ibidem. leg. 345, fol. 32.

(62) A.H.P.S. Sec. Proocolos, leg. 343, fol. 10. El buque pertenecia a Francisco Sayls
e iba a iniciar su derrota hacia Veracruz. Contaba con dos cafiones, 12 fusiles y otras ar-
mas, siendo 11 los hombres de su tripulacién. En sucesivos documentos del mismo proto-
colo, (folios 14, 19, 21 y 25) queda constancia de cémo el capitan, contramaestre, cuatro
marineros y un paje recobran la libertad bajo “fianza de carceleria” prestada por el pro-
pio armador.

(63) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 133.
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LA TRATA DESDE EL PUERTO DE SANTANDER (64)

Como se sabe, hasta 1817 no quedaria abolida la trata de negros. A
pesar de lo tardio de la fecha esta abolicién se realizaria Unicamente a
nivel tedérico. En el caso de Cuba, el auge de la produccién azucarera
en torno a esos aflos, tendria como consecuencia la africanizacién de la
isla (65). Citamos el caso de Cuba por ser La Habana el punto de destino
de la casi totalidad de los barcos negreros que partieron de Santander.

Vamos a ver de qué forma ha reflejado la documentacién la impor-
tancia que este capitulo tuvo para el puerto montafiés.

Las salidas desde Santander en direccién a la costa africana a fin de
cargar negros con los que dirigirse a Ameérica, comienzan en 1815. Al
finalizar nuestro estudio a comienzos de 1820, son veinte los barcos que
habian realizado esa travesia (66). De ellos, en s6lo tres casos no tienen
a La Habana como punto de llegada fijado de antemano, variando por
el genérico América (67), citando alguin ofro puerto concreto (68) de la
América Meridional o fijando al sur del Ecuador como amplio &mbito
de recepcién de carga (69).

La procedencia de los armadores es como sigue: en doce casos se
trata de santanderinos, cuatro son de Bilbao, dos cubanos, otro de La
Corufia y en una ocasiéon no consta su origen en el documento. De las
doce travesias a cargo de santanderinos, seis se llevan a cabo en barcos

(64) El titulo de este apartado repite el del trabajo de BARREDA Y FERRER DE
LA VEGA, F. La trata desde el puerto de Santander, Lisboa, 1950, como merecido home-
naje a su autor.

(65) FONTANA, J. Ob. cit. p. 131.

MANNIX & COWLEY. Historia de la trata de Negros. Madrid 1968, p. 190, afirma que
los afios posteriores a la prohibicién de la trata, Cuba constituia un mercado casi tan
grande como antes de 1817 la totalidad del hemisferio. De hecho esta isla siguié siendo
un emporio del trifico de negros hasta el final del siglo XIX: MESA, R., El colonialismo
en la crisis del XIX espafiol, Madrid, 1967, passim.

(66) BARREDA recoge en su estudio ya citado, a 12 de estas travesias, afiadiendo
otras tres mdas de 1820 a 1821, que se salen del espacio temporal del presente trabajo. De
las veinte que me ha proporcionado la totalidad de la documentacién en algunos casos no
se trata de barcos distintos, sino del mismo buque que repite la travesia; asi la goleta Mu-
lata, que ademds de dedicarse a la frata en febrero de 1816 (como queda consignado por
Barreda) realiza otro viaje en enero de 1815: AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 351, fol. 10; o
el bergantin Timoleén (a) San Joaquin que lleva a cabo también otros viajes: uno en oc-
tubre de 1817, Idem. ibidem, leg. 355 fols. 137 y 140 y otro en febrero de 1819, Idem. ibi-
dem. leg. 357, fols 10 y 7. Los que restan son barcos no consignados por dicho autor.

67 AHP.S. Sec. Protocolos, leg. 351, fols. 10 y 50.

(68) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fols. 60, 69 y sin foliar.

(69) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 356, fol 38.
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del montafiés Juan de Carredano (70) quien, por otra parte, se dedica
en exclusiva a este negocio durante todo 1815 y hasta octubre del afio
siguiente, en que comenzaran a ser otros los protagonistas de tal comercio.

Dadas las especiales caracteristicas de la “carga” que los barcos ne-
greros transportaban, se patentaban todos en corso, mercancia y pasa-
porte para el trafico de negros; las dotaciones con que coniaban eran
muy superiores a las de los buques mercantes y también eran diferentes
las condiciones contractuales que se establecian con la tripulacion (71).

Es muy frecuente en estos contratos la clausula segin la cual si fra-
casaba la expedicién, por apresamiento o por naufragio, los marineros per-
dian los sueldos (72). Esta condicion es casi exclusiva de los barcos ne-
greros, pues en contadas ocasiones aparece en barcos mercantes y siempre
cuando, ademaés, van armados en corso. Como contrapartida a los mayores
riesgos también eran més altos los sueldos que cobraban; sin embargo,
no tenian la garantia de que fueran a prestar servicios durante toda la
travesia, pues podia ocurrir que hiciera falta espacio para un numero de
negros superior a lo previsto, en cuyo caso el capitan tenia derecho a
liquidar a parte de los hombres los sueldos que les perteneciesen, obli-
gandolos a desembarcar en cualquiera de los puertos en que recalaran
(73). Ademas de los mayores sueldos eran también importantes y variados
los estimulos de que gozaban los oficiales de la tripulacién: el capitan
podian cobrar el 4 6 5% del valor bruto que los negros tuvieran en venta
una vez en América (74), o una cantidad fija que podia ser de dos o tres
pesos fuertes, una onza de oro u otras cantidades por cabeza de negro
que llegara en buenas condiciones fisicas a La Habana (75). En ocasiones
el capitin conviene con el armador sus condiciones sin que éstas figuren
en el contrato general. También el contramaestre, primeros pilotos, v a

(70) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 351, fols. 10 y 50, 124 y 134, 269 y 262; leg. 353, fols.
20 y 28; 22 y 30 y 80 y 76.

(71) BARREDA, ob. cit, recoge en apéndice tres contratos ilustrativos de las condi-
ciones que se imponen a la marineria y que son generalizables porque no variaban signi-
ficativamente de unos a otros. De los veinte casos localizados aqui podemos deducir las
condiciones en que se encontraba tanto la tripulacién como los negros a lo largo de la
travesia.

(72) AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 353, fols. 28, 30, 80, y 163; leg. 355, fols. 55, 133, 140
y 144; leg. 357, fol. 7. En una ocasién se dice que se perderdan igualmente los sueldos por
tener o pretender tener roce con un negro, Idem. ibidem. leg. 355, fol. 133.

(73) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 351, fol. 134.

(74) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fol. 140; leg. 356, fol. 39.

(75) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fols.,, 69 y 55.
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veces el cirujano, recibian un ntimero variable de estimulos, aunque siem-
pre inferior a los del capitan (76).

Como estos navios eran también corsarios, las condiciones respecto
de las posibles presas eran las mismas que las de las embarcaciones que
se dedicaban en exclusiva a esa actividad.

Se reitera en las condiciones de la tripulacién el compromiso de dedi-
car un trato humanitario a los negros, asi como que, si es preciso casti-
garlos, se escoja entre ellos a quien deba hacerlo.

De igual modo se prohibe que miembro alguno de la tripulacién tenga
relaciones con las mujeres negras de a bordo (77) amenazandoles con ser
castigados segun las rigidas Ordenanzas de Marina.

A pesar de estas normas sobre el trato y la higiene a los esclavos es
claro que las penalidades del viaje eran muchas y las partidas de negros
llegarian diezmadas a su punto de destino. Es por esto que todos los esti-
mulos a los responsables de la travesia se ofrecen en base al nimero de
negros llegados vivos a tierras americanas.

CONDICIONES DE LA TRIPULACION Y ASPECTOS DE LA VIDA A
BORDO

Por medio de las contratas de personal podemos seguir la mayoria
de los aspectos de este apartado. En esta documentacién se detallan las
condiciones en que se encuentran todos y cada uno de los componentes
de la tripulacion. Las variaciones no son relevantes a lo largo del periodo
y, cuando las hay, se deben més a la diferente funcién de los viajes (co-
mercio, corso, trata de esclavos) que a cambios motivados por el paso del
tiempo. Quizé con la excepcion del hecho de que a partir de 1805 se in-
crementan los sueldos medios cobrados por algunos de los hombres de

(76) En una ocasién se ofrece “un negro de primera al piloto y contramaestre como
gratificacion o regalia”, AH.P.S. Sec. protocolos, leg. 351, fol. 50, Esta debe ser la causa
de que, en ocasiones, se refiera el que con determinado oficial del barco vaya algiin escla-
vo. Asi, en el mismo leg. 351, fol. 64 en que dos negros esclavos acompafan al capitan o
en el leg. 353, fol. 57, en que va de paje un negro esclavo.

(77) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fol. 140 “Otrosi, se previene que ningin indi-
viduo de la tripulacién desde el capitan inclusive ha de tener roce alguno con las escla-
vas, por ningin motivo ni pretexto, y el que contraviniere esta orden serad castigado con
arreglo a las Ordenanzas de Marina.”
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a bordo. Asi, por ejemplo, los capitanes que cobraban en los cinco prime-
ros afios del siglo de cincuenta a sebenta pesos sencillos por mes, pasan
a disfrutar de unos ingresos que oscilan entre los ochenta y cien pesos,
siendo ademdas pesos fuertes en muchas ocasiones; los contramaestres
ven subir sus ingresos de 20 a 30, 40 6 incluso a 50 pesos. Las oscilaciones
de ingresos entre la marinerfa son, en todo caso, la constante absoluta,
variando enormemente y dependiendo de gue el fin de la expedicion
ofrezca mayores o menores riesgos. Entre los marineros, por ejemplo,
permanece la mensualidad en torno a unos diez pesos hasta 1815 en que
suben al doble o més en aquellos viajes cuyo cargamento es mas dificil
o trabajoso de custodiar, es decir, cuando se trata de esclavos.

La dotacién de un buque, por lo que al nimero de hombres con que
contaba se refiere, variaba enormemente. Esta variacién no tenia necesa-
riamente que ver con el tonelaje del barco, aunque evidentemente era
uno de los factores condicionantes. Como ocurria con las soldadas a pagar,
contaba mucho mas que ninglin otro factor a la hora de decidir de cuén-
tos miembros debfa constar una tripulacién, la misién a que ese navio
estaba destinado. Asi, por tanto, levaba siempre un nimero mayvor de
hombres aquel barco que iba armado en corso, o en corso y mercancia,
que uno mercante de sus mismas dimensiones; también los barcos negre-
ros solian llevar dotaciones abundantes por lo peligroso de la “mercancia”
v la persecucién de que a menudo eran objeto.

En estos documentos se hace siempre mencion expresa de los nom-
bres de todos y cada una de las personas a las que se contrata. Ello nos
permite comprobar que es muy frecuente que entre la tripulacién se
repitan los mismos apellidos. Es claro que los grumetes o pajes que en
muchas ocasiones formaban parte de la expediciéon a cambio Unicamente
de la comida, eran hijos, hermanos o parientes directos de alguno de los
avezados marineros que componian la expediciéon, lo que suponia una
fuente de seguridad y protecciéon cuando, a tan corta edad, se iniciaban
en oficio tan peligroso. Esto es también exponente de cdémo, con mucha
frecuencia, se transmitian hereditariamente las ocupaciones dentro del
nticleo familiar.

Los miembros de las tripulaciones eran siempre de nacionalidad es-
pafola, haciéndose constar expresamente lo contrario en las pocas oca-
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siones en que pertenecian a otra nacién o eran esclavos negros, propiedad
siempre de alguno de los oficiales de a bordo (78).

Para evitar la emigraciéon fraudulenta se exigia a aquellos que iban
encargados de la mercancia y su venta una vez en el puerto de destino,
una fianza de sobrecargo por un importe de quinientos ducados de vellon;
por ella se comprometian a regresar a Espafia al término del viaje o en
el plazo de tres afios hasta 1802 y, desde esa fecha, en un plazo de cinco
afios. Son catorce los documentos de este tipo que constan en los protoco-
los (79) y el ultimo de ellos se expide en marzo de 1805. A partir de esa
fecha desaparecen de la documentacién.

En las pocas ocasiones en que consta que habia pasajeros a bordo,
éstos debian figurar en el rol de viaje y, si no era asi, se les privaba de la
licencia para navegar (80). El control no se realizaba s6lo sobre la tri-
pulacién, sino también sobre la carga (81), tanto por la fuente de ingresos
que soponian los impuestos que de ella se derivaban, como en evitacién
del contrabando.

Las condiciones generales de estos contratos son muy semejantes
entre si (82). Se adelanta a la tripulacion el importe de dos mensualidades,
efectuandose el pago de las restantes al regreso. En general esta asegura-
do dicho regreso no ya al puerto de partida, sino a alguno de los de la
Peninsula. Siempre estan protegidos en caso de enfermedad o accidente,
si éstos estan producidos por el trabajo y no por “vicios suyos o adquiridos
a golpe de excesos” (83). Tienen derecho a hospitalizacién u operaciones

(78) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 351, fol. 269. Como ejemplo la goleta Nicolasa de
Juan de Carredano, que con negros bozales se dirige a La Habana cuenta en su tripula-
cién, ademas de los espafioles, con dos alemanes, dos norteamericanos, un noruego y dos
toscanos. Idem. ibidem. leg. 353, 183. Se hace constar que la corbeta San Fernando llega
al puerto de Santander con 21 hombres de nacionalidad no espafiola, por no haber en-
contrado marineros espafioles dispuestos a hacer la travesia.

(19) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 154; leg. 339, fol. 84; leg. 340, fols. 56, 77,
198 y 239; leg. 573, fols. 91 y 225; leg. 341, fols. 55, 131, 133, 192, 204; y leg. 342, fol. 38.

(80) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 353, fol. 88. El 25 de mayo de 1816 el cachemarin
Nuestra Sra. del Carmen es detenido en Castro Urdiales, donde le recogen la licencia
para navegar por llevar dos pasajeros a bordo que no figuraban en el rol. Alegando el
capitdn que los conocia y tenian los pasaportes en regla, se les concede la libertad.

(81) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 342, fol. 71. Al cachemarin San Juan Bautista se
le impide descargar en Santander por carecer del correspondiente documento de despa-
cho o guia, tocante al cargamento.

(82) Condiciones que fueron ya expuestas para el periodo inmediatamente anterior
al estudiado aqui por RODRIGUEZ FERNANDEZ, A. en El comercio con América a tra-
vés del puerto de Santander (1795-1800), en Santander y el Nuevo Mundo, ya citado, pp.
371 sS.

%,83) AHP.S. Sec. Protocolos, leg. 345, fols. 44 y 47; a titulo de ejemplo, pues se tra-
ta de una condicién constante.
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en tanto el barco estd en puerto. Durante la travesia se protege el cuerpo
y el alma de las tripulaciones compuestas por mas de veinticinco indivi-
duos, pues en estos casos, los barcos deben llevar a bordo cirujano y cape-
1l4n (84). A partir de 1816 se ordena que los lleven aquellos barcos gue
hacen la carrera de Indias cuando las plazas de su dotacién sean cuarenta
y no veinticineo (85). Si no se podia cumplir esta norma por alguna cau-
sa ajena a la voluntad del armador, éste afianzaba y aseguraba “todas las
resultas gue sobrevengan por su falta” (86). Sin embargo, consultadas
todas las contratas de tripulacién de estos veinte aflos aparece con alguna
frecuencia un cirujano —o sangrador— a bordo: en rarisimas ocasiones
lo hace un director espiritual. Es mucho mas frecuente, por ejemplo, la
presencia de un escribano.

Son relativamente frecuentes los enfrentamientos de estimulos a la
tripulacién: regalar una cantidad determinada de alguno de los productos
transportados (87), o permitir a sus miembros embarcar alguna determi-
nada mercancia sin abonar el importe correspondiente por fletes (88);
las cantidades en que cada miembro de la tripulacién se podia beneficiar
de estas clausulas eran casi siempre inversamente proporcionales a la im-
portancia del cargo que ostentaban en el barco (89). Los estimulos podian
ser igualmente en dinero (90).

(84) A.H.P.S. Sec. Real Consulado, libro, 3. fol. 92 v. Oficio del Sr. Comandante de
Marina de 19-12-1815 en este sentido.

(85) A.H.P.S. Sec. Real Consulado, Caja 19, leg. 81, n.o 10. Nueva orden modificando
la anterior, con fecha 11-6-1816.

(86) Es el caso de los armadores santanderinos Aguirre Hnos., quienes el 20 de ju-
lio de 1818 afianzan su fragata Los tres hermanos (a) La Vascongada, pues les ha sido
imposible encontrar cirujano y director espiritual para ella.

(87) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 30. Asi el bergantin El Gachupin, de los
navieros Aguirre Hnos., que armado en corso y mercancia se dirigia el 25 de febrero de
1800 para Veracruz. Se estipula en el contrato que se daria una fanega de cacao de Cara-
cas a cada miembro de la tripulacién, excepto a los dos pajes.

(88) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 60. Es el caso de la tripulacién de la goleta
La Paloma de Lucas José de Barredo, que sali¢ del puerto de Santander el 19 de abril de
1800 con registro a Nueva Guayana. En ella podian los marineros embarcar una fanega de
cacao libre de fletes.

Idem. ibidem. leg. 338, fol. 55, la corbeta Cantabria, del Conde de Campogiro, en la
que cada marinero que cumpliera con su obligaciéon podia embarcar en Veracruz cuatro
arrobas de azucar blanca, por su cuenta, y libre de fletes.

(89) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 158. El bergantin Nuestra Sra. del Car-
men (a) La primavera que el 23 de diciembre de 1800 se dirigia a Veracruz, hacia cons-
tar, entre las condiciones del contrato, que los marineros pueden cargar azicar, segin su
grado, en Veracruz, libre de fletes. Idem. ibidem. leg. 339, fol. 71, o el bergantin Nuestra
Sr. del Coro, con destino a Veracruz y La Guaira, donde se ofrece a cada marinero la
posibilidad de llevar una fanega de cacao libre de fletes, con una excepcién: los grume-
tes; dependeria de la voluntad del capitdn el que éstos tuvieran o no derecho a ello. Idem.



COYUNTURA DEL PUERTO DE SANTANDER, 1800-1820 55

En los casos, frecuentisimos, en que la expedici6on se realizaba en
corso y mercancia, estipulan las contratas de personal que una tercera
parte del valor de las presas, descontados los gastos, ha de ser para la
tripulacién (91), detallandose minuciosamente las partes que corresponden
a cada uno de sus miembros, como hemos visto en el apartado dedicado
al corso.

Légicamente es el capitan, como méximo responsable, el mas contem-
plado en las condiciones de contratacién y el que mas beneficios obtiene.
Habitualmente percibe, de la tercera parte de las presas habidas en el
corso, 12 partes, frente a una de cada marinero. A esto suele afiadirse un
5% de comision sobre el valor total de lo obtenido (92).

Ademas de este tipo de contrata a sueldo, existen también, aunque
en mucha menor cantidad las contratas a la parte. Como se desprende
de su denominacién, segin ellas, en lugar de sueldos fijos y estipula-
dos de antemano, los marineros perciben una participacién en los bene-
ficios.

ibidem. leg. 339, fol. 87, o la corbeta Atrevida, también con registro a Veracruz, que da
permiso para traer azlcar a los oficiales, en cantidades sefialadas en el rol. Idem. ibidem.
leg. 342, fol. 83, la corbeta La Veloz Bilbaina que ofrece al capitdn buque sin flete para
doce quintales y 1.000 pesos sencillos en Veracruz de gratificacién, en La Guaira, buque
sin flete para 12 fanegas de cacao y a su regreso a Europa, otros 500 pesos sencillos de
gratificacion. Al segundo se le dardn 500 pesos sencillos en Veracruz, en La Guaira buque
sin flete para 6 fanegas de cacao y 250 pesos sencillos al regreso. Al pilotin y contramaes-
tre, 100 pesos sencillos en Veracruz, buque sin flete para dos fanegas de cacao y 50 pesos
sencillos al regreso. Al resto excepto grumetes y pajes, una fanega de cacao a cada uno al
regreso, y media fanega a los grumetes.

(90) A.HLP.S. Sec. Protocolos, leg. 339, fol. 167, en donde se estipula que “si el capi-
tin trae caudales se le abonard un cuarto por ciento por su maestria.” Idem. ibidem., leg.
342, fol. 88, en que se ofrece a los hombres del bergantin Los tres Amigos una serie de
gratificaciones a “feliz regreso,” éstas son en metdlico y también concediéndoles la posibi-
lidad de transportar cacao libre de fletes.

(91) He encontrado algin caso aislado que difiere de esta regla general. Asi, la lan-
cha corsaria La buena fe que sale de Santander para dedicarse al corso durante cuatro
meses en agosto de 1800, ofrece a sus hombres la mitad de las presas habidas. Ocurre
aqui que coinciden en una misma persona capitan y armador; otra novedad, los marine-
ros en lugar de tener claramente estipulada su parte recibirian lo que prudentemente le
pareciera al capitdn, A. H. P. S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 122. Sin darse esta conjun-
cién de que las personas de capitin y naviero sean la misma, y que sin embargo se repar-
ta la mitad de las presas con la tripulacién, Idem. ibidem. leg. 342, fols. 5 y 13.

(92) Por ejemplo, A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 338, fol. 165. Por otra parte en la
contrata que realiza José de Escalante, de Santander para dotar de tripulacién a su ber-
gantin San José y la Concepcién que se dirige a Plymouth con mercancia, se especifica
que el capitdn, ademds del sueldo, cobraria el 5% sobre el flete, siendo costumbre en esta
plaza. Es la Gnica ocasién, durante estos veinte afios en que aparece tal condicién, lo que
quiere decir que o no era una costumbre tan generalizada como la citada declaracién pre-
tende, o bien no se explicitaba por el hecho de que se consideraba englobada dentro de
las condiciones habituales, que, precisamente por serlo, muchas veces no se expecifican.
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Aparecen en la documentacién de este periodo cuarenta contratas de
este tipo; de ellas, cuatro se refieren a barcos dedicados en exclusiva al
corso. En veinticinco casos se trata de barcos mercantes que se dirigen
preferentemente a Europa con lana, trigo o hierro, aunque en alguna oca-
sién también siguen rumbo a puertos americanos. En un tnico caso se tra-
ta de una embarcacién que, en corso y mercancia, se dirige a La Guaira.

Este sistema tiene que ver con la forma de financiarse determinados
armadores, pues se da el caso de que el santanderino Manuel de Posadi-
llo es el duefio de los barcos que contratan a la parte a su tripulacién
en siete ocasiones a partir de sefiembre de 1814 (93).

En sb6lo dos ocasiones a la denominacion de contrata a la parte le
seguian las condiciones concretas en que se realizaba la expedicion desde
el punto de vista econémico. En uno de los casos se especifica que el 45%
de los fletes que adquiera el buque seran para la tripulacion (94); en el
otro, 45 partes son para el armador y cinco para el capitan, el 50% restante
se distribuye en dos partes para el capitdn, 1,5 al piloto, una a cada mari-
nero (son cuatro), 0,5 al cocinero y 0,25 al paje (95). El nimero de hombres
que llevaban los barcos que realizaban su contrata de este modo era me-
nor proporcionalmente que en embarcaciones que enrolaban a sus hom-
bres por el sistema tradicional, y esto porque a menor tripulacién se co-
rrespondian mayores ingresos, aunque también era mayor la cantidad de
trabajo que tenian que realizar.

Esporadicamente aparece en la documentaciéon otro tipo de contra-
tas que tienen relaciéon no ya con los hombres de a bordo, sino con el
objeto del transporte, que puede ser desde armamento que sale de las
Reales Fabricas de La Cavada hasta el envio de prisioneros de guerra a
sus paises de origen, contemplando en estos casos, diferentes condiciones
en cada ocasion (96). Se contratan también barcos a cargo de la Real Ha-

(93) Como consta en A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg 350, fol. 152; leg. 351, fol 186; leg.
353, fols 67 y 179; leg. 355, fol. 59 y leg. 357, fols. 45 y 4 B.

(94) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 340, fol. 280. Se trata del bergantin La Esperanza
qQue sale de Santander el 3 de setiembre de 1802 con destino a Southampton y una dota-
cién de ocho hombres: 1 piloto, un carpintero, un cocinero y cuatro marineros, ademas
del capitan. Su armador es el santanderino Nicolas de Ageo.

(95) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 357, fol. 19. Es el caso de la goleta Ana del arma-
dor bilbaino José de Oyarzédbal, que el 16 de marzo de 1819 sale de Santander con destino
a La Guaira y una tripulacién de nueve miembros.

(96) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 357, fol. 64. Se trata de transportar armamento de
las fabricas de La Cavada, desde el puerto de Santander a Cartagena el 23 de diciembre
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cienda para el transporte de un nimero determinado de matriculados que
en un momento preciso correspondia a esta provincia aportar para el
Real Servicio. En estos casos se pagaba la mitad del importe convenido
antes de iniciar el viaje y la otra mitad a la entrega de los hombres. La
alimentacion de éstos solia correr a cargo del capitan (97).

Por lo que se refiere a las necesidades mas inmediatas de la mari-
neria, la comida, hay una sola referencia documental; al contratar a la
marineria para la goleta San Ramoén, del armador Juan de Aldecoa que
con trigo iba a salir para La Coruha, entre las condiciones se especifica
que los hombres recibirian buen trato en punto a comidas segin uso de
la costa (98). En otra ocasién, en una declaracién de averia, anotan c6-
mo la mala administraciéon de los viveres en una travesia desde La Haba-
na a Santander, les obliga a tener que racionar la comida (99). Es de su-
poner que estas y otras eventualidades semejantes se darian con cierta
frecuencia.

Al conjunto de derechos que tenian las tripulaciones se sumaban
no s6lo el cumplimiento de la labor que de cada puesto se derivaba, sino
una larga serie de riesgos que han acompafiado siempre esta profesion,
mas abundantes cuanto mas precarias eran las técnicas de navegaciéon y
los instrumentos empleados.

La rigida disciplina que, tanto en el pasado como en el presente es
caracteristica de la vida a bordo, se evidencia también en estos afos por
la escasa frecuencia de noticias que pueden hacernos detectar el incumpli-

de 1819. La contrata se establece entre la goleta Ildefonsa en la que debe llevar 22 cafiones
de a 12 y 6.997 balas de fierro de varios calibres. Por los fletes debe abonarle la Caja de
esta provincia 16.000 reales. El contrato es de cuarenta dias y el viaje se realizaba yendo
la goleta acompafiada por una corbeta de guerra. Seis meses més tarde, la viuda del capi-
tdn que habia efectuado el transporte, reclama la mitad del viaje que ain se adeudaba.
Idem. ibidem. leg. 343, fol. 23. Se solicita patente de viaje en clase de parlamentario para
conducir a Inglaterra cuarenta y tantos prisioneros de aquella nacion. El transporte lo
realizaria la goleta San Esteban desde el puerto de Santander al de Southampton.

(97) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 353, fol. 128. El 24 de julio de 1816 sale la goleta
San Antonio y la Magdalena con cincuenta y dos hombres para Cadiz. Idem. ibidem. leg.
356, fol. 20, el 21 de febrero de 1818 la también goleta Numancia conduce al mismo puerto
77 hombres matriculados de esta provincia. Idem. ibidem. leg. 357, fol. 12 B, el 20 de agos-
to de 1819 el bergantin San Antonio (a) El Santander transporta al Ferrol o La Corufa
94 hombres de los cuales 69 son santanderinos y el resto guipuzcoanos.

(98) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fol. 12.

(99) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 350, fols. 194 y 193. Ocurre esto a bordo de la fra-
gata Ana Luisa el 28 de noviembre de 1814,
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miento de normas. En so6lo una ocasién se citan deserciones (100). En otras
dos consta que los barcos no recalaban en aquellos puertos que figuraban
en su patente (101). En marzo de 1814 hay una denuncia de Marina for-
mando causa a tres marineros de Laredo por insubordinacién (102),

Alguna vez es relevado del mando el capitdn de un navio, descono-
ciéndose la causa que motiva tal sustitucion (103), aungue pueda tratarse
de enfermedad del titutar de dicho cargo (104) o de alguna eventualidad
semejante; eventualidad en la que algin suplente pretende instalarse,
v hay que llegar a amenazarle incluso con prisién para que devuelva el
mando (105);a veces llega a pasarse de las amenazas a la accidén y algun
capitin acaba en la carcel publica (106).

Es preciso insistir, sin embargo, en que son muy poco frecuentes las
infracciones a las normas por parte de los miembros de las tripulaciones,
por lo que se puede concluir que, aunque hubiera alguna mas de las que
guedan registradas, debian ser escasisimas.

También tienen su reflejo en las escrituras de la época las siempre

(100) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 573, fol. 127. El bergantin La fama del Sur con-
trata en Santander a parte de su tripulacién para cubrir los puestos de otros de sus
miembros que habian desertado. El barco procedia de Montevideo y regresaba a su punto
de partida.

(101) En 1817 se conceden dos libertades bajo fianza porque los buques a que ha-
cen referencia han transgredido esta norma. El primero, A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355,
fol. 21, porque con patente de navegacién a América se dirigié alli desde San Sebas-
tidn sin hacer escala en Vigo u otro de los habilitados en la Peninsula, como tenia deter-
minado en el rol de viaje. El segundo, Idem. ibidem., leg. 355, fol. 132, es preso su capi-
tan por dirigirse desde San Sebastidn a Burdeos y desde alli a La Habana, sin tocar puer-
to habilitado en la Peninsula, ni pagar los derechos correspondientes.

(102) A.P.H.S., Sec. Protocolos, leg. 350, fol. 51. Se acusa a estos marineros laredanos
“sobre atributos de insubordinacién y otros muy ajenos de la obediencia que siempre han
observado con sus jefes y demds personas autorizadas”. Se les conceda la libertad bajo
fianza, aunque siguen adelante autos criminales, afiadiendo a los cargos anteriores el que
emitieron “palabras obscenas y opuestas a la obediencia debida a sus superiores en asuntos
de servicio a la nacién”. A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 350 fol. 54.

(103) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 351, fol. 280. La goleta San Antonio que pasa a
estar bajo el mando de su contramaestre, sin que se nos aclare el motivo por el que el
capitdn sustituido efectiia la cesion.

(104) Es el caso del capitan del bergantin Ntra. Sra. de los Dolores (a) El Volador
que, en febrero de 1814 se dirigia con carga de cebada hacia Pasajes. Un ataque repentino
de gota hace que este hombre se vea imposibilitado para entregar la carga y obligado a
reintegrarse a su domicilio. A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 350. fol. 34.

(105) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 341, fol. 26.

(106) AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 342, fol. 75. Se trata del capitan de la corbeta
La Veloz Bilbaina que es acusado de llevar a Veracruz varios polviones (?), lo que moti-
va su detencién.
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dificultosas relaciones familiares y sociales de los hombres de la mar
a causa de su profesion (107).

Muy abundantes son las noticias que han quedado sobre las miultiples
desgracias que acechaban a estos hombres.

De finales de enero de 1817 a 1819 son cinco los documentos que se
recogen en los protocolos de marina segun los cuales se da un poder a
una determinada persona o compaiiia para que cobren los sueldos y re-
clamen las ropas y pertenencias que se adeudaban en cada caso a un
marinero fallecido. Dado que en ellos no se especifica la causa de su muer-
te, podemos pensar que ésta habia sobrevenido de forma natural; sin
embargo, en todos los casos se habia producido en la Costa de Africa, o ha-
biendo salido ya de alli con su cargamento humano en direccién a los
mercados americanos de esclavos (108); quizd por alguna enfermedad
concreta de aquellas latitudes.

Por lo que se refiere a todos aquellos incidentes surgidos durante
la navegacién, seran las declaraciones de Averia las que nos proporcio-
naran mas datos.

Los temporales suponen un riesgo evidente y constante, y ello no
s6lo por cuanto podian afectar al barco de forma decisiva. Queda cons-
tancia de un marinero fallecido por haber caido al agua, y dada la mar
tan recia que habia no les fue posible a sus compaiieros el socorrerle (109).

A las calamidades naturales, tan habituales, se sumaran las también
muy frecuentes en este periodo derivadas de los enfrentamientos de Es-
pafa con otras potencias o de la Guerra de la Independencia (110), pero
seran sin lugar a dudas los mas habituales motivos de protesta los ele-
mentos fisicos desatados contra los que esta gente se enfrentaba.

(107) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 341, fol. 162, El 4 de setiembre de 1804, un lareda-
no, tripulante de 1la corbeta del rey, Grembay, da su poder a un primo suyo para que lo
represente en el matrimonio con una vecina, puesto que él ha de partir antes de que se
pueda celebrar la ceremonia.

(108) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fols. 153 y 160; leg. 356, fols. 82 y 125; leg.
357, fol. 3.

(109) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 357, fol. 36 B. Se trata de un marinero vasco que
iba a bordo de la goleta Santa Ana, que desde La Guaira se dirigia a Santander con ca-
cao.

(110) Dado que en apéndice se acompafian las declaraciones de averia del periodo,
me permito no poner notas a las afirmaciones que formule basidndome en esta documen-
tacién.
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Las causas que originan las protestas pueden oscilar desde una arri
bada forzosa por la sola amenaza de tormenta, hasa el haber conseguido
sobrevivir al méas fuerte temporal. Puede incluso no ser la mar la cau-
sante de una declaracién de este tipo (111).

Las averias no s6lo se producen durante la navegacién. Son relativa-
mente frecuentes al entrar o salir del puerto o, incluso, al atracar (112).

Para los capitanes, responsables del barco y la carga, suponia declinar
responsabilidad el dar cuenta ante las autoridades competentes al lle-
gar a puerto, de los sucesos habidos durante la navegacién, por lo que
protestan incluso cuando solamente tienen sospecha de averia. Esto
puede ocurrir cuando, después de haber superado felizmente un ligero
temporal, como el agua ha bafado la cubierta piensan que ha podido
penetrar parte de él a la bodega estropeando la carga, aunque no tengan
en principio, ninguna evidencia de ello.

Es claro lo peligroso que resulta el mar embravecido, perc también
son motivos de quejas las calmas excesivas, cosa logica en barces de vela
que tienen al viento como uUnica fuente de energia. Estas calmas, cuando
se prolongaban, les hacian perder un tiempo precioso, corriendo en oca-
siones el riesgo de que se estropeara la carga a causa de la tardanza. Asi
convendria detallar la extraordinariamente larga duracién de algunos via-
jes. Como quiera que en estos casos se trata de barcos que han declarado
averias, estqd claro que se trata de derrotas que, por distin‘as causas
no se atienen a la normalidad, pero, evidentemente, la posivilidad de estos
riesgos habia que afrontarla al iniciar la navegacién. Un viaje de Bayona
de Francia a San Sebastidn podia tardar en efectuarse 21 dias (113); dos
meses y medio podian invertir para llegar a Santander desde Cadiz (114),
o dos meses desde Maélaga (115). Las circunstancias de estas demoras,

(111) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 340, fol. 316. El bergantin San Antonio gue con
azGicar y palo campeche viene de La Habana, declara el 12 de octubre de 1802, ademds
det temporales “abujero (sic) (en la bodega) bastante crecido, al parecer hecho por los
ratones”.

(112) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 341, fol. 219, El 15 de diciembre de 1804 el capi-
tdn del paquebot San Juan Bautiste protesta contra los consignatarios santanderinos, los
hermanos Aguirre, que le mandan arrimar la embarcacién “a un muelle de més al este
movidos por sus propios intereses y sin reflexionar los dafios y menoscabos que el pague-
bot podia padecer”. Como consecuencia la embarcacién sufrié averias importantes.

(113) A.H.P.S. Sec. Protosolos, leg. 303, fol. 4.

(114) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 353, fol. 102.

(115) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 355, fol. 112,
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que tanto encarecian el coste de los fletes, eran diversas: calmas excesi-
vas o, por €l contrario, temporales que causaban averias en el barco, ha-
ciéndole atracar para efectuar reparaciones; también por apresamientos
o detenciones a causa de las cuarentenas.

Son verdaderamente impresionantes los relatos completos de algu-
nos temporales que estos hombres soportaban en la mar, en unos barcos
no demasiado bien pertrechados y, de cualquier modo, siempre insuficien-
tes ante enemigo tan desproporcionado. Después de terminada una ba-
talla con la mar los barcos solian quedar, en el mejor de los casos, con
roturas de diversa consideracién, y en el peor, terminando por irse a
pique (116). En estas ocasiones, la actuacion de las autoridades de mari-
na suele estar a la altura de las circunstancias y prestar con rapidez
los auxilios requeridos siempre que les es posible (véase nota anterior).
En otras ocasiones, su actuacidén quiza excesivamente escrupulosa suscita
las protestas de armadores y consignatarios (117). Cuando las circuns-
tancias lo aconsejan, parte de la tripulaciéon se ve en la necesidad de,
haciendo uso de alguna de las lanchas de salvamento, acercarse al puerto
a pedir auxilio.

Respecto a las mercancias, es muy frecuente que sufran desperfectos;
piénsese en €l tipo de productos que transportaban (118) y en los ru-
dimentarios embalajes de la época, lo que hacia que estuviesen a merced
tanto del constante movimiento del navio como de la minima penetra-
cién de agua. En casos extremos el capitdn se ve precisado a decidir que

(116) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 343, fol. 12. Es el caso del cachemarin Santa Rita
y los cinco hermanos que de Freijo y Muros se dirigia a San Sebastian en febrero de
1806, cuando, tras haber tenido que arribar a Camarifias, Vivero y San Cipridn de Burela
para huir de una fragata enemiga, vientos contrarios lo estrellan en Pefia Horadada y se
va a pique. No pudiendo salvar nada se arrojaron precipitadamente sobre dicha pefia, “y
habrian permanecido alli si las activas diligencias de los sefiores Jefes de marina no hu-
biesen dispuesto, como dispusieron, el preparar una lancha crecida, equipada con diez y
ocho o veinte hombres, que en efcto los recogié y trajo a este puerto”.

(117) A.HP.S. Sec. Real Consulado, libro, 5, fol. 155. En la junta general de cuentas
de esta entidad, reunida en 1 de octubre de 1803, se presenta un escrito de Nicolds A. de
Aldama y otros, ya que un cachemarin cargado con varios efectos suyos con destino
a San Sebastian, fue detenido y descargado completamente en un dia de aguas, maltra-
tando el cargamento sin hallarle fraude alguno, causando los consiguientes perjuicios a
los interesados.

(118) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 573, fol. 95. Esto se agrava en casos como el aqui
citado: el bergantin Nuestra Sra. del Carmen traia al puerto de Santander el 10 de abril
de 1803, 92 cajones de tabaco exquisito, 311 sacos de lo mismo, 60 cajones de cigarros v,
tras un temporal, recelaba, con todo fundamento, que la carga habria recibido averias.
El mismo o parecido riesgo corrian la mayor parte de los productos coloniales, como azi-
car, cacao, etc.
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se arroje el cargamento por la borda, si esto puede ayudar a salvar el
barco y la vida de sus tripulantes.

Son motivo de quejas, asimismo, las cuarentenas a que con frecuen-
cia las autoridades sanitarias someten a los barcos a fin de evitar riesgos
en cuanto a la propagacion de determinadas enfermedades, cuando se te-
nian motivos fundados para sospechar que las tripulaciones podian ser
portadoras de ellas.

En este sentido las autoridades locales eran inflexibles, conscientes
de los enormes riesgos que cualquier descuido podia ocasionar (119).

En su labor de evitar los posibles fraudes en las declaraciones de los
armadores ante las aduanas, parece que a veces era excesivo el celo de
las autoridades encargadas de controlarlo, ocasionando los consiguientes
perjuicios y retrasos.

Si dejamos ya de considerar las calamidades naturales, podemos ver
como a ellas se anade, dependiendo de la coyuntura internacional, los
riesgos que en la mar suponen los barcos enemigos: en 1800 y 1801 son
generales las declaraciones de averia en la que se declara atracar en puer-
to distinto al de su destino, o se protesta porque las autoridades no permi-
tan salir de éste en tanto no vayan convoyados por buques de guerra.
Esto cuando el enemigo no ha conseguido abordarles, robandoles carga
y pertrechos. A partir de 1805 comienzan nuestros barcos a huir de los
ingleses, lo que s6lo en ocasiones consiguen, siendo en caso contrario
apresados, canjeados por prisioneros de aquella nacionalidad o llevados
a puertos extranjeros. Desde 1808, con el comienzo de la Guerra de la
Independencia, continda habiendo peligrosos enemigos en la mar, aunque
cambien con respecto a su lugar de origen. Con el final de la contienda
volveran a ser los agentes naturales quienes motiven las declaraciones
de averia.

(119) No hay més que consultar la documentacién del ARCHIVO MUNICIPAL DE
SANTANDER, referente a esta época, para ver que una constante son los acuerdos de la
Junta de Sanidad: para impedir la admisién de buques de puertos contagiados, sin que
primero hagan cuarentena, A.M.S. leg. 30-A, n.o 11 y 31-A, n.c 23; decidiendo desde cuidndo
deben contarse las cuarentenas a los barcos que salen de paises infestados: leg. 31-A, n.°
24 y 25; prohibiendo la entrada a buques de determinado puerto, leg. 31-A n.o 30; incluso
recogen la orden por la que se debe quitar los timones a los barcos que estén en puertos
contagiados, leg. 31-A, n.o 46.

El asunto es de tal importancia que se toman acuerdos para comprar obras cientificas
sobre el tema; asi el de 1804 para adquirir la obra inglesa del Dr. Benjamin sobre la
fiebre amarilla.
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Finalmente, y puesto que lo peor que puede ocurrirle a un barco
cuando estd navegando es naufragar, vamos a resefiar los naufragios de
que tenemos referencia documental o bibliografica (120) para estas dos
décadas.

Hay que comenzar advirtiendo que la documentacién respecto de
los naufragios es fragmentaria y dispersa. En muchas ocasiones nos llega
a través del poder que un familiar de algin marinero fallecido en un
naufragio otorga a otra persona para que reclame alguna soldada que se
adeudaba al difunto o sus ropas y pertenencias cuando éstas han podido
recuperarse. Cabe suponer, por tanto, que ocurrian muchas mas desgra-
cias de este tipo de las que a través de esa documentacién indirecta se
puede recoger; también que serian mucho mas frecuentes en pesqueros y
barcos menores, mas indefensos ante la brava mar cantdbrica, que las
embarcaciones destinadas a la navegacion de altura.

Esta peligrosidad que tan bien ha historiado Rafael Gonzilez Eche-
garay para el periodo inmediatamente posterior, en pleno auge ya de
la navegacién a vapor y con embarcaciones en progresiva perfeccién téc-
nica, no cabe duda que seria mayor en las primeras décadas del siglo,
en que los barcos eran de menor porte y movidos a vela y remo.

Paso a resefiar a continuacién las referencias recogidas a este res-
pecto.

En el comienzo de la década, en marzo de 1800, se perdieron un nu-
mero indeterminado de barcos pescando congrios. Fueron nueve los ma-
rineros muertos (121). De ese mismo afio es la noticia del naufragio del
Ana Maria de la matricula de Filadelfia (122).

El 26 de febrero de 1801 se reclama una indemnizacién por un nau-
fragio ocurrido a la salida del puerto de Santander (123). Tan sélo dos
dias mas tarde se pierde un barco entre Tina Mayor y Menor del puerto

(1200 GONZALEZ ECHEGARAY, R. Naufragios en la Costa de Cantabria, Santan-
der, 19662, Obra exhaustiva sobre el tema a partir de 1834, aunque en ella se hace referen-
cia a noticias de naufragios anteriores a dicho afio, tomados fundamentalmente de F. Ba-
rreda. ALONSO DEL VAL, J. M. Tragedias en las Villas Marineras de Cantabria, an-
teriores al s. XIX. Anuario de Estudios Maritimos “Juan de la Cosa”, 1.2 parte, Vol, I, pp.
147-164; 2.2 parte, Vol. II pp. 59-70; 3.2 parte, en este mismo volumen.

(121) ARCHIVO DIOCESANQO. SANTILLANA DEL MAR. Libro de Finados de la
Villa de Santander, n.o 28, fol. 15,

(122) GONZALEZ ECHEGARAY, ob. cit. pp. 15-16.

(123) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 339, fol. 13. Se trata del diate “La Sagrade Fa-
milia”.
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de San Vicente (124), v de ese mismo afio es la noticia de una lancha de
pesca naufragada en Suances (125).

El primero de febrero de 1802 se registra la patente de una fragata
de 462 toneladas, de la que mes y medio mas tarde se hace constar su
devolucién porque naufragd en San Vicente de la Barquera (126). A
finales de ese mismo afo tiene lugar un nuevo hundimiento en el Pun-
tal de Latas (127) salvandose, en esta ocasibén, los géneros que la embar-
caci6on contenia.

En febrero de 1804, se registra otro naufragio en el mismo lugar
del anterior (128) de un paquebot procedente de Galicia. En ese mismo
mes y afo se hunde un bergantin a la boca de la ria de este dicho puerto
(129) pereciendo ahogado el capitdn del mismo.

Pasaran tres afios antes de que tengamos noticias de desgracias de
este tipo en la mar. Asi la del bergantin Philantropist el 21 de enero
de 1807 en la playa de Laredo (130).

En octubre de 1810, dos pequefios cafioneros Corzo y Sorpresa segui-
ran la suerte de los anteriores (131) esta vez en Santofia.

En un oficio del Consulado, fechado el primero de mayo de 1814 se
dice que dos meses antes habian naufragado en la costa de Santander
siete barcos sin auxilio (132). Y precisamente en ese mismo mes y afio
se hunden un bergantin de nacionalidad sueca y el espafiol San Francisco
de Paula (133).

En 1817 el quechemarin San Antonio y Animas se perdidé en altamar
cuando se dirigia de Santander a Vigo (134).

Al afio siguiente, 1818, se consigna la ultima noticia sobre este tema
en las dos primeras décadas de siglo. Se vende un diate que habia nau-

(124) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 339, fol. 14.

(125) ALONSO DEL VAL, J. M. Ob. cit. pp. 163-164.
(126) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 340, fol. 65.

(127) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 340. fol. 344,
(128) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 341, fol. 17.

(129) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 341, fol. 29.

(130) GONZALEZ ECHEGARAY, R. Ob. cit. pp. 15-16.
(131) GONZALEZ ECHEGARAY, R. Ob. cit. pp. 69-70.
(132) A.H.P.S. Sec. Real Consulado, leg. 33, n.o 1.

(133) GONZALEZ ECHEGARAY, R. Ob. cit. pp. 15-16.
(134) A.H.P.S. Sec. Protocolos, leg. 353, fol. 173.
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fragado en Latas, operaciéon que es realizada por su capitan. El estado del
navio queda puesto de manifiesto por el bajisimo precio que alcanz6 (135).

RECAPITULACION

A modo de breve recapitulacién final sobre este complejo mundo del
comercio maritimo, desde la perspectiva de lo que ocurria en el puerto
santanderino de 1800 a 1820, comenzaré reiterando la precisiéon de que este
trabajo se limita a lo que la documentacién utilizada nos ha permitido
ver y que, en sus perfiles mas incuestionables, se centra en el comercio
exterior que tenia su punto de partida en nuestro puerto, siendo espo-
radicas en dicha documentacién las referencias a los restantes aspectos
y, por tanto, de valor solamente indicativos los resultados obtenidos.

Las condiciones de vida de la tripulacién han quedado reflejadas en
sus facetas més importantes, dado el volumen de documentaciéon utilizado.

Por lo que respecta al comercio negrero, que nace a partir de 1815,
se constata como estd fundamentalmente en manos de santanderinos y
que durante un espacio de tiempo superior al afio es monopolio de un
naviero concreto.

La actividad corsaria era fundamentalmente defensiva y aparecia,
por tanto, en momentos en que el comercio se rarificaba hasta practica-
mente desaparecer a causa de los enfrentamientos bélicos, lo que hacia
evidente a los armadores locales la necesidad de defender las propias
costas. Prueba de ello es también el que los mercantes fueran en estos
momentos armados en corso, a fin de proteger sus mercancias, asi como
aquellos casos en que se arman corsarios con fines claramente patri6ticos.

La construccion naval local se limitaba en esos afios a lanchas de
pesca y pinazas y, en alguin caso excepcional, barcos de cierto porte he-
chos en Guarnizo.

A partir de 1814 el comercio exterior santanderino experimenta un
cambio de rumbo parcial, no siendo ya Ameérica el punto de destino ine-
vitable de las embarcaciones que de él partian.

(135) AH.P.S. Sec. Protocolos, leg. 356, fol. 50. Se vende en 2.050 reales de vellén,
precio inferior al de una barquita de pesca.
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Como caracteristica general del periodo se constata una disminuciéon
de las actividades comerciales en momentos en que Espafla estad enfren-
tada con otras potencias, lo que llega a su punto culminante durante la
Guerra de la Independencia, en que mas que de disminucién podria ha-
blarse de desaparicion. Estas circunstancias se superponen sobre una crisis
general del Antiguo Régimen en contradiccién con las nuevas necesida-
des del liberalismo econdémico e incipiente industrializacién, circunstancias
todas que inciden en las actividades productivas en general y, en el ca-
SO que nos ocupa, sobre el comercio exterior. Asi, los mismos diputados
del Consulado de Santander opinaban en 1816 que... “la guerra devasta-
dora que acabamos de sufrir no es el mayor de los males, pues una cau-
sa accidental y pasajera se remedia con el tiempo y dictando providencias
sabias y bien combinadas” (136). Sabias medidas que no se supieron adop-
tar, ya que, a pesar de la relativa recuperacion que tuvo lugar en los
anos siguientes a la Guerra de la Independencia, lo cierto es que desde
una perspectiva més amplia, como puede ser la del periodo de existencia
del Consulado, (1785-1829), se comprueba que tal recuperacién, no sélo
no alcanza las cotas de actividad de los veinte afios anteriores a la Guerra,
sino que a partir de 1820 vuelve a descender ininterrumpidamente.

(136) Documento citado en la nota (2).
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APENDICES

Exposiciéon general sobre el estado del comercio, con especial atencién al
maritimo y medidas para remediarlo, que propone la Junta de Delegados
Consulares reunida en Madrid, el 18 de Junio de 18186.

Exmo. Sor.: Desde que se reunié esta Junta de Diputados del Comercio para tomar
en consideracién los diferentes particulares sefialados en la circular convocatoria de 6 de
Febrero tultimo, se ha excitado sucesivamente su celo con varias Reales Ordenes, encar-
gandola dedique todo su cuidado y atencién a consultar medios que puedan fomentar el
Comercio, mejorar los intereses publicos y facilitar recursos con las firmezas y garantias
que la experiencia de los desengafios pasados suponga de absoluta necesidad.

Bien conoce la Junta, Sor. Exmo., que la empresa es mui superior a sus fuerzas, y que
para desempeharla dignamente apenas bastarian las luces y conocimientos de las personas
mas versadas en asuntos tan graves como interesantes; pero el deseo de corresponder
en quanto le sea posible a las benéficas intenciones de S.M., el amor a su Rl. Persona y
el bien publico, la obligan a prescindir de la moderacién y justo temor que debiera ins-
pirarla el camulo de dificultades que se presentan a primera vista, y la magnitud del
empefio. Dirigida pues de tan nobles sentimientos, y bien segura de que la ilustracién de
V. E. y su mucha bondad disculparia los errores que padezca, porque no basta la buena
intencién y los mejores deseos para asegurar el acierto en materia tan espinosa y delica-
da, procede a dar una ligera idea de los diferentes objetos, cuio examen y deliberacién
se la recomiendan en las soberanas disposiciones expresadas.

Todas las Naciones civilizadas del dia, y especialmente las que ostentan mayor poder
y grandeza, consideran al Comercio como elemento principal de su adelantamiento y
progresos, y base del edificio politico, y no hay duda que su influencia en las demés
fuentes o manantiales de la riqueza publica es tal, que sin él serian infructuosos los des-
velos y afanoso trabajo del agricultor y fabricante; sin él pereceria la industria y queda-
rian reducidos sus productos y los de la agricultura a lo puramente necesario; sin él
cesarian las relaciones de utilidad reciproca que tantas comodidades proporcionan al
género humano y que han llevado la humanidad y la moral a un grado de perfeccién
desconocido en los pueblos meramente agricultores.

La Espafia es buen testigo de esta verdad en los siglos 15 y 16, época feliz de su
comercio, en que se elevd a la cima del poder y opulencia, dando la ley a los dos mundos.
El descubrimiento de la América la brindaba con un vasto mercado, que hubiera multi-
plicado al infinito los productos de su industria y trabajo, si el concepto equivocado que
se tenia de la verdadera riqueza de un pais y el cebo de los metales preciosos no hubiera
hecho creer a nuestro Govierno que su adquisicién debia ser el objeto primario de todas
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sus medidas y disposiciones relativas a las nuevas colonias. Esta falsa idea, y una equi-
vocacién tan funesta como sensible, fue la que nos arrebaté de las manos el precioso te-
soro de nuestro cultivo, industria y comercio, transladéndolo a los extrangeros, que desde
entonces nos han provisto de todo, mirando a la Peninsula como el canal o conducto por
donde sacaban el premio bien merecido de sus afanes y adelantamientos. Insensiblemente
se fue viendo la Espafia despoblada, inculta, sin talleres, industria, ni otro Comercio que
el de Comisién o Factoria. Aun éste, mal entendido, se circunscribi6 a los Puertos de
C4diz y Sevilla, por donde se hacia el desastroso monopolio en galeones y flotas peri6-
dicas. Desaparecieron los ricos mercados de la Peninsula, no se hablé més de sus nombra-
das fabricas, y como si se hubiera apoderado un letargo de esta desgraciada nacién, con-
tinué un sistema tan desastroso hasta los afios de 1778, en que la ilustracién de nuestro
Govierno llegé a conocer las fatales consecuencias del monopolio, y declaré libre el Co-
mercio de la Metrépoli con las Colonias, Pero ya habian transcurrido 286 afios desde su
descubrimiento, v entre tanto las demdas naciones hicieron rdpidos progresos y adelanta-
mientos en todos los ramos que constituyen la verdadera riqueza publica, aprovechandose
de nuestra ceguedad y apatia.

A pesar de todo, la sabia disposicién del Comercio libre reanimé algin tanto nuestra
industria, abri6 diferentes caminos a la circulacién, multiplicé la marina mercante y agito,
digamoslé asi, los principios de vitalidad en este cadaver politico. Si al mismo tiempo se
hubiera abandonado la funesta preocupaciéon de correr tras los metales con desprecio de
los verdaderos elementos de la prosperidad, es indudable que la Espafia podria rivalizar
hoy con las potencias mds adelantadas. No se proscribié un error tan conocido y el im-
pulso dado con aquella disposicién encontré luego sus limites, a manera de un cuerpo
elastico, que libre de la presién, y restituido a su estado natural, reposa y descansa hasta
que de nuevo se le comprime. Asi hemos continuado queriendo sostener a costa de gue-
rras, sacrificios y privaciones el fatal sistema que tanto ha contribuido a la destruccién
de nuestra riqueza, hasta que la pérfida invasién francesa dié el tltimo golpe al comercio
colonial facilitando el trafico directo de los extranjeros con nuestra América, y echando
las primeras semillas de la insurreccién y disidencia. Desde entonces sufrimos todos los
males y calamidades que trahe consigo una novedad tan perjudicial, y nos vemos priva-
dos del Gnico medio que hacia subsistir a la clase mercantil: nuestras colonias se surten
directamente del extranjero; éste saca sus frutos con una ventaja conocida, y en vez de
recibirlos de la Metrépoli, y dejamos las utilidades del transito que teniamos, en el cambio
de sus manufacturas y efectos, por los productos coloniales nos provee de todo como
duefio absoluto de aquellas posesiones. Nuestro comercio, falto de ocupacién, consume
sus cortos capitales o se traslada con ellos a paises en que le produzcan algin interés:
la marina mercante es ya casi nominal, y todo corre apresuradamente a su completa
ruina, si las providencias enérgicas de nuestro sabio Govierno no suspenden el curso de
la calamidad y desolaciéon. Ha llegado a tal escdndalo el libre trafico de nuestras colo-
nias con el extrangero que hace poco se escrivia de la Habana que en aquel Puerto, rico
y floreciente, tremolaban todas las Banderas del mundo, menos la Espafiola y la China.
Avisan también que de este mismo puerto salen remesas quantiosas de manufacturas
extrangeras para el de Veracruz donde reside un Comisionado Ynglés con encargo de su
Govierno, para trasladar a su pais las riquezas de México, con el aliciente de un cambio
favorable. Los tristes resultados de semejante desorden se sienten cada dia méas y mads,
siéndonos preciso llevar oro y plata para comprar el cacao, el aziicar y otros frutos de
nuestro consumo, o tomarselos al extrangero, que disfruta exclusivamente de agquel hemis-
ferio; por cuio motivo la Junta se propone informar a V. E. con separacién, sobre las
causas principales que mantienen y aumentan progresivamente semejante trastorno, y
las medidas que, a su parecer, pudieran contenerlo.

Pero atin quando logremos que las cosas de América vuelvan al ser y estado que
tenian y el comercio recobre sus derechos, ;qué se adelantara, si por otra parte subsisten
los vicios, trabas y embarazos que nos han trahido a tan deplorable situacién? La natu-
raleza de nuestras rentas basta, por si sola, para desalentar la agricultura y sofocar la
industria en su origen: las Alcabalas y Millones obstruien de mil modos la circulacién
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y retrahen al propietario y al Labrador de hacer mejoras y sacar el partido gque pudieran
de las tierras; el sistema Fiscal de la administracién multiplica los obstaculos, aumentan-
do sus precauciones, y las ordenanzas municipales, arregladas por la mayor parte a este
sistema, alexan por ultimo toda esperanza de alivio y regularidad; ;y c¢6mo han de pro-
gresar la agricultura, industria y Comercio tiranizada como se halla la primera por omi-
nosos privilegios, sin libertad para aprovechar sus tierras, y privada del derecho de hacer
de ellas el uso gque mas combenga? ;Qué estimulo se presenta al interés individual para
aumentar los productos del trabajo, quando la indole de las contribuciones y derechos,
y los privilegios, inmunidades y exenciones de Provincias, Pueblos, Corporaciones y
personas destruien su accién, en vez de promoverla, impidiendo la concurrencia y ofre-
ciendo pérdidas y qguebrantos, en lugar de utilidad? Si a esto se agrega el monopolio de
la propiedad por la amortizacién civil y eclesiastica, la mania de querer dirigir el inte-
rés particular, los Fueros Provinciales que rompen la unidad de la Monarquia, la falta
de canales y buenos caminos, y las preocupaciones que resisten toda novedad, por util
y ventajosa que aparezca, se conocera facilmente qual es el origen y verdadera causa
de nuestros males, y porqué la agricultura, industria y Comercio no pueden prosperar.
Estos tres manantiales de riqueza se dan la mano y caminan simultdneamente, de modo
gue de nada sirve el impulso parcial que se dé a uno de ellos, si no se protege igualmen-
te a los demds. Por eso, quando se trata de animar y restablecer el Comercio, es preciso
remover los estorbos y trabas que desalientan la agricultura e industrias y las hacen
esclavas del interés particular. El Comercio, ademas, reconoce inconvenientes de otra
especie en los tratados de Comercio, gue siempre nos han perjudicado, en el desnivel
de los Aranceles de Aduanas, cuios derechos no guardan proporcién con el valor de los
frutos y mercancias; y en la falta de un Coédigo Mercantil, que arreglase su parte econé-
mica y facilitase el conocimiento y substanciacién de las causas.

Para que el Estado vuelva en si, Sefior Excelentisimo, y sus intereses no sufran
el menoscabo de que tan justamente se lamenta, es menester, ante todas cosas, derogar
una porcién de leyes, que tal vez convendrian en los tiempos en que se promulgaron,
pero que actualmente perjudican infinito a la causa publica, minan el edificio politico
por su base y nos tienen embargados y sin accién para dar un paso adelante. Es menester
que se conbine el interés privado con el general: que se le deje al propietario el libre
uso de su propiedad permitiendo que cada uno la cierre, la aproveche y destine al uso
que mejor le parezca; que se coharte vigorosamente la amortizacién civil y eclesiéstica,
declarando enagenables estos bienes hasta cierto punto, para lo que convendria estable-
cer Un maximum y un minimum que lo determinase; que desaparezean para siempre las
ordenanzas gremiales, el monopolio que exercitan los Cuerpos privilegiados y los fueros
provinciales que tanto desigualan la condicién de los Yndividuos de una misma familia
y Monarquia; que se renuncie al furor de reglamentos y ordenanzas de todo género; que
las de montes no embarazen ya el uso de la propiedad individual; que no goviernen las
que paralicen la construccién, habilitacién y navegacién de los buques mercantes;
que se supriman de una vez la matricula de marineros y privilegios de Mareantes; es
indispensable también que se forme un Acta de Navegacién que fomente y promueva la
nuestra como la tienen los Yngleses; que se cargue a los buques extranjeros en nuestros
Puertos los mismos derechos y gavelas que se exigen a los Espafioles en los de otras
Potencias; que se de la extensién debida a las matriculas de Comercio, para que nadie
pueda eximirse de las cargas comunes en grave perjuicio de la misma clase; que se for-
me un cédigo mercantil, y se establezcan al mismo tiempo escuelas tedricopricticas de
Comercio, donde los alumnos estudien aquél, al paso que aprenden los verdaderos ele-
mentos de su profesién; que se establezcan Céthedras de economia politica; que se lleve
a efecto en todas sus partes la Real orden de nueve de Junio del afio Gltimo, por la qual
se manda extender el establecimiento de sociedades econémicas y formar Diputaciones
de ellas en Madrid, para desterrar las preocupaciones que tanto influien en nuestro
atraso y decadencia; que se supriman las Aduanas interiores, dejando libre la circulaciéon
de Provincia a Provincia y de Pueblo a Pueblo y queden sélamente las de las fronteras;
que se arreglen las tarifas y aranceles, proporcionando sus derechos al valor de los fru-
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tos y mercancias; que se tome en consideracién con eficacia todo quanto contribuia al
oportuno discernimiento de la conveniencia y ventajas o inconvenientes del estableci-
miento de alguno o algunos puertos francos, sobre cuio particular objeto, se propone la
Junta elevar a V.E. todo quanto esté a su alcance; que se forme y establezca en la ca-
pital una Camara Superior de Comercio que conozca privativamente de quanto tenga
relacién con esta clase, sobre lo que también dirid la Junta a V.E. en papel separado lo
que se le ofrece y, por ultimo, Sefior Excelentisimo, es de absoluta necesidad una reforma
general del sistema de Hacienda en toda su extensién, porque la experiencia nos ha en-
sefiado mui a costa nuestra, que nada perjudica tanto a la agricultura, industria y Co-
mercio, como las trabas y obstaculos que por todas partes presenta el actual. Prueva de
ello es la multitud de reglamentos y disposiciones que lo han hecho tan complicado, y la
inutilidad de los esfuerzos de los Ministros m4s ilustrados y zelosos para mejorar los
ingresos del Real Erario. Pero como no es ficil que el Govierno acometa una empresa
tan delicada sin el desahogo necesario y recursos abundantes que permitan variacién tan
esencial, la Junta piensa llenar sus deberes y cumplir los preceptos superiores, propo-
niendo los medios que le sugiere su ardiente celo para ocurrir a estos inconvenientes, y
facilitar quanto antes la reforma deseada.

La necesidad de mantener Exércitos permanentes para la mutua defensa y conserba-
ciéon de las Naciones, y los progresos de la civilizacién, han aumentado de tal modo las
exigencias publicas, que no hay Govierno alguno que pueda cubrir sus gastos ordinarios
con los ingresos comunes o del mismo orden. Si los gastos no exceden mucho a los rendi-
mientos, es fdcil cubrirlos con nuevas coniribuciones o0 aumentando las antiguas; pero
quando interesan la conserbacién del Estado y piden esfuerzos extraordinarios, entonces
ya no bastan los medios indicados, porque no hay potencia, por floreciente que se supon-
ga, que pueda con ellos sufragar los desembolsos que le ocasiona una guerra o circuns-
tancias imprevistas, de que tantos exemplos nos presenta la historia de nuestros dias. La
Ynglaterra y la Francia son la prueba mds constante de esta verdad: ambas son ricas y
opulentas; una y otra han perfeccionado su agricultura, industria y Comercio, y tienen
recursos de que carecen las demads, pero las dos han conocido que las contribuciones tie-
nen limites de donde no se puede pasar sin dar un golpe fatal a los manantiales de la
prosperidad piiblica y comprometer su existencia politica; las dos vieron desde luego la
necesidad de valerse del crédito y de la opinién para sostener sus pretensiones, y si los
resultados no han sido igualmente felices, es porque la Francia falté a sus obligaciones
y contratos, hizo bancarrota en varias épocas, y se privé de lo mejor de los recursos. La
Ynglaterra por el contrario, atenta siempre a la conserbacién de su crédito, observadora
religiosa de sus pactos y contratos y fiel a sus promesas, ha triunfado de todo género de
inconvenientes, ha mejorado su agricultura, perfeccionado su industria y extendidc
su Comercio de un modo prodigioso. Su previsién y sabiduria conocié desde luego que
establecida la confianza en la Nacién y asegurada la fe puablica, le sobrarian recursos
para elevarse al alto grado de poder en que la vemos. La opinién sola ha sido el agente
poderoso de su grandeza; a ella sbla es deudora de sus grandes armadas y exércitos, y del
influxo decidido que tiene en el continente; a ella sola debe sus riquezas y la considera-
cién que disfruta, y con ella sera siempre arbitra de la paz y de la guerra y de la suerte
de las armas.

La Junta advierte, sin embargo, con dolor que no es facil imitar el exemplo de la
Ynglaterra, porque las instituciones y los elementos de la prosperidad son mui diversos
en las dos Naciones: que la Ynglaterra tiene un sistema ordenado para la conserbacién
de su crédito, que jamas la faltard si su ambicién no la precipita y que la Espafia debe
crear este nuevo ser en una crisis tan lastimosa y deplorable como la presente. Para ello
necesita redoblar sus esfuerzos, aumentar los sacrificios y sufrir nuevas cargas que se-
guramente no puede llevar. ;Pero quién no ve, Sefior Excelentisimo, que de otro modo
caminamos a un abismo de males donde se van a sepultar nuestras fortunas y la existen-
cia del mismo Estado? ;Quén no conoce que nuestro sistema de Hacienda es un caos
impenetrable y un laberinto en que se disputan la preferencia el desorden, la corrupcién
y la inmoralidad?. ;Y cémo saldremos de él sino adoptando medidas eficaces y providen
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cias enérgicas que corten de raiz los vicios, abusos y preocupaciones que lo han prepara-
do? Es una verdad, es un principio inconcuso, que de los males se debe elegir el menor,
.y serd justo, serd conforme a los principios de sana politica y a los intereses de nuestro
Soberano y del Vasallo permitir que se disuelvan los vinculos més sagrados, que se atro-
pellen las calamidades y, por tltimo, desaparezca la substancia del Estado y el Estado
mismo? No, Sefior Excelentisimo, la Junta est4d bien penetrada de la ilustracién, sabidu-
ria y rectitud de nuestro benéfico Govierno, y no duda un momento que si hasta ahora
no ha tomado serias providencias que atajen los progresos del mal es porque su previ-
si6n y atinada conducta quiere asegurar el acierto dando un golpe maestro que restituia
la vida del cuerpo politico y lo saque de una vez de la ansiedad que lo atormenta y pa-
rasismo (sic) que le amenaza.

Se ha dicho que para salir la Nacién del estado deplorable en que se halla y propor-
cionar al Govierno los auxilios que necesita, es absolutamente indispensable restablecer
la confianza y crédito perdido; que serd intutil toda tentativa sin nuevos sacrificios y gra-
vimenes, y al mismo tiempo se confiesa que la Nacién no puede con ellos, lo que parece
a primera vista una contradiceién tanto mds absurda y manifiesta quanto que se trata de
agravar los males con el remedio. La medida o termémetro de las contribuciones debe ser
el estado préspero o decadente de la riqueza publica, y es bien claro y demostrado que la
nuestra ha padecido y padece un atraso inmenso por las causas y razones que quedan
expuestas; con-que, si se aumentan las cargas y gavelas disminuird ésta en razén del
ineremento que tomen las imposiciones, y lejos de ser un remedio graduard la enferme-
dad hasta el tltimo extremo. No es posible tampoco contar con la mejora de las rentas
actuales; lo primero porque su sistema no consiente estas mejoras, y lo segundo porque
atin dado caso que se lograsen, serian en cantidad tan despreciable respecto de las mu-
chas y urgentes atenciones del Estado, que nada influirian en nuestra suerte.

La Junta se ha hecho cargo de estas observaciones al proponer la necesidad de nue-
vos impuestos y cargas para restablecer la confianza y crédito ptiblico, y aunque por una
parte conviene solidez de los repartos, por otra estd mui lexos de persuadirse que,
sean quales fueren los sacrificios que haga la Nacién para consolidar su crédito y animar
la confianza, perjudiquen sus intereses ni atrasen su riqueza siempre que la rectitud y
Saviduria del Govierno preste garantias y firmezas tales que no permitan que la opinién
vacile o prive de su apoyo a las operaciones mdas importantes. Si el Govierno desprecia
esta fuerza moral que lo puede todo y sin cuio auxilio son vanos los mayores esfuerzos,
se verd en la dura alternativa de continuar en los apuros que le rodean o hacer una ban-
carota que, sin remediar sus necesidades, aumente la dificultad de proporcionarse los
auxilios y recursos que exigen sus gastos ordinarios. Mientras no se identifique y combi-
ne sus intereses con los particulares, fortaleciendo la opinién y miridndola como regula-
dor de sus providencias econdmicas, seran inttiles las contribuciones y quedaran sin
efecto las 6rdenes mas terminantes, no porque el espiritu de sus disposiciones carezca de
rectitud y beneficencia, sino porque el interés particular no consulta més que su seguri-
dad y quando recela, o no tiene la confianza necesaria, encuentra siempre medios de
eludir las medidas mds sabias y atinadas. Se valdra para ello de quantos ardides le su-
giera la malicia, coechard, sobornara y fomentara la corrupcién a trueque de sacar el
partido que méas le convenga, y si todo esto no bastase, quedaran incultos los campos,
desiertos los talleres y exausto el Reyno de capitales, porque viendo el Labrador que las
cargas y contribuciones consumen el sobrante de su trabajo y que apenas puede satisfa-
cer a sus primeras necesidades, abandonara el cultivo y toda suerte de mejoras y la indus-
tria y Comercio buscaridn ocupacién en otras partes, lleviandose los capitales y prefiriendo
la expatriacién al riesgo de ser presa de la necesidad. Tal es precisamente en que la Jun-
ta considera fundados los reparos de que se hace cargo en el parrafo anterior, y no sélo
gravosas, sino insoportables y de ningin valor las nuevas contribuciones que se intenten
sin el apoyo de la opinién, y dejando a un lado la confianza publica.

Aunque bajo de este aspecto son mui racionales y justas estas objeciones contra toda
nueva carga porque agota y destruie los recursos del pais sin producir bien alguno; no asi
quando los sacrificios tienen por objeto el restablecimiento de la fe plblica y una refor-
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ma saludable. Con esta esperanza no habra clase alguna en el Estado que dexe de hacer
el altimo esfuerzo, porque todas estin bien penetradas de la necesidad de hacerlo si la
Nacién ha de recobrar su antiguo lustre y mantener su independencia politica. Por otra
parte, las exacciones y tributos que se aplican a consolidar el crédito publico y reanimar
la confianza, pondran en movimiento y circulacién una masa inmensa de capitales, hoy
dia nulos y de ningin valor, que sacaran de la miseria a muchos millares de poseedores
y daran un impulso ventajoso a las fuentes de nuestra riqueza, compensando de algin
modo los sacrificios que exige la salud de la Patria. Pero éstos deben comprender a todas
las clases del Estado, porque todas se interesan igualmente en su conservacién y prospe-
ridad, y las exacciones parciales, ademds de ser injustas y contrarias al interés general,
no producen otro efecto que privar al Govierno de recursos efectivos y proporcionados
a sus vastas atenciones. La Junta, pues, considera que no hay mds arbitrio para salir de
apuros y mejorar los intereses publicos que la enérgica resolucién de sacrificar la parte
por el todo: que las contribuciones que se impongan deben ser temporales y extra-
ordinarias y tener por unico objeto el restablecimiento del crédito publico; que sus
rendimientos y productos, unidos a los demds arbitrios y servicios que se le han
aplicado, se inviertan precisamente en el pago religioso de los intereses y premios de la
deuda del Estado y que, satisfechos éstos, se reserve el Govierno la extincién de capita-
les para un tiempo indefinido, creando a este fin una Caxa de Amortizacién dotada de
fondos permanentes, que puedan aumentarse hasta cierto punto con el beneficio que
produzca la reduccién de la misma deuda.

Ninguna potencia pasa repentinamente del estado de postracién y abatimiento en
que nos hallamos a la elevacién y grandeza que proporcionan las luces, el asiduo trabajo
y una administracién enérgica y bien dirigida. Por eso deberd mirarse como una quimera
pretender que de golpe cambie nuestra situaciéon y tratemos de rivalizar con Potencias
que nos llevan tres siglos de ventaja; pero una vez que nuestro Govierno pueda contar
con los recursos del crédito, debemos esperar que la Nacién hara progresos en todos sen-
tidos y se ponga bien pronto sobre un pie floreciente y respetable. Entretanto, es menes-
ter que la sabiduria del Govierno adopte la més rigida economia proporcionando los gastos
a las entradas actuales, y que combine de antemano los elementos y principios del nuevo
plan de Real Hacienda que tan imperiosamente reclama la necesidad, y que desprecie
los clamores inoportunos del egoismo. Si considera urgentes algunas reformas parciales y
sucesivas convendra mucho que las haga siempre que no disminuyan sus recursos y sean
compatibles con la general i nuevo plan que se desea. El tiempo de poner éste en execu-
cién serd quando la confianza no exija mas estimulo que el de las necesidades; quando
el Govierno pueda librar sobre ella su existencia y quando esta misma confianza le fa-
cilite el desahogo y tranquilidad que pide una empresa tan ardua como interesante.

La Junta, llevada de su celo y amor a su Soberano y patria, ha excedido tal vez los
limites de sus déviles conocimientos, sus indicaciones pueden ser aventuradas, pero la
Sabiduria y penetraciéon de V. E. estdn bien lejos de persuadirse que una obra de tanto
empefio y transcendencia deba esperarse de sus menguadas luces. Ella requiere el con-
curso de las deméas clases del Estado que, dispuestas como la del Comercio a sacrificar
el tltimo aliento por la gloria del Trono, y en obsequio de nuestro amado Soberano,
no perdonaran medio alguno de elevarlo a la cima del poder. El interés reunido de todas,
¥ la instruccién particular de cada una triunfardn de las muchas dificultades y obsticulos
que encuentra la Junta, y que no podra vencer el Govierno por si mismo. La fuerza mo-
ral es el apoyo principal de los Goviernos; este vinculo sagrado es el alma de las socie-
dades y base de las disposiciones y medidas que dirigen a un Estado; con €l se puede todo,
y sin su auxilio es mui aventurado qualquier tentativa. La opinién, Sefior Excelentisimo,
es el resorte de que se ha valido la Ynglaterra para su engrandecimiento y preponde-
rancia; su influxo merece tanta consideracién a aquel Govierno, que quando no la ve
conforme a sus miras y disposiciones, cree vacilenta su existencia. Esta misma opinién,
esta fuerza moral es la que infundié a los Espafioles aquel espiritu de unién y fraternidad
que por fin triunfé de las acechanzas y poder colosal de Bonaparte. Tal es su importancia
y tan benéficos y grandiosos los efectos que produce. Si logramos su apoyo restableciendo



COYUNTURA DEL PUERTO DE SANTANDER, 1800-1820 73

la confianza y confundiendo, digdmoslo asi, los intereses piblico y privado, nada tene-
mos que temer dentro ni fuera de casa. Todo le sera facil al Govierno y abundaran los
recursos que la paternal solicitud de Su Magestad anhela para bien de sus vasallos. La
Junta, por ultimo, Sefior Excelentisimo, espera de la bondad de V. E. la rectificacién de
sus ideas y que bien seguro de la pureza de sus intenciones y del celo que las ha dictado
se sirva elevarlas a noticia de Su Majestad como testimonio de su lealtad y amor a su
Real Persona. Y entretanto logra el consuelo de conocer su Soberana resolucién para pau-
ta fiel de su conducta, continuara la Junta con particular esmero adelantando en lo posible
los asuntos en que puede exercitar su meditacién para corresponder a la confianza de Su
Majestad.

En prueva, ademdas del cuidadoso esmero que siempre la merece la puntual exactitud,
acompana la certificacién de su Secretario, comprensiva de todo lo ocurrido en razén de
las reservas de los Diputados de los Consulados de San Sebastidn y Bilbao, y de no
haberse presentado a firmar esta exposicién. Dios guarde a V. E. muchos afios. Madrid,
18 de Junio de 1816.

Asistentes; José de Ybarra (Presidente), Jaime Dominguez, Victoriano Encina, Fran-
cisco Durango (representante de Santander), Manuel Ochoa, Gregorio Sainz Hernainz,
Nicolds Vasallo, Juan Pomar, Manuel Diez Tavanera, Alexo Camporrey, Conde de Aya-
mans, Antonio Matheos, Bernardo de Borjas y Tarrins (secretario).



II. Patentes de navegacion de 1800 a 1819. (Salvo indicacién en contrario, las cantidades son reales de vellén).

Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
1800 2-1 Azaold e h. y Roncal BI Veracruz La Esperanza Bergantin 300 120.000.— r.v.
2-25 Aguirre Hnos. S Veracruz El gachupin Bergantin 140 150.000.—
3-7 Fco. Antonio Baran- SS Veracruz Ntra. Sra. del Corro! Bergantin 130 100.000.—
diaran
3-14 Antonio de Tartet SS Veracruz El Ligero Bergantin _ 150.000.—
3-15 José de Irunciaga BI Veracruz Los dos amigos Gol./Berg. 45 100.000.—
3-17 Conde de Campogiro S Veracruz El Volante Bergantin 120 200.000.—
4-19 Conde de Campogiro S Veracruz La Cantabria Fragata —_ 160.000.—
4-19 Lucas J. de Barredo S Nueva La Paloma Goleta 60 58.000.—
Guayana
5-26 José de Albirdn Deusto Veracruz La Atrevida Corbeta —_ 656.000.—
7-10 — —_ Veracruz San Fernando Bergantin 100 128.000.—
(a) “El venturoso” 60.000.— ()
7-16 —_ —_ Corso La Concha Lancha -— 60.000.— (&)
8-29 Manuel de Collado — Corso La buena fe Lancha 200 Qm. 60.000.— (c)
10-18 Ramoén J. de Vial S La Guaira La confianza Bergantin 180 50.000 —
60.000.— ()
12-23 Pedro J. de Miguel S Veracruz Ntra. Sra. del Car-] Bergantin 85 45.300.—
Pericena men (a) “La prima- 60.000.— (c¢)
vera”
12-27 Juan Santiago Fran- SN Veracruz Acteon Bergantin 149 160.000.—
cine 60.000.— (c)
1801 1-16 Javier J. de Irisarri SS Veracruz Aranzazu Bergantin 70 168.000.—
(a) El ...Veracruzano 60.000.— (¢)
3-4 Francisco Durango S Veracruz La Proserpina Corbeta 120 299.000.—
60.000.— (&)
3-13 José R. Mila de la | Montevideo | La Guaira Astigarraga Fragata 200 21.000.— p.f.
Roca (a) no 5 60.000.— (¢)
3-23 Joaquin R. de Sa- S Veracruz Los dos amigos Bergantin 70 100.000.—
rraga 60.000.— (c)
4-21 Felipe Facio Florida Veracruz Ntra. Sra. de la Goleta 106 (1) 8.000.— p.f.
Esperanza
5-27 Fco. A. de Barandia- SS Veracruz Ntra. Sra. del Coro| Bergantin — 100.000.—
ran
6-15 Juan Mnel. Revuelta] Veracruz Veracruz La Atrevida Corbeta — 41.000— p.t.

60.000.— ()




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm Valor declarado
6-22 José de Albistur BI La Guaira El Fénix Bergantin 60 120.000.—
60.000.— (e)
10-26 Francisco Sayus S Sevilla La Teresa Cachema- 20 _
(a) “El azar” rin
12-19 Ramoén de Vial e hijo S Burdeos La confianza Bergantin 140 —_
12-22 Santa Cruz e hijo BI La Guaira La Esperanza Cachema- 60 65.000.—
rin
12-23 Manzarraga y Ugar- BI La Guaira S. Francisco de Bergantin 120 80.000.—
te Paula
(a) La economia
12-23 Marcial de Altuna S La Guaira San Miguel Bergantin 160 100.000.—
(a) El Volador
12-24 Sebastidn de Aldama — Cadiz y Jests, Marfa y José} Cache / 6 — 24.000.—
otros Goleta
12-29 Aguirre Hnos. S Veracruz El Santander Fragata 300 160.000.—
12-29 Josef de Escalante S La Guaira S. Josef y la Bergantin 150 160.000.—
Concepcion
12-29 Manuel de Bergare- BI Veracruz San Nicolds Bergantin 180 90.000.—
che
12-30 Juan José Sarraga BI Veracruz El Gavilan Cachema- 65 54.000.—
rin
12-30 Fco. de Lemonauria BI Veracruz Santa Teresa Fragata 300 127.200.—
1802 1- 5 José R. Mila de la} Montevideo | Lima y otros] Astigarraga Fragata (2) 250 21.000— p.f.
Roca (a) no5
1- 9 Ramén de Labroche SS Veracruz San Antonio Bergantin 180 120.000.—
1- 9 Pedro Labat S La Guaira San Pedro Bergantin 130 96.100.—
1-11 Juan de Trueba S Veracruz La Unién Lugre o 50 50.000.—
Cachema-
rin
1-13 Matias de Heras Soto S Veracruz El Pacifico Bergantin 280 142.000.—
1-13 Josef de Albistur BI Veracruz El Fénix Bergantin 60 70.000.—
1-14 Francisco de Alloquij Lequeitio Veracruz Ntra. Sra. Guadalupe| Bergantin 170 180.000.—
(a) Los tres amigos
1-18 José D. de Anavitar- SS La Guaira Sto. Cristo de Lezo| Fragata 190 124.500.—
te (a) La posta de
Caracas
1-18 Lorenzo de Goizueta SS La Guaira Nira. Sra. del Coro| Bergantin 130 80.000.—




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
1-20 Miguel J. de Araun- SS Montevideo | San José Fragata 420 106.500.—
ceta (a) El oriente
1-22 Domingo de la Vies- BI La Habana| La Maria Bergantin 170 80.000.—
ca
1-25 Aguirre Hnos. S Montevideo | La Isabel Bergantin 280 100.000.—
2-1 Juan A. Gutierrez S Montevideo | M.* Josefa de Fragata 462 120.000.—
Santander
2-11 Pedro Gonzalez - Veracruz San Pedro Telmo Bergantin 240 100.000.—
2-15 Manuel A. de Echa-| R.A. Guar-} Montevideo | Los dos hermanos Fragata 196 100.000.—
varria nizo
3-6 Juan A. de Mezqui- SS Veracruz Los dos amigos Bergantin 99 120.000.— (3)
riz
3-6 Andrés de Jarto R.A. Guar-| Veracruz San Miguel Bergantin 80 90.000.—
nizo
3-1 Azaola e h. y Roncal BI Montevideo | Los dos amigos Fragata 280 100.000.—
3-8 José de Osandabaras| B. Aires Montevideo | La Jacobita de Fragata 350 140.000.—
Buenos Aires
3-8 Juan P. de Carrese | Tolosa Veracruz San Pablo Fragata 18¢ 160.000.—
3-9 Ardanas e h. y Ben- BI Montevideo | La Begofia Fragata 250 180.000.—
goa (a) La Vizcaina
3-12 Vda. de Ibarguen- BI Montevideo | Los Amigos Bergantin 221 9.000.— p.f.
goitia e h.
3-20 Gordia Bayo y Cia. BI Veracruz San José y San Bergantin 190 180.000.—
Vicente
3-23 Vial e hijo S Montevideo | La Princesa de la | Fragata 350 300.000.—
paz
3-24 B. Echevarria y BI Veracruz Santa Cecilia Fragata 220 15.500.— p.t.
Salcedo .
3-26 Casa Comercio de | Cdadiz La Guaira La Hermosa Fragata 200 200.000.—
C4diz Herrera Hnos, Americana
y Cia.
4- 3 Mnel. Fdez. de los — Montevideo | La Joven Maria Fragata 276 50.194— y
Rios (a) La firmeza 18 mrs.
4- 7 J. Orbegozo y Casta= BI Montevideo {| Ntra. Sra. de la Fragata 270 180.000—
flares Piedad o
4- 8 José Hormaza y Fco. BI Montevideo | El Albién Fragata 330 180.000—

de Lemonauria




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm., Valor declarado
4- 9 Pedro J. de Miguel S Veracruz S. Esteban Goleta 30 30.566.—
Pericena Protomértir
(a) La Invencién
4-12 M. Echavarria y M. BI Montevideo | San Miguel Bergantin 240 120.000.—
: de Games
4-12 Francisco de Duran- S Montevideo | La Recompensa Fragata 520 225.880.—
go
4-14 Agustin de Sarraon- — La Guayana] S. Juan Bautista Bergantin 115 50.000.—
do
4-22 Juan de Carredano S Campeche La Veloz Goleta 50 52.000.—
4-27 Juan A. de la Cuesta —_ Veracruz La Nueva Amable Fragata 400 300.000.—
5- 8 Feo. Javier Ferrer | Montevideo | B. Aires San Ignacio Bergantin 120 6.000.— p.f.
(a) El Alerta
5-12 Ramén Lépez Dériga S La Habanal La Concordia Bergantin 259 160.000.—
5-12 Joaquin de la Hoz S La Habana | S. Fco. de Borja Bergantin 340 80.000.— p.
6-11 Pedro J. de Miguel] S Cadiz- La Buena Fe Bergantin 160 67.500.—
Pericena Veracruz
6-25 Francisco Sayus S Veracruz La Humildad Fragata 216 120.000.—
6-30 Juan Pomar Midlaga Midlaga La Casualidad Fragata — 120.000.—
7-19 Matias de la Canteraj La Habana | Montevideo | La Ana Fragata 300 2.600.— d.
7-28 e — Burdeos San Lorenzo Bergantin — 44.000.—
7-29 Francisco Durango La Habana| Buena Dicha Bergantin 85 60.000.—
7-31 Pablo Carrese Tolosa La Habana| San Pablo Fragata 140 160.000.—
8- 4 Manzarraga y Ugarte BI Veracruz San Fco. de Paula | Bergantin 120 80.000.—
(a) La Economia
8-13 J. de Balaustegui CAdiz Cadiz Los Dos Amigos Fragata 1.000 400.000.—
8-14 Marcial de Altuna S Liverpool San Miguel Bergantin 160 100.000.—
(a) El Volador
8-27 Marcial de Altuna S La Habana| La Providencia Fragata 280 80.000.—
9- 3 Nicolas de Ageo S Southamp- La Esperanza Bergantin 100 35.000,—
ton
10- 4 Fco. de Durango S La Habana| La Proserpina Corbeta 120 100.000.—
10-12 Aguirre Hnos. S La Habana | La Fidelidad Fragata 260 240.000.—
10-13 Pedro Labat S P. Rico-Laj San Pedro Bergantin 130 80.000.—
Habana
10-16 Juan de Trueba S Montevideo §| La Diligencia Fragata 450 200.000.—
10-29 Aguirre Hnos. S Montevideo El Santander Fragata 300 120.000.—




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm Valor declarado
11-23 Francisco Durango S Bristol Neptuno Bergantin 200 140.000.—
12- 9 Aguirre Hnos. S Veracruz El Feliz Bergantin 150 120.000.—
12-21 Pedro de Larrea S P. Rico Hércules Bergantin 210 90.000.—
12-21 Marcial de Altuna S La Guaira El Volador Bergantin 160 80.000.—
12-21 Ramén Labroche SS La Guaira San Antonio Bergantin 180 120.000.—

1803 1-26 Francisco Sayus S Londres San José Bergantin 120 40.000.—
2-1 —_ — Burdeos San Antonio de Cachema- — 26.000.—
Padua rin
2- 7 José A. de Elosiegui SS Burdeos San Juan Bautista { Bergantin 115 50.000.—
2- 8 Antonio de Tautet SS La Guaira El Phenis Bergantin 60 80.000.—
2-21 Isidro Gorrondona Plencia Nueva Los Tres Amigos Bergantin 114 76.000.—
Barcelona
3-3 Francisco Sayus S Liverpool San Antonio de Bergantin 80 45.000.—
Padua
3- 3 Silvestre Echavarria] Logrofio Montevideo | Ntra. Sra. del Fragata 250 7.000.— p.s.
Carmen
3- 4 Antonio de Aldama S La Habana] La Concepcion Fragata 200 12.000.— p.s.
3-6 Joaquin R. de Sa- SS Veracruz Las Tres Hermanas | Fragata 220 280.000.—
rraga (a) La Vascongada
3-9 Ardamaz e h. y Ben- BI Montevideo La Begofia Fragata 250 140.000.—
goa (a) La Vizcaina
3-10 Pablo Carrese Tolosa Veracruz San Pablo Fragata 140 160.000.—
3-23 Juan de Trueba S Veracruz La Aurora Fragata 200 100.000.—
4- 6 Fco. de Durango S Montevideo | Neptuno Bergantin 250 —_
4-12 Lucas J. de Barredo S Burdeos San Lucas Cachema- 35 28.000.—
rin
4-13 Sebastidn de Aldama S Sevilla Jestis, Maria y José Cachema- 40 24.000.—
(a) El Santander rin
4-21 Joaquin R. de Sa- S Burdeos S. Francisco de Cachema- —_ 8.000.—
rraga Paula y Animas rin
4-26 Juan A. de la Cuesta S La Habana}{ La Nueva Amable Fragata 400 300.000.—
4-27 Conde de Campogiro S Veracruz La Flor de Mayo Fragata 227 360.000.—
4-27 Ramén Loépez Dérigal S La Habana| La Concordia Bergantin 350 150.000.—
4-27 Juan M. Mufioz Veracruz Veracruz Ntra. Sra. de los Fragata 203 320.000.—
Dolores
6-19 Manzarraga y Ugarte BI La Guaira San Juan Bautista | Bergantin 130 100.000.—
6-22 Fco. de Durango S La Habana | La Buena Dicha Bergantin 180 100.000.—




~ Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
6-24 Fco. de Durango S La Guaira La Craciosa Goleta 90 190.000.—-
7- 4 Francisco Sayus S La Habana| San José Bergantin 112 40.000.—-
7-16 J. Fernandez de Cas- —_— B. Aires La Juana Paula Fragata 300 250.000.—
tro
8-21 Joaquin R. de Sa- S P. Cabelloy} El Volante Bergantin 70 80.000.—
) rraga La Gualra
8-23 Francisco Sayus S La Habana| La Humildad Fragata 260 120.000.—
9- 6 José de Escalante S Plymouth S. José y la Bergantin 150 100.000.—
Concepcién
9-10 Tomés I. de. Berrue- BI Veracruz El paquete de Bilbao Bergantin 148 60.000.—
te
11-16 José de Sandabaras| B. Aires Montevideo § La Jacobita de Fragata 350 100.000.—
T A i B. Aires
12-23 Fco. de Durango S La Guaira La Graciosa Goleta 90 190.000.—
1804 2- 7 Ramén J. de Vial S B. Aires La Princesa de la Fragata 350 300.000.—
Paz
2-11 Fco. de la Serna C. Urdiales — Ntra. Sra. de la Cachema- 12 6.000.—
- Asuncién rin
2-22 Aguirre Hnos. S Veracruz La Feliz Fragata 150 200.000.—
3-17 Marcial de Altuna S Montevideo | La Providencia Fragata 280 160.000.—
3-17 Francisco Durango S Montevideo | Castilla Fragata 600 1.000.000.—
3-20 Nicolds Sarachaga BI Veracruz La Veloz Bilbaina Fragata 180 200.000.—
3-27 Conde de Campogiro S Veracruz La Flor de Mayo Fragata 227 300.000.—
3-31 —_ — Burdeos Dulce nombre de Bergantin 30 26.000.—
Jesus
4-16 —_ — La Guaira El Volador Bergantin 140 120.000.—
5-11 Fco. de Durango S La Habana{ La Buena Dicha Bergantin 180 80.000.—
5-19 Ramén Loépez Dériga S La Habana| Concordia Bergantin 350 120.000.—
5-26 Nicolds de Aldama S Amsterdam | El Volante Bergantin 100 74.538.—
6- 4 Francisco Sayus S La Habana| La Humildad Fragata 260 120.000.—
6- 6 Pio de Elizalde SS Veracruz Paulina Corbeta 120 80.000.—
6-13 Miguel Suarez Car-] Figueras Europa Ntra Sra. del Bergantin —_ 30.000.—
tabio Carmen
6-30 Pedro Gimeno Villa Gar- | La Habana| La Anfitriti Corbeta 210 60.000.—
cia
7-10 Francisco Sayus S Burdeos San José Bergantin 112 40.000.—




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm Valor declarado
7-14 Juan M. Nepomuceno} Veracruz Veracruz Ntra. Sra. de los Fragata 203 320.000.—
Muiioz . Dolores
8- 8 Javier J. de Irizarri SS Nantes S. Esteban Goleta 60 72.000.—
Protomartir
(a) La Invencién
8-11 Aguirre Hnos. S Veracruz El Santander Fragata 200 300.000.—
8-23 José de Escalante S Cadiz S. José y la Bergantin 150 100.000.—
Concepcién
8-23 Joaquin R. de Sa- S Veracruz Las Tres Hermanas | Fragata 220 300.000.—
rraga (a) La Vascongada
9-24 Aguirre Hnos. S Veracruz La Feliz Fragata 150 200.000.—
9-27 —_ — La Habana | El Comercio de la | Fragata — —
Habana
10-15 Fco. de Durango S La Habana| La Recompensa Fragata 520 225.882.—
10-20 Lucas J. de Barredo S Veracruz La Velera Montafiesa] Fragata 150 200.000.—
11- 7 — —_ Sevilla Ntra. Sra. de los Bergantin 39 30.000.—
Dolores
11-23 Conde de Campogiro S Veracruz La Flor de Mayo Fragata 227 280.000.—
1805 1- 3 Fco. de Durango S La Guaira La Graciosa Berg. Goleta — 100.000.—
1- 4 Fco. de Durango S Corso Los Stos. Martires | Lancha —_ 60.000.— (c)
(a) La Empresa
2- 6 Carlos de la Sierra S Corso Los Dos Amigos Quechema- —_— 60.000— (c)
rin
2-12 Francisco de Sayus S Corso La Fidelidad Fragata 260 —
3-28 Pedro Labat S Corso El Vengador Goleta 100 60.000— (c¢)
6-14 Isidro Gorrondona Plencia Cumani Fortuna Goleta 48 60.000.—
6-14 Luis de Zuznarregui| N. Guayana}] N. Guayana] S. José y Animas Goleta 80 80.000.—
10-25 Nicoldas de Sarracha- BI Veracruz y| La Veloz Bilbaina Corbeta 180 200.000.—
ga y Cia. La Guaira
10-30 Isidro Gorrondona Plencia Veracruz Los Tres Amigos Bergantin 110 200.000.—
1806 1-22 Francisco Sayus S Veracruz Barbarroja Lugre 55 60.000.—
3-8 Fco. J. de Irisarri SS Southamp- San Esteban Goleta —_ 55.000.—
ton
12-16 Pedro Labat S Corso El Atrevido — —_ 60.000.— (c)
1807 11- 3 Pedro Abeleyra Vigo Corso Barbarroja Lugre —_— 60.000— (c)




Armador

Fecha Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
1808 9-17 Agustin de Azpurua S La Guaira S. José y Animas Bergantin _— 104.000.—
2 (a) Neptuno
9-17 Carlos Atalagamba — — S. Juan Bautista Fragata — 240.000.—
(a) La Voladora
9-17 Francisco Sayus S — Sta. Isabel Bergantin 100 100.000.—
(a) Jupiter
9-17 Martin Irazoqui Cadiz La Guaira| El Volador Bergantin — 120.000.—
9-19 Pedro de Acha S Cumana- Fortuna Goleta — 60.000.—
’ La Guaira
10-22 Fco. de Bustamante|] Cadiz Veracruz Luis Corbeta — 120.000.—
10-29 Juan M. de Lafont —_ Veracruz Fernando VII Bergantin 93 80.000.—
(a) El Patriota
11- 3 Conde de Campogiro S Veracruz La Flor de Mayo Fragata 227 280.000.—
11- 6 Pedro de Acha S Montevideo Trinidad Bergantin 140 200.000.—
11- 7 Juan A. de Achute- BI Londres San Vicente Ferrer | Diate 60 24.000.—
gui
11- 9 Miguel de Chabarria BI Bristol S. Anonio y la Bergantin 60 24.000—
Ventura
11-10 Juan de Ibirraga Gijén Bristol Ntra. Sra. de Begona] Goleta 80 72.000.—
11-12 Aguirre Hnos. S Veracruz El Santander Fragata 240 200.000.—
1810 1- 5 Isidro de Larrauri S Barcelona Dulce nombre de Bergantin 160 100.000.—
- Maria (a) La Isabel
1-15 José de la Perrezuela S Barcelona La Trasmerana Fragata 220 80.000.—
(a) San José
1-15 Ramén Lépez Dériga S Barcelona La Rebeca Bergantin 150 22.000.—
9-20 Pedro de Acha S Barcelona Ntra Sra. de las Fragata 440 500.000.—
Nieves
9-28 José de Legarra S Santofia La Primavera Fragata 330 140.000.—
1811 17-22 Nicolds de la Torre BI Veracruz La Amistad Bergantin 180 80.000.—
1813 12-10 Francisco Sayus S Cadiz Victoria Bergantin 200 120.000.—
1814 1-11 —_— — P. Cabello La Rosa Bergantin 110 60.000.—
(a) El Diligente
2-15 Juan de Carredano S Londres Palafox Goleta 114 60.000.—
(a) La Unién
2-17 Julidan Blanco —_ S. Sebastidn] Gral. Espoz y Mina | Bergantin 140 60.000.—
4- 4 Francisco Sayus S Corso Santander Lancha — 60.000.— (c)




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
4-25 Fernando de Uriarte BI Pasajes Santa Rita Goleta 50 30.000.—
6-28 — Bristol La Encarnacién Bergantin — 30.000.—
8-1 Aguirre Hnos. S Bristol Numancia Goleta 40 38.000.—
8-5 Andrés Aldecoa BI Burdeos San José Cachema- 30 16.000.—

rin
8-22 Nicolds A. de Alda- La Habana | La Teresa Fragata 200 100.000.—
ma
8-22 Juan de Carredano S La Habana | Palafox Goleta — 80.000.—
(a) La Unién
9-3 Nicolds A. de Alda- S Londres La Paz Bergantin 103 50.000.—
ma
9-19 Manuel de Posadilloj Castro U. Vigo 6 Cadiz} Carlos Goleta 60 40.000.—
9-30 Manuel de Elorriaga) BI La Habana | La Diligencia Fragata 200 80.000.—
9-30 Nicolds de Aldama S Londres El Volante Bergantin 80 40.000.—
9-17 José Legarra S Bristol La Firmeza Fragata 330 —
10-14 Guillermo Uhon BI Burdeos Santo Domingo Cachema- 28 24.000.—
rin
10-26 Marcial de Altuna S Londres El Volador Bergantin 140 100.000.—
11- 8 Javier J. de Goicoe-} Cadiz Burdeos La Guipuzcoana Fragata 176 180.000.—
chea (a) El Veloz
11-18 Juan Garcia Londres Londres La Fama Bergantin 170 135.000.—
(a) El Teniente
11-19 Aguirre Hnos. s Veracruz El Santander Fragata 240 200.000.—
(a) Stos. Martires
11-21 José H. Rodriguez — Veraeruz Ntra. Sra. del Bergantin 80 160.000.—
Carmen
(a) El Neptuno
12-13 Pio Elizalde SS Bristol San Ignacio Fragata 216 165.000.—
1815 1-18 Juan de Carredano S C. Africa- Mulata Goleta 112 120.000.—
América
2- 4 Miguel R. de Echa- BI Europa San José y Animas | Cachema- — 40.000.—
varria rin
2-25 —_— — La Habana| Vicenta Corbeta 140 140.000.—
3-8 Mariano Pérez Ne- BI La Habana | San Antonio Fragata 280 250.000.—
nin
4- 17 Fco. Salvador de BI La Guaira El Paquete de Bilbao! Bergantin 140 230.000.—

Estarta




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
4.24 Bernardo Rivero — La Guaira El Medea Bergantin 85 160.000.—
5-10 Francisco Sayus S La Habana| Victoria Bergantin 200 160.000.—
5-12 Juan de Carredano S La Habana | Palafox Goleta 112 80.000.—
5-12 José de Legarra S La Habana La Firmeza Fragata 300 200.000.—
5-12 Juan de Carredano S La Guaira Nicolasa Goleta 150 140.000.—
8-1 Pedro Fernandez —_— La Guaira La Arrogancia Bergantin 120 80.000.—
8- 3 — — Ayamonte S. Antonio y Animas] Cachema- 30 20.000.—

rin
8- 7 Manuel de Posadillo] Castro U. La Guaira Carlos Goleta 60 60.000.—
8-22 - — Bristol La Feliz Fragata 150 80.000.—
8-25 Zangroniz Hnos. S La Habana | Habanero Bergantin 140 100.000.—
(a) Espoz y Mina
8-31 Miguel Blanco S Burdeos Santa Ana Cachema- 34 24.000.—
rin
9-1 Isidro Juan Pawel La Habana| Londres Maria y Josefa Bergantin 111 80.000.—
9- 6 _ — *Villa Juan] La Encarnacién Bergantin — 24.000.—
(Galicia)
9-11 Ramoén Fernidndez | Ribadeo Cadiz Ntra. Sra. del Lugre 30 19.000.—
Vifia Carmen
9- 6 Isidro Juan Pawel La Habana; Bristol Ana Luisa Fragata 260 130.000.—
9-12 Bartolomé de Casas| Corufia Veracruz Santa Rita Fragata 300 130.000.—
9-29 — — Veracruz El Santander Fragata 220 200.000.—
(a) Los Stos.
Martires
9-29 Bartolomé Nazaval BI Londres Ntra. Sra. de Regla | Corbeta 98 30.000.—
10-12 Juan de Carredano S La Habana | Nicolasa Goleta 159 100.000.—
10-16 Joaquin Vazquez Lisboa Lisboa Joaquina Goleta 99 40.000.—
10-24 Juan Garcia Londres Londres La Fama Bergantin 160 135.000.—
(a) El Clemente -—
11-14 Francisco Lemonau- BI La Guaira Nuevo Pajaro Bergantin 142 140.000.—
ria
11-21 Aguirre Hnos. ) Cadiz Numancia Goleta 40 38.000.—
12- 6 Juan Lescamendi La Guaira | Londres Nueva Esperanza Fragata 350 200.000.—
12-10 Fco. J. de Garate N. Guayana] N. Guayana| Santelmo Bergantin 130 70.000.—
12-11 Nicolds de Ageo S Orinoco M.* Ignacia Bergantin 103 62.414.—
(a) El Diligente
12-22 Antonio de Aldama S Londres La Paz Bergantin 103 50.000.—




Tipo

Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tm. Valor declarado
1816 1-22 Francisco Sayus S La Habana | Victoria Bergantin 200 160.000.—
2-10 Sres. Ocharan Castro U. Bayona La Fraternidad Cachema- 16 14.300.—
rin
2-10 Juan Gonzilez Agui-| Limpias Veracruz Ntra. Sra. de los Goleta 75 120.000.—
rre Dolores
(a) Amistad
2-15 Juan de Carredano S La Habana | Segundo Campeador| Bergantin 270 200.000.—
2-15 Juan de Carredano S La Habana | Mulata Goleta 177 120.000.—
2-19 Mariano Pérez de BI La Habana Pascual Bergantin 200 300.000.—
Nenin
2-22 José J. de Belauste- — Cadiz Santisima Trinidad | Fragata 250 25.000— p.
gui
2-23 Jugo y Norzagaray BI Bristol S. Joaquin y Sta. Ana| Bergantin 100 30.000.—
3-13 Basora, Galardi y | P. Cabello | Cadiz La Santisima Bergantin 130 100.000.—
Lasarte Trinidad
3-26 Manuel de Posadillo S La Guaira Carlos Goleta 60 60.000.—
3-28 José de Zuloaga S Cadiz Santa Rita Goleta 50 30.000.—
4- 4 Ramén Lépez Dérigal S Cadiz Maria Teresa Berg. Goleta 49 30.000.—
4- 8 Juan de Carredano S La Habana | Minerva Fragata 466 300.000.—
4- 9 Aguirre Hnos. S La Habana | La Feliz Bergantin 150 80.000.—
4-24 Francisco Azaga Bl La Guaira San Juan Bautista Bergantin 90 150.000.—
5-29 Juan de Carredano S La Habana | Habanero Bergantin 141 80.000.—
6-12 Fco. de Lemonauria) Bl La Guaira Nuevo Péajaro Bergantin 142 200.000.—
8-21 Fco. M.z de la Cuesta] La Habana| La Habana | Dos Hermanos Fragata 380 280.000.—
(a) Hércules
9-25 Aguirre Hnos. S Veracruz El Santander Fragata 220 200.000.—
(a) Los Stos.
Martires
9-28 Gallo e hijos S y BU La Habana | San Fernando Corbeta 433 320.000.—
10-12 Antonio de Tartet SS Bristol Santa Maria Fragata 308 200.000.—
11- 2 Francisco Sayus S Bristol Vitoria Bergantin 200 160.000.—
11-14 — —_ Vigo S. Antonio y Animas] Cachema- 30 20.000.—
rin
12- 3 Manuel de Posadillo S La Habana | Antonia Bonifacia Goleta 60 100.000.—
1817 1- 9 Antonio de Aldama S Bristol La Paz Bergantin 103 50000~ "~
1-22 Juan B. Muiiecas _— Bristol S. Juan Bautista Bergantin 90 30.000—
1-25 Nicolds de Aldecoa S La Corufia| San Ramén Goleta 62 16.000.—




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
2- 3 Miguel Blanco ) Cadiz Santa Ana Quechema- 34 24.000.—
rin
2-10 Fco. Javier de Ga-| N. Guayana] N. Guayana| Santelmo Bergantin 140 150.000.—
rate
2-26 Andrés de Aldecoa BI La Corufia | San Josef Bergantin 75 50.000.—
3-12 Aguirre Hnos. S La Corufia | Numancia Goleta 40 38.000.—
3-12 José de Zuloaga S Galicia Santa Rita Quechema- 48 20.000.—
rin
3-15 Ramén Lépez Dériga S Cadiz La Maria Rosa Bergantin 34 20.000.—
3-26 Martin de Irazogui | Cidiz La Habana | La Providencia Fragata 200 60.000.—
4- 9 Fco. Lemonauria, Pé- BI La Habana | Flora Corbeta 434 410.000.—
rez y Zangroniz
4-10 Fco. de Mufiecas Plencia Cadiz S. José y Animas Bergantin 48 28.000.—
4-24 Mnel. de Posadillo S La Guaira Carlos Goleta 60 100.000.—
5- 6 Bartolomé Casas La Corufia | Lima, Gua-]| Rita Fragata 227 520.000.—
Diez yaquil...
6- 2 Francisco Bustaman- S La Habana | Iris Corbeta 150 180.000.—
te
6-27 Franecisco Sayus ) La Habana | Vitoria Fragata 200 160.000.—
7- 4 Nicolds de Ageo S La Guaira M.» Ignacia Bergantin 102 62.415.—
(a) El Diligente
7-24 José Mataré S Burdeos El Habanero Bergantin 140 100.000.—
(a) Espoz y Mina
7-24 Garay, Aifivarro y BI La Habana | Ntra. Sra. de Regla | Corbeta 95 100.000.—
Anasabal )
8- 8 Fco. M de la Cuesta] La Habana! Burdeos Los Dos Hermanos § Fragata 380 280.000.—
} (a) El Hércules
8-18 Antonio de Echeva-] Mundaca Sevilla San Antonio Cachema- 28 16.000.—
rria rin
8-23 Manuel de la Puente] Plencia Londres S. Antonio de Padual Bergantin 80 40.000.—
8-23 Pedro Zulaibar Gijon Bristol S. Pedro Bergantin 100 120.000.—
(a) La Joaquina
8-26 Martin de Castafiaga] Mundaca Sevilla Nira. Sra. de la Cachema- 28 8.000.—
Merced rin
9-16 Ramén Lépez Doériga S Cadiz Maria Teresa Goleta 49 30.000.—
10- 8 Joaquin Prieto Ce-~ S La Habana § Timoledén Bergantin 247 155.540.—

ballos

(a) San Joaquin




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
10-10 Pablo Sama La Habana| La Habana | Montserrat Fragata 340 240.000.—
(a) La Villanueva
10-11 José de Ibarguen- BI Bristol Ildefonsa Goleta 51 30.000.—
goitia
10-14 Correa y Azcunagal Sombrerete | Veracruz Ntra. Sra. del Goleta 39 45.000.—
Carmen
10-28 Juan J. Zangroniz — La Habana | Los Dos Hermanos Fragata 500 15.000.— p.f.
11-12 Manuel de Posadillo S La Guaira Carlos Goleta 60 100.000.—
11-21 Goicoechea Dupuy BI La Habana{ La Jacinta Bergantin 138 130.000.—
Hnos.
12- 2 José de la Cuesta La Habana | La Habana | Alejandro Bergantin 185 4.000.— p.f.
12-27 Dériga e hijos y Cia. S La Guaira La Amable Joaquina| Bergantin 216 302.400.—
1818 1- 8 Eusquiza y Chaba- BI Burdeos Ntra. Sra. de Begofia| Cachema- 40 24.000.—
rria rin
1- 8 Fco. A. de Vengoe-] Ribadeo Burdeos El Angel Cachema- 30 20.000.—
chea rin
1-15 Uhagon Hnos. BI Maidlaga La Magdalena Cachema- 34 20.000.—
rin
1-26 Galceran Riba y Cia.] Ferrol Mediterra- Sta. Teresa de Jestis| Cachema- 42 30.000.—
neo rin
2- 3 Andrés Aldecoa BI Lisboa San José Bergantin 65 44.000.—
2-23 Victoria de Butrén | Plencia Lisboa La Juana Victoria Berg. Goleta 90 20.000.—
2-24 Miguel Luzarraga Mundaca Villajuan S. Antonio y Animas| Cachema- 40 44.000.—
rin
3-2 Manuel Lépez Ace- _ Lisboa San Rafael Bergantin 83 20.000.—
bedo
3-5 Pedro Olabarria e BI Lisboa La Mariquita Cachema- 48 20.000.—
hijos rin
3-7 J. de Toledo y L. S Cadiz S. Antonio y Animas} Cachema- 39 44.,000.—
Ruiz de Santillana rin
3- 7 José Trabieso — Lisboa S. José y la Victoria] Bergantin 69 8.000.—
3-10 Sres. F. de Busta- S Sur Ecuador] Unién Corbeta 328 400.000.—
mante
3-14 Pedro Olabarria BI Lisboa La Juana Cachema- 28 24.000.—

rin




Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tipo Tm. Valor declarado
3-26 Sres. Uhagon Hnos. BI Oporto S. José y Animas { Cachema- 29 14.250.—
rin
3-27 Josef Matias BI Burdeos San Miguel Cachema- 20 10.000.—
rin
4- 8 Manuel de Fontazar S Peninsula Ntra. Sra del Carmen| Bergantin 67 10.350.—
6 Europa
4-13 Josef M.s de Ezeiza SS Lisboa Ntra. Sra de los Cachema- 40 29.000.—
Dolores rin
5-25 Miguel Blanco S Peninsula Santa Ana Cachema- 40 24.000.—
rin
6- 8 Fco. A. de Bengoe- BI Bristol La Primavera Bergantin 129 33.000.—
chea
6-15 Fco. de Mufiecar Plencia La Corufia| S. José y Animas Bergantin 48 28.000.—
6-22 Nicolds de Ageo S Bristol M.* Ignacia Bergantin 103 62.415—
(a) El Diligente
7-28 Uhagon Hnos. BI Lima Los Tres Hermanos | Fragata 420 300.000.—
8-12 Manuel de Posadillo S P. Cabello Carlos Goleta 60 100.000.—
8-17 Vicente de Osamir Mundaca Burdeos San José y Animas] Cachema- 30 20.000.—
rin
8-17 Juan de Bengoechea| Mundaca Burdeos S. Antonio de Padua] Cachema- 33 20.000.—
rin
8-20 Josef A. de Zatarain| Isurbil Burdeos S. Nicolds de Bari | Cachema- 22 16.000.—
rin
8-22 Dériga e h. y Cia. ] La Guaira Amable Joaquina Bergantin 216 302.400.—
9-1 Manuel de Posadillo S Vigo Antonio Bonifacia Goleta 85 120.000.—
9-24 Martin de Zabala La Habana] La Habana | La Maria Josefa Goleta 9¢ 110.000.—
de Orefio
9-30 Ramén Méndez — Londres La Rosa Bergantin 75 50.000.—
10- 7 Juan B. de Livarona BI Londres Armonia Bergantin 180 60.000.—
10-19 Aguirre Hnos. S Londres Atrevido Bergantin 151 40.000.—
10-26 Fco. de Lemonauria BI Costa Nuevo Pédjaro Bergantin 142 80.000.—
Africa
11-12 Dériga, hijos y Cia. S Europa M.> Teresa Berg. Goleta 49 30.000.—
11-20 Miguel de Butrén BI Lisboa La Juana Victoria | Berg. Goleta, —_— 20.000.—
11-28 Vicente de Yrisar Elgoibar Ayamonte S. Justo y Magdalenaj Cachema- 33 24,000.—
. rin
12-10 Sres. Uhagon BI Oporto S. Buenaventura Cachema- 28 24.000.—

rin




Tipo

Fecha Armador Lugar Destino Nombre barco Tm. Valor declarado
12-14 Nicolds de Ageo S La Guaira M. Ignacia Bergantin 103 64.415.—
(a) El Diligente
12-26 Fco. Lemonauria BI Costa Ntra. Sra. de la Fragata 300 100.000.—
) Africa Piedad
1819 2- 9 Joaquin Prieto S La Habana | Timoledén Bergantin 247 155.540,—
(a) S. Joaquin
2-11 Sres. Uhagon BI La Guaira Golondrina Balandra 54 30.000.—
3-16 José de Oyarzabal BI La Guaira Ana Goleta 50 40.000.—
3-27 Juan de Meaurio Mundaca Cadiz Ntra. Sra de Cachema- 38 16.000.—
Aranzazu rin
6- 1 Nicolds de Aldama S La Habana| La Paz Bergantin 103 50.000.—
6- 4 F. de Bustamante y S La Habana Reldampago Goleta 173 170.000.—
Cia.
6- 5 Sres. Doériga S La Guaira Maria Teresa Bergantin 65 30.000.—
6-14 Diego de Jauregui _— Burdeos Ntra. Sra. de Cachema- 30 16.000.—
) Guadalupe rin
6-16 Manuel de Posadillo S La Guaira Carlos Berg. Goleta 66 120.000.—
7-16 Manuel de Posadillo S La Guaira Antonio Bonifacia Goleta 85 120.000.—
8-11 Sres. Uhagon BI La Guaira Golondrina Balandra 54 30.000.—
8-19 Ignacio de Garmen- S Galicia S. Antonio de Padua| Bergantin 80 30.000.—
dia (a) El Santander
8-21 José Gazmuri — Peninsula Santa Ana Quechema- 40 24.000.—
rin
8-24 Doériga e hijos y Cia. S La Habana | Amable Joaquina Bergantin 201 240.000.—
9- 6 Mendezona y Corta-| Mundaca Catalufia S. Antonio y la Bergantin 60 20.000.—
bitarte Lequeitio Magdalena
9-9 Juan de Carredano S La Guaira La Pasiega Berg. Goleta 148 217.856.—
9-15 A, Echavarria y D.] Mundaca Catalufia Santiago Cachema- 39 20.000.—
Lequerica rin
9-21 Fco. A. de Bengoe- BI Vigo La Primavera Bergantin 125 33.000.—
chea
10-12 Pedro J. Ruiz de Vi- S Veracruz Numancia Goleta 60 20.000.—
Ila
10-19 Aguirre Hnos. S La Habana | El Atrevido Bergantin 151 75.000.—
10-21 Curucheta y Cara-| Cadiz La Habana | Atrevido = = =~ | Bergantin 146 50.000.—
baca (a) Veloz
12-30 José N. de Ibarguen- BI Cartagena La Ildefonsa Goleta 51 20.000.—

goitia




III. Ventas de embarcaciones de 1800 a 1819.
Fecha Vendedor Lugar Comprador Lugar Nombre Barco Tipo Arqueo Precio
1800 1- 2 Mnel. de Gandari- S Silvestre Batalla Tazones Purisima Concep-] Cachemarin| 400 Qm, 11.000.—
llas cién
1-16 Bastarreche Hnos. Bayona Conde Campogiro S La Cantabria Fragata —_ 40.000.—
lib. torn.
5-25 — Bayona Bastiat e hijo — S. Fernando (a) | Bergantin 100 Tm. 32.000.—
El Venturoso lib. torn.
7- 3 Presa en corso — Joaquin R. de Sa- S Eliza Bergantin 100 Tm. 20.595.—
rraga
6 6 7| Petronila de Hel- —_— José Franco y Ro- —_ Purisima Concep-| Pinaza 250 Qm. 4.000.—
guera sa Basagoitia cién
7- Juan Fco. Chaves S José de Escalante —_ La Concha Lancha 200 Qm. 4.400.—
(econstructor)
7-16 Pedro de las Ca- S Fco. Sayus S La Teresa (a) El| Cachemarin 20 Tm. 15.000.—
gigas (constructor) Azor
8- ? | Juan Fco. de Cha- S Manuel Collado S La Buena Fe Lancha 200 Qm. 4.500.—
ves (constructor)
8- ? Pedro de Larrea _ Francisco Durango S La Alianza de San] Corbeta —_ 299.000.—
(corso) Malo
11- 9 Presa en corso — Ramén del Vial S Britania Bergantin —_ 44.700.—
11- 3 Juan A. Real de] Guarnizo | Pedro J. de Miguel ] Ntra. Sra. del Car-| Bergantin 85 Tm. 45.300.—
Azua (constructor) Pericena men (a) La Pri-
mavera
1801 1-29 | José de Trebifio y| Plencia y | Joaquin de la Hoz S Coronel de Malbi-| Bergantin 320 Tm. 40.000.—
Andrés de Santia-{ Portugalete 1le
go .
3-3 Margarita de Ba- — Pedro Gonzilez S Ntra. Sra. del Car-| Pinaza 300 Qm. 3.800.—
rros e hijos y Pe- men
dro Linaeres e 'L
Rivas )
6-22 Maria de Navarro — Domingo de Gara-| Mundaca Juan de Nepomu-| Pinaza 300 Qm. 2.080.—
mendi ceno .
7-23 | José de la Sierra — Francisco de Achu-| Plencia La Virgen del Car-| Pinaza 300 Qm. 2.500.—
tegui men
7-23 José de la Sierra — Fco. de Achutegui, Barrica Virgen del Carmen| Pinaza 300 Qm. 2.500.—

Antonio Elorduy y
Juan B. Amézaga




Fecha Vendedor Lugar Comprador Lugar Nombre Barco Tipo Arqueo Precio
10-29 Juan A. Real de Guarnizo Pedro J. de Miguel S S. Esteban proto-] Goleta 30 Tm. 30.566.—
Asua (constructor) Pericena mértir (a) La In- y 12 mrs.
vencion
11-11 Pedro Gonzilez S Juan de Trueba S Ntra. Sra. del Car-] Cachemarin — 8.000.—
men
1802 10- 3 Carlos Osterbladh Suecia Francisco Durango S Enigheten Bergantin 200 Tm. 7.000,—
p. £
11-16 Juan B. de Ugarte —_ Manuel de la Vegal Santofia S. Juan Bautista | Cachemarin 20 Tm. 3.000.—
1803 1-26 Manuel de la Plencia Francisco Sayus S San Antonio Bergantin 60 Tm. 47.000.—
Puente
1-28 Josef de Albistur Deusto Antonio Tautet SS El Fénix Bergantin 60 Tm, 80.000.—
2-19 Juan de Zuloaga Monte- José Misser Canet Ntra. Sra. de la | Paquebote —_ 35.000.—
video Concepcion (a) El
Alevin
6- 6 | Juan de Rubayo — Manuel Ruiz — Stos. Martires y | Barco de 200 Qm. 3.000.—
S. Buena Ventura] pesca
6- 8 José y Fco. Brunet —_ Francisco de Du- S La Graciosa Goleta 90 Tm. 190.000.—
rango
6- 8 Antonia de Zamora — Antonio de Polidu- — La Sts. Martires y| Barco de 250 Qm. 5.000.—
ra y S. Benito Paler-| pesca
mo
6-13 Manuel de Ceba- S Ramén de Cordero Vigo El Aguila y Ntra.| Barco de 60 Qm. 1.200.—
llos Sra. del Mar pesca
6-16 José de Ajo — Bernardo de Ajo — Los Stos. Mértiresi Pinaza 300 Qm. 4.000.—
y Animas 4.000.—
6-27 Juan de Rubayo S Alonso de Gamba|] Santofia El Carmelo Cachemarin]| 300 Qm. 4.000.—
7-23 Josef de Escalante S Josef de Zuloaga — San José y La Con-| Bergantin 150 Tm. 50.496.—
cepcidén 1/2) 6 mrs.
10-25 Aguirre Hnos. S José Vicente de SS Fidelidad Fragata 260 Tm. 200.000.—
Zinza
12- 2 Pedro J. de Miguel S Francisco de Sar- S S. Esteban Proto-| Goleta 30 Tm. 63.000.—
Pericena nin mdértir (a) La In-
vencién
12-13 Fco. de Sarnin S Javier J. de Iriza- SS S. Esteban Proto-] Goleta 30 Tm. 72.000.—

rri

martir (a) La In-
vencion




Fecha Vendedor Lugar Comprador Lugar Nombre Barco Tipo Arqueo Precio
12-30 Jan Cristophe — Francisco Durango S La Nantesa Fragata 580 Tm. 800.000.—
Hummel y Rene P,
Soubzmain
1804 1-12 Francisco Sayus S Mariano de Jano Plencia Sta. Teresa (a) Cachemarin 20 Tm. 10.500.—
El Azor
4-23 Josef Gutiérrez Veracruz Lucas J. de Barre- S La Esperanza Bergantin 128 Tm. 83.000.—
do
4-27 Joaquin de Ras Castro Josef Sudrez de Figueras | Ntra. Sra. de Be-{ Cachemarin| 20 Tm. 9.250.—
Lois gona
5-16 Joaquin R. de Sa- S Nicolds A. de Al- S El Volante Bergantin 70 Tm. 74.539.—
rraga dama
6- 4 Francisco de ) Antonio de San — Los Dos Amigos | Pinaza 270 Qm. 2.000.—
Aguado Jurjo
6-23 Juan de Rubayo S Francisco Sayus S San José Bergantin 112 Tm. 34.023.—
7-9 Francine y Sorarte S Miguel de Bengoe- SS Bolero Bergantin 200 Tm. 108.000.—
chea
10-15 Francisco Sayus S Antonio de Villa- — S. Fco. de Asis Pinaza 325 Qm. 6.000.—
nueva
1805 2- ? Manuel de Collado ) Josef M.2 de Bue- S Jestis, M2 y José| Cachemarin — 4.000.—
naga (1/2)
5- 6 Presa en corso — H. W. Koster Prusia El Fénix Bergantin 130 Tm. 72.000.—
5- 9 Fco. de Echaves S Angela de Aldama — El Angel y Ntra.| Pinaza 300 Qm. 10.429.—
Sra del Carmen
6-17 Francisco Sayus S Manuel de Ganda- S El Angel Cachemarin 16 Tm. 14.000.—
rillas
7 u 8 Juan Fco. de Echa- S Bernardo de Ajo — Los Stos. Martires] Lancha — 5.000.—
69 | ves (constructor) sardinera
10-16 Francisca de Rol- — Ignacio de Heras S Los Stos. Mdrtires| Lancha — 906.—
dan pasaje
11-19 Bernardo de Ajo — Antonia de Agudo — Los Stos. Maértires| Pinaza 300 Qm 3.200.—
y Animas
1806 1- ? Ignacio de Heras S Antonio de Agudo S Los Stos. Martires] Lancha — 600.—
pasaje
3-26 Remate publico S Pedro J. Ruiz de S 1-San Emeterio y{ Dos cache- — 11.106.—
Venero 2-Nira. Sra. de Be-{ marines
gofia
4- 5 Bastiat. En corso — Lima e hijo Lisboa Los Dos Hermanos| Bergantin 120 Tm. 14.000.—




Arqueo

Fecha Vendedor Lugar Comprador Lugar Nombre Barco Tipo Precio
5-28 Santiago de Elo- s Pedro Labat S E1l Bolero Bergantin 120 Tm. 50.534.—
rriaga
5-29 Ramén de Nespra-| Santofia Juan J. Lezama 1/4] Abando Ntra. Sra. del Bergantin 100 Tm. 8.000.—
les Juan Sartucha 1/4 Plencia Puerto 2/4
6-17 Antonio de S. Jur- S Ramén Santacruz S Los Dos Amigos | Pinaza 270 Qm. 4.000.—
jo y Hnos. Aldama
6-30 Nicolas de Villa- S Antonio de Villa- S Ntra. Sra. de la Pinaza 300 Qm. 2.290.—
nueva nueva Soledad
7- 5 Manuel de Ganda- S Fco. Javier Catala S El Angel Cachemarin 16 Tm. 15.000.—
rillas
10- ? Antonio de Villa- S Francisco Sayus S S. Fco. de Asis Pinaza 325 Qm. 9.000.—
nueva
1807 1-29 | José de Rafael — Joaquin de Rafael — Los Stos. MAartires| Barco 10 Tm. 10.000.—
1-30 Fco. A. de Baran- SS Francisco... — El Vencejo Lugre 36 Tm. 19.000.—
diaran
2-20 Herederos M.» — Joaquin de la Ve- — Ntra. Sra. del Marj Lancha 1/2 o 839.—
Gandarillas ga
3-12 Casa Comercio —_ Conde Campogiro S La Diana (casco)| Fragata —_ 6.000.—
Malaga
5-5 Fco. Javier de S Juan de Ribota Laredo Jests, M. y José | Lancha — 810.—
Gandarillas
7-22 Juan de la Sierral] Matienzo | Francisco Sayus S Sta. Isabel (a) El| Bergantin — 19.000.—
Jupiter
8- 6 Casa Comercio — Joaquin Fernandez —_ Diana (arboladu- | Fragata — 35.000.—
Madlaga dura)
9-23 Pedro de las Cagi- S Bernardo de Ajo S Los Stos. Maértires] Pinaza 300 Qm. 7.800.—
gas (constructor)
9 6 10 | Rosa de Soto —_ Fco. de Menocal — Los Stos. Maértires] Pinaza 300 Qm. 3.975.—
10-24 Francisco Sayus S P. Abeleyra Vigo La Rosa Lugre 50 Tm. 70.000.—
12-15 | Juan Rubayo S Juan A. Calderdn S Animas y Stos. Lancha de 65 Qm. 1.400.—
Martires pesca
1808 8-31 | José de Ochoa — Agustin de Azpu- S S. José y Animas| Bergantin 130 Tm. 52.000.—
ria (a) El Neptuno
9- 6 Juan B. Anasagasti Plencia Pedro de Acha S La Trinidad Bergantin 140 [ eveeiieiiiinnn
(constructor)
9-17 J. Bastiat — Margarita Lough- — La Amable Donce-| Fragata 280 Tm. 41.000.—

nam

1la




Fecha Vendedor Lugar Comprador Lugar Nombre Barco Tipo Arqueo Precio
10-27 Luis Cotarro y J. BI Antonio de Gordey, S Los Dos Amigos | Goleta 44 Tm. 46.000.—
de Artazar
10-15 | Luis Galas BI Juan M. Lafont —_ Los Dos Hermanos} Bergantin - 93 Tm. 70.000.—
(a) El correo de
la Guaira .
1809 7-27 Reimer Ruge Altona Francisco Sayus S Victoria Bergantin — 6.000.—
p. f.
7-30 Francisco Sayus S Aguirre Hnos. S Victoria . Bergantin _ 9.000.—
p. f.
1810 1- 2 Sebastidn de Lasal La Habana §| Josef de Legarra S La Maria Fragata 330 Tm. 140.000.—
9-7 Josef de Torcida S Pedro de Acha S Ntra. Sra. de las! Fragata 441 Tm. 500.000.—
Nieves .
1811 7- 5 | Fco. Javier Catald — José Catala — El Angel Cachemarin 18 Tm. 3.353.—
(1/3) 11 mrs.
1813 5- 4 José Gazmury S Manuel Gandari- S Purisima Concep-| Pinaza 300 Qm. 5.428.—
llas cién
7-16 José de la Sierra - Manuel de Ceba- — Ntra. Sra. del Car-| Pinaza 300 Qm. 2.000.—
Hos men
11-25 Thomas Sharpe — Pedro J. Obregoén S La Ambicién Cachemarin 14 Tm. 6.000.—
(corso)
1814 2-24 Compra en subasta — Jacinto Pérez S Vencedora Lancha — 8.250.—
3-17 Manuel de Ganda- S Vicente Arriola Guarnizo | Los Stos. Martires| Lancha — 2.400.—
rillas ‘ sardinera .
3-20 Fco. Gonzilez Luanco Mateo Manto Luanco S. Francisco de | Bergantin — 6.000.—
. Paula
7- 6 Jacinto Presa — José de la Maza Limpias La Montafiesa Pinaza — 9.000.—
7-7 Maria Ferndndez — Bernardo de Ajo — Ntra. Sra. del Car-| Pinaza 10 Tm. 1.100.—
men
8- 6 Manuel de Ceba- — Pantaleén de Poli- — Aguila Virgen del] Barco gran-| 200 Qm. 6.000.—
llos dura ’ Mar . de de pesca
8-12 Vicente Arriola Guarnizo Juan de Rafael — Los Stos. Martires] Lancha — 2.400.—
sardinera
10-30 Antonia de Agudo —_ Fernando Garcia — Stos. Maértires Pinaza 300 Qm. 6.000.—
1815 1-24 Manuel de Ceba-’ — Juan S. de Polidu- — S. Buenavenura Barco gran-} 200 Qm, 6.000.—
1los ra de de pesca
2- 9 Enrique Sanders Londres Juan de Carredano S Gorrée Goleta — 1.500.—

libras




Fecha Vendedor Lugar Comprador Lugar Nombre Barco Tipo Arqueo Precio
4-10 Antonio de Villa- -— Vicente de Amirola] Guarnizo [ Ntra. Sra. del Car-| Lancha — 4.500,—
nueva men sardinera
5-23 | Andrés de Molini- -— Maria de Helguera —_ S. Antonio de Pa-| Pinaza (1/2)] 315 Qm. 4.000.—
1lo dua y Stos. Mdrtires
6-21 Juan de la Torre —_ Vicente de Escobe- _— El Arrogante Mon-| Barco besu-; 150 Qm. 5.350.—
C. do tanés guero
7-27 | Pedro Camus — Fernando Garcia — — Lancha — 1.930.—
sardinera
8-1 Claudio Grano Tenerife Isidro J. Pawell | La Habana | Ana Luisa Fragata 260 Tm. 6.500.—
p. £
11-4 José A. de Lecu-| Munguia Nicolas de Ageo S El Diligente Bergantin 103 Tm. 62.415.—
sais 3 mrs.
1816 1-14 Roque Sinchez S Manuel Fernandez S Los Stos. Martires| Lancha — 10.500.—
S. Emeterio y Ce-| pesca
ledonio
7-14 Bernardo de Ajo S Antonio de Castro S Ntra. Sra. del Car-} Pinaza 10 Tm. 7.874.—
men
1817 1-9 Basterrechea Hnos. Bayona Juan J. Zangroniz, S Flora Corbeta 374 Tm. 102.500.— fr.
Francisco Lemo- BI
nauria, Mariano BI
Pérez de Nenin
1-31 Mariano de Eche-} Ond4rroa | Juan Fco. Barrie —_ Angel de la Guar-| Cachemarin 40 Tm. 4.480.—
varria da (1/4)
4-10 Antonio de Castro S Bernardo de Ajo S Ntra. Sra. del Car-} Pinaza 10 Tm. 9.456.—
men
5-30 Fco. Javier Franco S Antonio de Villa- S Ntra. Sra. del Car-| Lancha — 3.000.—
nueva men
7-10 Juan de Carredano S José Matard S El Habanero Bergantin 141 Tm. 120.000.~—~
9-18 Juan B. Laserre Bayona Dériga e hijos S La Amable Joaqui-| Bergantin 190 Tm. 302.400.—
na
9-22 | Felipe J. de Puma- —_ Faustino Salvador — El Triunfo de la | Barco pasaje — 4.500.—
rejo Santisima Cruz
9-22 Justa y Mnel. de Deusto Matiana Correa y| Sombrerete | Ntra. Sra. del Car-| Goleta 39 Tm, 45.000.—
Tellaeche Fca. Azcunaga men
1818 1-14 Juan de Villamar —_— Teresa de Quevedo — La Montafiesa Pinaza (1/2) —_ 2.150.—
3-28 Isidro de Bilbao Plencia Faustino Salvador —_ Buena Esperanza| Diate —_ 2.050—




Fecha Vendedor Lugar Comprador Lugar Nombre Barco Tipo Arqueo Precio
8-14 Miguel Blanco S José R. Gazmuri S Santa Ana Cachemarin 40 Tm. 13.000.—
10-15 Cabildo de Ma- Laredo Pedro Camus S S. José y Animas | Lancha 150 Qm. 2.600.—

reantes de Laredo pesca
10-30 Juan Sertucha Plencia Aguirre Hnos. S Atrevido Bergantin 151 Tm. 31.500.—
10-30 Pedro Camus S Antonio Soler S S. José y Animas | Lancha 150 Qm. 2.600.—
11-19 Antonio de Esco- S Fco. de la Bircena S La Virgen del Car-} Lancha — 2.700.—
bedo men pasaje
12-22 Faustino Salvador S Francisco Caminos S El triunfo de la § Barco — 5.350.—
Sta. Cruz y Ntra.
Sra. del Carmen.
1819 1-14 Manuel Cortazar S Leén Rodriguez -— Ntra. Sra. del Car-| Bergantin 67 Tm. 10.350.—
men
1-22 Fco. de la Barcena S Bernardo Diaz S La Virgen del Lancha —_ 3.250.—
Carmen pasaje
4-14 Martin de Laffite — F. de Bustamante S El Relampago Goleta —_— 150.000.—
4-23 José de Ceballos Mundaca | Bernabé del Solar S S. Andrés Apostol| Lancha 80 Qm. 2.200.—
(constructor) y Animas pesca
5-29 Aguirre Hnos. S Pedro Ruiz S Numancia Goleta (1/3) 40 Tm. 5.333,33
6-15 | Andrés de Escande] Bayona Juan de Carredano S La Pasiega Berg-Gol. 148 Tm. 217.856.—
(constructor)
12-24 Francisco Ibarra- Bermeo Jacinto Presa S Moura Cachemarin — 19.000.—

ran




IV. Matriculas de embarcaciones de 1800 a 1819,

Fecha Nombre barco Nombre anterior Tipo Tm. Valor Otros datos
1800 1- 3 La Paloma El Telégrafo de Bal- — —_ — Armador: Lucas J. de Ba-
timore rredo

1-22 La Cantabria — Fragata — _— A los 12 cafiones que tenia
le afiade su nuevo arma-
dor —Conde de Campogi-|
ro— 6 mas,

1-31 La Suerte Sally Fragata — — Presa de un corso francés.
Se destinard al comercio
con Ameérica.

5-31 Los Dos Hermanos La Especulacién Fragata 196 _— Comprada en remate.

6-10 S. Fernando (a) El — Bergantin 100 — Comprado en Bayona para

Venturoso dedicarlo al comercio Y|
corso americano.

7- 4 La Vizcaya Eliza Bergantin 100 — Comprado por Joaquin R.
de Sarraga.

8-12 Proserpina La Alianza de San Corbeta — — Barco corsario francés com-

Mald prado por Francisco del
Durango.

11-13 La Confianza Britania — — 44.700,— Comprado en subasta por
Ramén del Vial

11-13 Los dos Amigos Carl of Manfield _ — 200.000.— Idem. anterior.

1801 1-16 El Aréanzazu (a) El —_ Bergantin 70 168.000.— Armador: Javier J. de Iri-
Jaron Veracruzano sarri.

3-2 Astigarraga (a) n.. 5 — Fragata 200 21.000.— Armador: José Ramoén Milal

pt. de la Roca, de Montevideo,

5- 7 La Atrevida — Corbeta —_ 41.000.— La compra en Veracruz Juan|

p.f. M. Revuelta “natural de
' estas montafias”

5-27 El Pacifico Sebuhum Bergantin — 110.500.— Armador; Matias de Heras,

10-30 San Pedro Simén y M.* de Yar-] Bergantin 140-150 96.000.— Comprado en remate por

mouth Pedro Labat.

12-22 | San Antonio — Bergantin 180 — Armador: Ramén de Labro-
che de San Sebastidn.

12-29 San Nicolas —_ Bergantin 180 90.000.— Armador: Manuel de Berga-|

- reche, de Bilbao.
El Gavilan —_— Cachemarin 65 54.000.— Armador: Juan José de Sa-|

12-30

rraga, de Bilbao.




Fecha Nombre barco Nombre anterior Tipo Tm. Valor Otros datos
12-30 Santa Teresa — Fragata 300 127.200.— Armador: Francisco de Le-
monauria: Bilbao
1802 1-14 Ntra. Sra. de Guada- _— Bergantin 170 180.000.— Duefio, Francisco de Olloqui
lupe (a) Los Tres .
Amigos ‘

1-18 Sto. Cristo de Lezo — Fragata 190 124.500.— Arrnador: Domingo de Ana-
(a) La Posta de Ca- vitarte, de San Sebastian.
racas

1-20 | S. José (a) El Oriente — Fragata 420 106.500.— Armador: Miguel Josef de

Eraunceta, de San Sebas-
tidn

1-26 San Miguel —_ Bergantin 80 36.000.— Armador: Andres de Santo,

: del Real Astillero de Guar-
nizo.

3- 4 | San Pablo - Fragata — — Armador: Pablo Carrese, de

Tolosa.
4- 3 | La Joven Ma (a) La| El Comercio de Bos-| Fragata 272 50.195.— Presa inglesa hecha por un
. Firmeza ton y 19 rmrs. corsario francés y compra-
da en remate publico por)
Manuel Fdez. de los Rios.

3-5 S. Antonio (a) El Ar- — Bergantin 99 60.000.— Comprado por Juan A. de
g0s Mezquiniz, de Santander.

3-5 S. Fco. de Borja Coronel Melville Bergantin 320 42.000.— Comprado por Joaquin de

la Hoz, de Santander.

3-8 San Pablo — Fragata 180 160.000.— Armador: Juan Pablo de Ca-

rrese, de Tolosa.
3-9 La Begofia (a) La La Maria Fragata 250 180.000.— Comprada por Ardanas e hi-
Vizecaina jo y Bengoa, de Bilbao.
4- 7 Ntra. Sra. de La Pie- —_— Fragata 280 180.000.— Comprada por J. Orbegozo
dad y Castafiares ‘de Bilbao
4- 8 El Albién — Fragata 330 180.000.— Armadores: Josef y Francis-
co de Lemonauria y Joa-
quin de la Hormaza, de
Bilbao. '

4-10 La Veloz Maringo Goleta 50 52.000.— Comprada por Juan de Ca-

<2 rredano;-“de” “Santander, a

la casa Bastiat de Bayona,



Fecha Nombre barco Nombre anterior Tipo Tm Valor Otros datos

4-12 San Miguel — Bergantin 240 120.000.— Armadores: Miguel de Echa-|
varria y Martin de Gana,
de Bilbao.

5- 6 La Bilbaina — Fragata 204 120.000.— Armadores: Ventura Gémez
de la Torre y Nietos, de
Bilbao.

5-12 La Concordia — Bergantin 259 160.000.— Compra este buque, de cons-
truccién extranjera, Ra-
moén  Lépez Doriga, de
Santander.

5-28 La Humildad La Elisa Fragata 210 95.000. — Comprada por Francisco Sa-
yus, de Santander.

7-14 | La Ana — Fragata 300 2.600— | Comprada en Boston por

duros Matias de la Cantera, de
Santander.
7-30 La Diligencia (a) La — Fragata 350 10.000.— Juan de Trueba, de Santan-
Carmela p. L. der, la compra en este
puerto.

8-26 La Providencia La Luisa Fragata 280 80.000.— Armador: Marcial de Altu-
na, de Santander.

10-12 La Fidelidad Hércules Fragata 260 240.000.— Propiedad de Aguirre Hnos.,
de Santander.

10-27 Neptuno Enigheten Bergantin 200 7.000.— Buque sueco, comprado por

p. f. el armador santanderino

Francisco de Durango.
11-10 El Feliz — Bergantin 150 30.000.— Comprado por Aguirre He-
1ib. Torn. nos. al constructor de Ba-
yona Pedro Ondarrague.
1803 1-21 Aurora Orién Fragata 200 66.500.— Presa corsaria comprada en
¥y 2 mrs. remate por Juan de True-

ba, de Santander.
2-10 San José — Bergantin 112 40.000.— Comprado en Vigo, en re-

mate ptiblico por Fran-
cisco Sayus, de Santander.




Fecha

Nombre barco

Nombre anterior

Tipo

Valor

Otros datos

2-11

3-21

7-11

Los Tres Amigos

Las Tres Hermanas
(a) La Vascongada

Ntra. Sra. del Carmen

La Concepcion

La Flor de Mayo

Ntra. Sra. de los Do-
lores

El Volante

San Lucas

La Graciosa

La Juana Paula

El Guerrero

Levallon de Filadelfia

Bergantin

Fragata

Fragata

Fragata

Fragata

Fragata

Bergantin

Cachema-
rin

Goleta

Fragata

114

220

250

200

227

203

70

35

90

300

76.000.—

280.000.—

7.000.—
p. senc.

160.000.—

240.000.—

200.000.—

52.000.—

28.000.—

100.000.—

80.000.—

El armador de Plencia, Isi-
dro de Gorrondona, lo
compré en Bayona de|
Francia al constructor Co-
rreges.

Comprada por el santande-
rino Joaquin R. de Sarra-
ga al constructor Pedro
de Hondarraga, de Bayo-
na (Francia).

Silvestre de Echavarria, de
Logrofio, la compré a Juan
Sertucha, de Plencia.

Comprada en Bayona a Bas-
tiat y Monclar por Anto-
nio de Aldama, de San-
tander.

Comprada en Bayona por
el Conde de Campogiro,
de Santander.

Comprada en Bayona de
Francia por Juan Mnel.
Mufioz, de Veracruz.

Ramoén de Sarraga, de San-
tander, lo compré en Ba-
yona.

Lucas J. de Barredo, de San-
tander, lo compré en Ba-
yona de Francia al cons-
tructor Correges.

José y Fco. Brunet, la com-
pran en San Sebastidn a
Duning y Lacombe de Fi-
ladelfia.

Comprada en Nantes por Jo-
sef Ferndndez de Castro,
de Buenos Aires.




Fecha

Nombre barco

Nombre anterior

Tipo

Tm.

Valor

Otros ‘datos

10-24

1805 3- 4

7- 2

1806 1- 2

1814 5-12

1815 10- 7

1816 2-20

2-20

Castilla

El Vengador

La Fortuna

S. Antonio., Sacra
Familia (a) La Pri-
mavera

Barbarroja

Montafiesa

Nicolasa

Segundo Campeador

Pascual

Minerva

La Represalia

El Gallo

San Leén

Gorée

General Scott

Diana

Fragata

Goleta

Goleta

Goleta, an-
tes cachem.

Cachema-
rin

Pinaza

Goleta

Bergantin

Bergantin

Fragata

600

100

48

80

50

159

247

280

479

800.000.—

164.000.—

60.000.—

55.000.—

52.000.—

1.500.—
libras

80.000.—

francos
166.000.—

300.000.—

Francisco de Durango, de
Santander, la compra, a
través de intermediarios,
a unos comerciantes de
Nantes.

Pedro Labat, armador san-
tanderino, compra esta go-
leta francesa con el fin de
armarla en corso.

Isidro de Gorrondona, de
Plencia, es su armador.
Comprada por José M.z
de Buenaga a Juan La-
rrea, de S. Sebastian.

Comprada por Francisco Sa-
yus, en S. Sebastian.

Su duefio, Jacinto Pérez, so-
licita su matricula en este
puerto, adjuntando escri-
tura de venta y detallan-
do dimensiones.

Juan de Carredano, santan-
derino, solicita se la matri-
cule espafola.

Comprada por Juan de Ca-
rredanc en Burdeos.

Mariano Pérez de Nenin
compra este bergantin
construido en la ciudad
hanseatica de Wisby.

Comporada por Juan de Ca-
rredano a Latur e hijos,
de Burdeos, en 72.000 fran-
cos.




Fecha

Nombre barco Nombre anterior Tipo Tm, Valor Otros datos

10- 5 San Fernando El Titus Corbeta 433 — Comprada por los Sres. Ga-
llo, de Santander y Feli-
ciano Gallo, de Burgos.
El buque es de construc-
cién americana.
- Cachema- — Su armador: Lucas Ruiz de
rin Santayana.

12-15 S. Antonio y Animas




V. Protestas de mar de 1800 a 1819.

Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

1800 5- 4
5- 4

5-17

1801

3-26
4-25

4-25
5-18

5-27

566

S. Miguel y Animas
Los Tres Amigos

S. Miguel y Animas

Los Tres Amigos
San Fco. de Paula

S. Antonio y Animas}

Ntra. Sra de la Barca

S. Antonio y Animas
S. Nicolds y Animas|

S. Antonio y Animas,

S. Antonio y Animas|

Los Stos. Martires

Cachemarin
Cachemarin

Csachemarin

Cachemarin
Pinaza

Cachemarin

Pinaza
Cachemarin

Cachemarin
Pinaza

Pinaza

Lancha

Trigo
Trigo

Trigo

Trigo

Grasa ballena

Trigo

Sardina
Trigo

Trigo
Sardina

Sardina

Azdcar

BI
SS

Plencia

Plencia

Gijén

BI

Vigo
SS
SS

Vigo

S. Martin
de Buen

Ribadeo

La Corufia
La Corufia

La Corufia

La Corufia
Bilbao

Ferrol

Santander
/BI
La Corufa

La Corufia
S/BI

SS

Bayona de
Francia

Enemigos. Arribada forzosa.
Arriba huyendo de un cor-
sario enemigo, tras ver co-
mo éste daba caza al de
un convecino.

Se le prohibe salir de este
puerto hasta tanto no lo
hagan buques de guerra
surtos en la bahia.

Idem. anterior

Huida de enemigos. Arriba-
da forzosa en Santander.

Buques enemigos. Choca en
una peha en su huida ha-
ciendo agua. Arribada for-
Zosa.

Enemigos. Arribadas a dis-
tintos puertos.

Arribadas forzosas. Averias
en buque y carga.

Idem. anterior

Fuerza la pinaza para huir
de enemigos. Agua en el
barco.

Abordaje enemigo. Se le ro-
ban viveres y un millar de
sardinas. Un corsario fran-
cés toma el resto a cambio
de 3.000 r.v. Un inglés le
roba la vela mayor y una
estacha. Arriba a Santan-
der un mes y diez dias des-|
pués de su salida.
Tiempos contrarios.
en la lancha.

Agua




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas averias
10- 9 Ntra. Sra. del Rosario] Pinaza Sardina Atalojo Luanco/S Enemigos. Vientos contra-
/BI rios. Popa de la pinaza en
mal estado. Agua.

11-27 Concordia Bergantin Lana S Londres Agua en el barco antes del
salir de puerto por rotura
de cable.

12-12 S. Antonio de Padua] Lancha Sidra y habichue-] Gijén Santander Fuerte tormenta. Arribada

las forzosa en Suances.
1802 1-20 | La Purisima Concep-| Bergantin Fierro y arados Ss Sevilla Tormentas. Arribadas for-
cién zosas en Castro y Santan-
der.

1-20 Los Dos Amigos Cachemarin Alquitrdn, brea y] Bayona (F)] Muros y Entra forzado en S. Sebas-

farderia Vigo tian, Plencia y Santander.

1-28 |} La Purisima Concep-| Bergantin Fierro y arados Pasajes Sevilla El 20 de este mismo mes

cién declara haber partido de
S. Sebastidn por equivoca-
cién, cuando habia salido
de Pasajes. En Santander
el barco hace agua, se des-
carga para ser calafateado.

2- 4 | Ntra. Sra. del Pilar | Polacra Cacao Montevideo | Al primero | Salié de Montevideo el 18

(a) La Roncalesa de la Penin-| de noviembre anterior. Re-
sula lacién de aventuras hasta
Santander.

2- 1 San Antonio Bergantin — S Veracruz Temporal. Entra en Vivero
regresando a Santander.

2- 17 La Maria Bergantin Fierro, flexes y SS Cartagena | Averia y agua insoportable

lenceria /Mélaga le hacen atracar en San-
tander.

2-9 Ntra. Sra. del Carmen| Bergantin Vino, cebada S Ribadeo El fletador no se presenta
con la carga, por lo que
protesta el patrén del bu-
que.

2-17 S. José y el Carmenf Pinaza Sardina y grasa | Mdlaga S/BI/SS Arribadas a distintos puer-

tos a causa del tiempo. Lle-
ga a éste con averias.




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas avérias
2-25 Los Dos Amigos Bergantin Ferreteria, caldos SS S/Veracruz | Tiempos contrarios le obli-
y otros géneros gan a arribar a Pasajes,
- : B : . . B . Castro... -
2-25 Jests, Maria y José | Goleta 6 Ca- | Fierro y remos S Cadiz Temporales.
chemarin :

2-26 S. Antonio y Dioso Bergantin — S Veracruz Averias 'en la segunda sali-
da del barco. .

3-3 Lo Demetria Bergantin Fierro, etc. BI Sevilla Temporales le obligan a
arribar a Santander. Ave-
rias en barco y carga.

7-5 Nira. Sra. de la Mer-] Cachemarin Vino, aceite, jabén| Malaga La Corufia-| Tiempos fuertes. Protesta en

- ced y pasas . /8/88 La Corufia, . repitiendo en
Santander la -protesta por
si la carga hubiera sufrido
averias.

9-1 San Pablo Fragata —_ Veracruz S Certificacién de .su llegada
a puerto. Salié de Veracruz
el 12 de Mayo, llegando el

: ) o 3 de Julio.
10-10 San José Cachemarin Aceite, tabaco Sevilla La Corufa | Protesta en todos y cada
/Gijén/S uno de los puertos a que
se dirigia. Teme derrame
de aceite y averias.
10-11 Ntra. Sra. de Cova-{ Bergantin Lanas Portugale- | Bristol Obligado a entrar aqui a
donga te reparar diversos descala-
bros.

10-12 | San Antonio Bergantin Azticar, palo cam-| La Habana | Santander | Temporales. Agujero en la

peche bodega hecho por ratones,
al parecer. .

10-14 | La Concordia Bergantin Sal Cadiz Laredo Marejada gruesa. Agua. Ave-
rias en la carga posible-
mente. .

11-13 j La Virgen del Car-| Cachemarin Cacao, azucar, Cédiz S/SS/Ba- | Gran temporal. Averias en

men y Animas aceite, ete. yona de la carga.
. . Francia
11-18 S. Vicente y Animas] Cachemarin Lencerfa, pipas Ribadeo Castro/BI Queda varado en la costa.

vacias




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas averias

11-29 Ntira. Sra. de Begofia| Fragata . Cueros Montevideo | Santander Hacia mucha agua. Posibles]

averias en la carga.

12- 1 San Juan Bautista Bergantin Cueros, algodén, | La Guayana S Temporal, en medio del cual
afiil pasaron “gran confusion y|

miedo”.

12- 3 S. Juan Nepomuceno| Cachemarin Sal S Castro Temporal. Agua en el bu-

que.

12- 4 Los Dos Amigos Cachemarin Aceite, etc. Cadiz La Corufia | Protestas en La Coruia.

/S Arribada forzosa en Ber-

meo. .

1803 2- 3 S. José y Ntra. Sra.| Bergantin Fierro BI Cadiz/Se- Arribadas forzosas en San-
de la Concepcién villa tofia y Santander.

2-22 Ntra. Sra. del Carmen| Cachemarin Azlcar, cacao, La Corufia | Ribadeo y Vientos contrarios le impi-)
aceite, cueros, ba- Gijén den arribar en los puertos
calao, sardina y de destino.
grasa

4-10 | Ntra. Sra. de la Ca-| Bergantin Sardina y grasa | Vigo Gijén/S/ | Mares fuertes. Varias arri-

ridad BI 6 S. Se-| badas.
bastidn

4-10 Ntra. Sra. del Carmen| Bergantin Tabaco Gijén S Recela que la carga haya

recibido averia.

4-10 Ntra. Sra. del Carmen| Cachemarin Ferreteria S. Juan SS/ La Co-] Arribada forzosa.

(Francia) rufia
4-30 S. Carlos (a) Maza-| Corbeta Fierro, vino... S TLa Habana| A los cuatro dias de su sa-
rredo lida regresa con averias,
especialmente el fierro.

6-18 S. Antonio y Animas| Patache Azdcar La Corufa | Bayona Arribada forzosd. Averia

en el cargamento.

6-20 La Amistad Fragata Cueros y sebo Montevideo | Santander Arribada en la costa de Bra-

sil para reparar la fragata.

6-26 S. Fco. de Asis Fragata Plata, cobre casca-{ Lima Cadiz Le advierten de una posible

(a) La Joven Maria

rilla, estafio, ca-
cao, balsamo, lana
de vicufia, anfil,
pastilla de olor,
aguardiente de
ambar y 2.832 pe-
SoS en oro

declaracién de guerra en-
tre Francia e Inglaterra lo
que le hace arribar a San-
tander con el fin de ase-
gurar su valiosa carga.




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga N Destino Causas averias
dencia

8-26 Ntra. Sra. de Begofia| Cachemarin Anclas, fierro y SS Lisboa Arribada forzosa.

y Animas brea
8-31 Sta. Clara y Animas| Paquebote Maiz Bayona de S Arribada forzosa en Bermeo.|
Francia

9-23 | S. Simén y Animas { Cachemarin Azlcar La Corufia S Arribada forzosa en Luan-
co. Una gran tormenta su-
merje al barco por tres
veces.

10- 2 Los Dos Amigos Cachemarin Tabaco Sevilla Gijén/S Protesta en Gijén. Vientos
contrarios. Marejada. Po-
sibles averias en la carga.

1804 1-27 L.a Mariana Bergantin Grasa y sardinal} Villajuin BI Fuerte tormenta. Se ven
precisados a arrojar por
la borda parte de la carga.

2- 5 San Joaquin Goleta Fruta, aceite, vino,| Mdlaga S Un corsario francés le arre-
jabon y cebada bata dos barriles de vino

y dos canarios con sus jau-
las, ademéas de advertirle
de la guerra que Espafia
mantenia con Inglaterra.
Cuarentena en La Coruiia.
Muerte de un pasajero a
bordo. Ya en Santander,
agua en el barco.

2-12 Ntra. Sra. de la Espe-| Cachemarin Varias mercadu- BI Ribadeo Averias en buque y carga.

ranza rias y fierro

2-24 Ntra. Sra. del Rosario] Cachemarin Fierro Ondérroa S Protestas en Mundaca. Tem-|
porales.

3- 4 S. Francisco y Animas] Cachemarin Maiz, farderia, cla- BI La Corufia Arribada forzosa. Proba-
vazén, queso, ba- bles averias en la carga.
calao, quincalla

3-8 La Esperanza Bergantin Palo de tinte, zar-| Campeche S Pérdida de algunos perire-
zaparrilla, cacao chos del barco por malos|

vientos.

3-31 San Joaquin Goleta Azlcar y palo de S Caen Un temporal le obliga a vol-

tinte

ver a puerto.




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas averias

4- 4 La Veloz Bilbaina Fragata — S Veracruz Se ve obligado a regresar a
puerto arrastrado por dosj
lanchas.

4-16 | San Antonio Cachemarin Maiz, armas Burdeos Santander | Viento recio; agua en el bu-
que.

4-17 | Sta. Clara y Animas| Cachemarin Trigo... Burdeos Gijén Arribada forzosa. El carga-
mento puede haber pade-
cido.

4-17 Ntra. Sra. de Begofia] Bergantin Maiz Burdeos Gijén Arribada forzosa. Averias]
posibles en la carga.

4-30 | Ntra. Sra. de los Do-| Cachemarin Aceite, fierro, vino] Ribadeo ] Protestas en Luarca. Tar-

lores danza por las calmas.

5- 2 San José y Animas Cachemarin Maiz Burdeos S/Gijon Tiempos contrarios.

6-13 Ntra. Sra. de la Guia| Cachemarin Trigo Marans Requejada | Forzado a entrar en este
puerto.

6-13 S. José (a) La Pala Fragata A cargar en Vigo | Portugale- | Vigo/Vera- | Averias en el buque. Arri-

te cruz bada forzosa.

7~ 4 Ntra. Sra. de Begofia| Bergantin Cacao, arroz,... Cadiz L.a Corufia | Arribada forzosa en Lisboa.

/S/BI Fuerte tormenta de La Co-
rufia a Santander.

7-11 La Esperanza y Bergantin Fierro y ftrigo BI Sevilla Forzado a arribar en San-

S. Telmo tander.

7-11 San Fco. Xavier Cachemarin Fierro y Céafiamo Ss Ferrol Arribada forzosa.

7-11 Ntra. Sra. del Rosa-] Cachemarin _— BI La Corufia | Arribada forzosa.

rio /Ferrol

7-22 S. Juan Bautista Cachemarin Azicar, cueros La Corufia | Saint Malé | Arribada forzosa.

7-24 Ntra. Sra. del Car-{ Polacra Aceite, vino, pa-| Mdlaga Ferrol/La Dejan la polacra y vienen

men y Sta. Teresa de sas, vinagre y loza Corufia/ en lancha a pedir ayuda.
Jests S/BI Gran temporal.

7-30 S. Ignacio Bergantin Azlcar... La Habana S Probadas averias en la car-
ga.

7-31 El Vigilante Goleta Farderia, quinca-| Londres Ferrol/La Arribada para salvar las vi-

lleria, loza... Corufia/Vi- das, buque y carga.
go

8- 6 S. José y Animas Cachemarin Trigo, maiz... Bayona (F) S Agua en el barco. Posible
averia en la carga.

8- 8 San Joque Cachemarin Trigo Bayona (F) S Agua en el barco.




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas averias
8-31 El paquete de la Ha-| Bergantin Aguardiente, acei-] Sevilla Ferrol/La Protestas en sucesivos puer-)
bana te, vino... Corufia/Gi- | tos
jén/Santan-
der
9-25 La Flor Bergantin Queso y mantecal] Amsterdam BI Arribadas y averias.
10- 2 La joven M.» Manue-| Cachemarin Aceite, aceitunas,| Sevilla Gijén/S/BI | Protestas en Gijén; calmas
la aguardiente hasta Santander que lesl
causan tardanzas.
10-10 | Los Dos Amigos Goleta Trigo Liverpool Sevilla Temporal que le obliga a
arribar a Santander.
10-17 Ntra. Sra. de los Do-{ Bergantin Cueros, azlcar La Corufia | Santander | Agua en el barco. Posible
lores averia en la carga.
10-25 El Sto. Cristo de la] Bergantin Sardina y grasa | Concurbién | S/BI/SS Arribada forzosa en Aldan.
Veracruz de sardina Agua en el barco.
11- 7 Apoleuse Bergantin Alquitrdn, brea, | Bayona (F)| S/Gijén Agua en el barco.
cacao, tablazén y|
farderia
11-10 Sta. Bdarbara Bergantin Fierro y haba BI Cadiz Arribada forzosa. PosiblesJ
averfas en la carga; retra-
s0.
11-10 La Aguila Bergantin Grano de maiz BI Sevilla Temporal. Averias; arribada
forzosa.
11-10 Jestis, Maria y José; Bergantin Fierro y habichue- BI Céadiz Arribada forzosa.
las
11-18 La Humildad Fragata Azlcar, café, zar-] La Habana S Averias en el barco y posi-
zaparrilla, palo blemente también en la
campeche carga.
12- 6 S. José y Ntra. Sra.| Bergantin Trigo S Céadiz El fletador pretende hacer-
del Pilar les descargar parte del tri-
go “para repararlo”. El ca-
pitdn exige se le abonen
los gastos.
12- 9 S. Antonio y Animas Diate Brea, alquitran, Bayona (F)| Lisboa Arribadas forzosas en va-
farderia rios puertos. Agua en el
diate.
12-11 S. Juan Bautista Pagquebote Azlcar, cacao Cadiz S Cuarentena en este puerto,

asi como varios sucesos a
lo largo de la navegacién.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

12-15

1805 1-15

1-21

3-20

S. Juan Bautista

Diana

Ntra. Sra. del Puerto

Sta. Barbara

S. Juan Bautista

S. José y Animas

Paqguebote

Fragata

Bergantin

Lancha

Cachemarin

Cachemarin

Lino, cafiamo, es-
topa, trigo, fierro
y arcos de fierro

Azlcar, café y

pimentén

Maiz

Sardina

Cadiz

Cronstad

Cadiz

Ribadeo

Santander

Muros/
Concurbion

Milaga

Bayona (F)

Comillas

5/BI

Se trata del barco anterior.
Los Hnos. Aguirre —con-
signatarios— mandan arri-
mar la embarcacién al
muelle de mas al este, lo
que ocasiona serias averiai
en el barco.

Arribada forzosa en Golan,
Noticias de la guerra en
Plymout por lo que arriba
a Santander. Cuarentena
en este puerto. Averias en|
la carga.

Muere el capitdn durante
la travesia. El buque llega
felizmente a puerto. El ar-
mador pretende que el ca-
pitdn vaya a Santofia a
rendir cuentas a lo que és-
te se niega.

Arribada forzosa en Luarca,
Luanco. Posibles averias en
la carga.

Arribada forzosa en Santan-
der.

Apresado por barco enemi-
go. Vende tres cascos de
sardina para arreglar la
vela trinquete que se lle-
varon los ingleses. Agua en}
el barco.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

5-30

12-23

1806 2- 2

Ntra. Sra. de los Do-
lores

S. Juan Bautista

Ntra. Sra. de la Con-
cepcién

Barbarroja

Sta. Rita y los Cinco
Hermanos

Fragata

Cachemarin

Diate

Lugre

Cachemarin

Azlcar, cacao,
palo campeche,
zarza y 185.000 pe-
sos en plata

Madera

Harina y maiz

Sardina

Veracruz

Tinas

Freijo y
Muros

Lisboa

Veracruz

SS

Salié de Veracruz el 12 de
noviembre del aflo ante-
rior. El1 2 de enero, en la
misma boca del puerto de
Santander le detiene una
fragata de guerra inglesa,
llevandole a Plymouth. Es-
tando alli se declara la
guerra a Espafia, tardando
la tripulacién cuatro meses
en recibir pasaportes que
les permitiesen el regreso.
Una vez en Santander re-
piten la protesta hecha ya
en Plymouth.

Arribada forzosa en Llanes.
Documentacion incompletal
le imposibilita para descar-
gar, por lo que protesta
contra el cargador, respon-
sable de dotarle de la do-
cumentacién precisa.
Regresa a los dos dias por
temporal. Averias en bu-
que y carga.

Estando el lugre bajo la ba-
teria de S. Felipe, con dos
vigilantes, unos prisioneros
ingleses fugados le robaron
de noche. Fue intil la sali-
da de una lancha a la ma-
flang siguiente a buscarle.
Arribada forzosa a Camari-
fias, Vivero, S. Cipridn de
Burela; fragata enemiga.l
Vientos contrarios lo estre-
llan en Peha Horadada y,
se va a pique.




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas averias
7-4 S. Antonio y Animas| Pinaza Alquitrdn, brea, Ss Carril/Mu- | Apresados por ingleses. Esj
remos, aguardien- ros/Freijo canjeada la tripulacién por
te, fierro, jabén, prisioneros ingleses, pero
cafiamo, candiles, no recuperan la pinaza.
cucharas de bog,
barriles de clava-
z6n, losa, bayeta,
pafiuelos y flejes
de arcos
10- 8 Ntra. Sra. de Begofia] Cachemarin Harina de trigo BI La Coruia | Temporal. Protestas en Cas-
en barriles y sa- tro, en donde el barco se
cos dio un golpe contra el mue-
lle.
10-23 S. Antonio y Animas| Cachemarin Cueros, sardinas Ferrol S Arribada forzosa en Coru-
fia y otros varios puertos.
Posibles averias.

1807 1-27 Ntra. Sra. de Begofia] Cachemarin 28 carros de lefia] Plencia BI Se ve obligado a venir a
Satander a causa de vien-
to contrario.

3-19 S. Cayetano y los Dos} Cachemarin Sardina Concurbién | S 6 BI Ingleses a la vista. Arriba
Amigos en Camarifias, Ferrol. Mal
tiempo
6-14 La Purisima Concep-] Cachemarin 330 barriles de ha- BI La Corufia | Avistados enemigos se ve
cién rina obligado a arribar a San-
tander.
6-14 S. Juan Bautista Cachemarin 140 barriles de ha- BI El Ferrol Idem. anterior.
rina
6-14 Ntra. Sra. de la An-| Patache 316 barriles y 20 BI El Ferrol Goleta inglesa le hace arri-
tigua sacos de harina bar a Santander. Van a
salir de este puerto lan-
chas cafioneras y resuelve
esperar para ir con ellas.
7-27 S. Antonio y Animas] Diate Azicar, algodén... — Bayona Protestas en Gijén, en San-|
tander cuarentena.
9-21 La Joven M.= Manue-] Cachemarin Sardina Ferrol SS Arribadas forzosas a Riba-

la

deo, Gijén, Santander pa-
ra arreglar el palo mayor
roto por temporal.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

10-24
10-24
1808 3-12

3-24

5- 5

10- 8

10-16

10-17

Ntra. Sra. ...
Ntra. Sra. del Camino
La Graciosa

La Carlota de S. Se-
bastidn
S. Juan Bautista

S. Antonio
La Asuncion

La joven M.* Manue-
la

Unién

S. Juan Bautista

Ntra. Sra. de la Jun-

quera

Cachemarin

Cachemarin

Goleta

Patache

Cachemarin

Pinaza

Cachemarin

Bergantin

Cachemarin

Cachemarin

Sardina

Sardina

Vinos, brea, gqueso,
farderia, habichue-
la, alquitran

Sal

34 cascos de sar-
dina

Sardina prensada
Sardina prensada,

8 cascos

Galleta y harinas

Sal

Fusileria y plomo

Pélvora

Freijo
Muros
Bayona (F)

Covisie

La Corufia

Concurbién

Muros

Gijén

Figueira

5/88
S5/88
S5S/8

SS
SS

Ribadesella

SS

Llanes

BI

BI

Enemigos. Tormentas.
Tormenta.

Protestas en S. Sebastidn
que justifican el retraso.
Llega a Santander sin no-
vedad.

Atagque de una fragata in-
glesa.

Ataque de enemigos ingle-
ses que roban parte de la
carga y pertrechos del bar-
co.

Escaso beneficio de la ven-
ta de 64 cascos de sardina
prensada.

Bajos precios, vientos ad-
versos, enemigos. La carga
no cubre los gastos de flete.
Agua en el buque. Arriba
en Santander pues, habien-
do necesitado en Llanes el
auxilio de una lancha por
haber mucha mar en la
barra, no les ayudaron.
Enterado de que Bilbao es-
ta ocupado por tropas fran-
cesas determina arribar a
Santander.

Recibe su carga de una fra-
gata de guerra inglesa. Co-
mo los franceses ocupaban|
nuevamente Bilbao, se le
ordena venir a Santander
con su carga. Esta pade-
ci6 alguna averia.
Temporal. Averia la carga.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

1809 2-25

1810 4-13

4-30

10-29

La Maria Josefa

S. Antonio de Padua
¥ Animas

S. Juan Bautista

La Concordia

Ntra. Sra. de la Espe-
ranza

San Nicolds

Ntra. Sra. del Carmen

La Amistad

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Bergantin

Lancha

Pinaza

Bergantin

Maiz

Fierro, aguardien-
te y arena
Aguardiente y

arroz

Sardina ¥ raba

Trigo

Aguardiente, velas,
pimienta de Cas-
tilla

Fierro y cristale-

ria

Bayona (F)

Bayona

BI

Gijén

Bayona/ SS

BI

SS/S

Gijén

BI

S/Gijén

Gijoén

Sale el 1 de febrero. Hasta
el 21 no llega a S. Sebas-
tidn por arribada forzosa
en Socoa. Agua en el bar-
co de S. Sebastidn a San-
tander.

Barco corsario inglés le per-
sigue hasta Plencia. Arri-
bada forzosa en Santofia.
Los espafioles, entrados en
Santander, se llevan 5 ba-
rricas de aguardiente.
Como al anterior, los espa-
fioles le toman 6 barricas]
de aguardiente y 20 de
arroz.

Al arribar en Llanes por
haber avistado una fragata
enemiga queda varado el
barco por falta de agua.
Cuando sube la marea ini-
cian la navegacién compro-
bando que el barco hace
agua.

Protesta en S. Vicente de
la Barquera por tener que
arribar alli siguiendo las
6rdenes de una trincadura
francesa que le convoya-
ba. Un saco de trigo cae
al agua. Recela miés ave-
rias.

Un sin ndmero de aventu-
ras, —ingleses, guerrille-
ros, etc— entorpecen el
viaje.

Averias en buque y carga.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

11-21

1811 6-20

11-15

1812 2-17

La Golondrina

San José

Ntra. Sra. del Carmen

La Flor de Mayo

Flor de Mayo

La Concepcién

La Amistad

Goleta

Lancha

Pinaza

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Bergantin

AzQcar, café,
afiil...

Vino, aguardiente

Cueros y grasa

Grava y quesos

Isla Mauri-
cio

Bayona

S. Martin
de la Arenal

Gijén

Gijén

Luarca/Gi-

jén

Santander

Burdeos

Gijon

Santander

S 6 BI

Llanes

Plencia

Veracruz

a arrojar parte de su car-
ga para poder huir. Vend
otra parte para cubrir gas-
tos. Falto de viveres y el
tiempo amenazante deter-
mina arribar a Santander,
Tras vender unas barricas
en Llanes pretende hacerse
a la mar para vender el
vino restante en Gijon,
Franceses que venian reti-
randose de aquel puerto
con barcos cargados de per-
trechos de guerra y tropa,
le obligan a volver al puer-
to de Santander embarcéin-
dole 8 soldados franceses,|
Al tratar de evitar a una
balandra inglesa, sufre des-)
perfectos en el barco.
Mucha agua en el barco. Re-
cela averias.

Apresado en la boca del
puerto de Santander por
los franceses, pudo resca-
tar el buque por 8.000 rea-
les de vell6n.

Apresado en Santander por
franceses, so pretexto dej
proceder de puerto enemi-
go (Gijén). Es vendido en
plblica subasta.

Reclama fianza por haber
sido apresado el 30-4-1811
por el bergantin inglés “La
flor del Mar” y conducido
a Cadiz.

Perseguido, se ve obligad1




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

7-10

9-29

11-20

12-18

1813 2- 9

Ntra. Sra. del Carmen

Ntra. Sra. del Carmen

Dulce Nombre de Je-
sus
El Socorro y la Cari-
dad

La Mariquita

San Ramén
San José

La Teresa

Ntra Sra. del Carmen
San Carlos

Jesis, Maria y José

S. José y Animas

Bergantin

Bergantin
Cachemarin

Bergantin

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Bergantin

Cachemarin

Cacnyrmarin

Madera

Cueros
Cueros

Cueros

Cueros, grava

Cueros

Bacalao

Bacalao, cacao

Aguardiente, acei-
te, cueros, cacao,
jab6n, azcar,
arroz

Avellanas

Sardinas

Azlcar, cuero, ete.

Ribadeo

Gijén
Gijén
Gijon
Gijon

Gijén

La Corufia

La Corufla

La Corufia

Villavicio-
sa

Marin/Be-
luso

La Corufia

Bristol

Santander

Comillas
Suances

S/BI

Londres

BI

Bermeo/
Lequeitio

o}

Fue apresado por un fran-
cés que le despojé de la
carga. Se le quemé el ber-
gantin,

Hace agua. Vientos desfavo-)
rables.

Gran tormenta. Alguna ave-
ria en la carga.

Dado lo malo de la trave-
sia tuvo tanto trabajo el
barco “que descubrié agua”.,
Tormentas. El barco hace
agua. Desperfectos en la
carga.

Tormentas. La carga pade-
ce averias. Esfuerzos por
huir del puerto de Santoiia
donde estd el enemigo.
Tumborada. El barco hace)
agua y consigue entrar en
Santander con muchisimo
peligro.
Tormentas.
carga.
Destrozo en el barco y ave-
rias en la carga por causas]
naturales.

Averias en la

Se ve obligado a atracar
en Santander a causa deF
la tormenta. Dafios en el
barco y en la carga.

Un bote francés se apodera
de barco y carga, llevindo-
se un rehén

Dafios en barco y carga.




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas averias

4-22 Ntra. Sra de la Guia] Buque ? Bacalao, grava... | Bristol BI El puerto de destino depen-
dia de que estuviera o no
libre de franceses. Podia
optar, si Bilbao estaba ocu-
pado, entre Ribadeo o Gi-
jon, Atraca en S. Vicente
de la Barquera a causa del
mal tiempo. Por la misma
causa se ve obligado a ha-
cerlo en Santander. Ave-
rias en carga y barco.

5- 8 San Antonio Cachemarin Aceite, sardina, La Corufa S Tormentas, agua en el bar-
cueros, bacalao... co, dafo en la carga.

5-18 San José Cachemarin Municiones, sardi-} La Corufia S “Requisado” por los ingle-
na, cacao, arroz, ses, sufre un sinntimero de|
bacalao, azicar aventuras.

5-18 Ntra. Sra. de los Afli-} Cachemarin Aguardiente, azii-| Oporto S Turbonada. Averia en car-

gidos car, arroz, Ccacao, ga.
etc.

9-7 S. Juan Bautista Cachemarin Aceite y aguar- Cadiz S Vientos contrarios. Agua en
diente el barco. Alguna averia en

la carga.

10- 7 Ntra Sra. de Villase-| Cachemarin Arroz, cueros La Coruifia BI Algung averia en la carga.

ran

10-12 | Ntra. Sra. de Begofia] Cachemarin Bacalao, azicar, | La Corufia | Bl o Pasa-] Arribada forzosa a Santan-
velas de sebo jes der por amenaza de tor-

menta. Declina su respon-
sabilidad si la carga ha re-
cibido averia.

10-15 La Maria Bergantin Ollas de fierro, Bristol Gijon Arribada forzosa a Santan-
caparrosa, bote- der, por si la carga a re-
1las, plomo, hojala-| cibido averia.
ta y otros articu-
los de farderia i

11- 9 | La Asuncién (a) La] Cachemarin Sardina Cariilo S Fuerte turbonada sobre el

Gertrudis

cabo de Peflas. Agua en
el barco. Posibles averias
en la carga. I



Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

11-17

11-21

11-29

12-13

1814 1-29

2-5

Sto. Cristo del Am-
paro

Ntra. Sra. de los Do-
lores (a) el Volador

S. Antonio y Animas

Paz

Doris
S. Fernando (a) el
Fuente Veloz

S. Francisco de Paula

S. Antonio

Cachemarin

Bergantin

Bergantin

Polacra

Goleta

Bergantin

Bergantin

Bergantin

Vino, aceite y pa-
sas

Cebada, paja

Sardina

Aguardiente, ca-
cao, sebo...

Avellanas

Lanas

Maiz

Cafiamo, -lino far-
deria, quincalla,
tabaco y ron

Midlaga

Ribadeo

Cadiz

Villavicio-
sa
Gijén

Gijén

Londres

S/BL

Pasajes

BI

BI

Londres

Londres

SS

BI

Tormenta entre San Vicen-
te ¥ Roca. Cuarentena en
La Corufla que se le levan-
ta en Santander.

Varado dentro de la dérse-
na, sufre serios dafos. Car-
ga anegada de agua. Esta
era para abastecer al ejér-
cito.

Arribada en Santander por
amenaza de tormenta, al
igual que otras varias em-
barcaciones.

En Ribadesella recios golpes
de mar le hacen faltar las
cadenas de los obenques
de popa. En Santander, un|
transporte inglés le causal
desperfectos. Sanidad le po-
ne en cuarentena. Averias
en barco ¥y carga.

Tormentas. Arribada en San-|
tander para salvar vidas)
barco y carga.

Arribada forzosa a Santan-
der por temporales. Averi-
as en el buque y la carga.

Temporales. Reciben ayuda
de un bergantin sueco que
naufraga. Vueltos a su bar-
co comprueban que de un
bote inglés les han robado,
Consiguen atracar el barco,
en Santander.

Temporales que le hacen te-
mer la barra de Bilbao,
por lo que atraca en San-
tander. Averias.




Fecha

Proce-

Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas averias
3-22 La Virgen del Car-| Cachemarin Palo campeche, Vigo S 6 BI Agua en el barco. Averias
men azlcar, arroz, cue- en éste y en la carga.
ros
3-23 San Telmo Bergantin Aguardiente, acei-| Bayona BI/Pasajes | Vientos desfavorables y no-
te, vino y pasas (Galicia) ticia de los corsarios de
Santofia le hacen entrar en
Santander. Quiere justifi-
car el retraso y pedir 6r-
denes al consignatario.
3-25 San Gabriel Bergantin —_ — — Al intentar arreglarle que-
da incapaz para navegar.
4-21 La Virgen de los Do-| Mistico Vino, aguardiente,] M4ilaga Gijén Se ve obligado a atracar en
lores jabén y aceite Santander “para evitar ma-
yores descalabros y ave-
rias”.
5- 9 San José Goleta Vino y aguardien-| Villanue- BI Temporales.
te va/Salou
5-9 Ntra.Sra . de la Mer-| Barca Arroz Cadiz SS Temporales.
ced
5-26 Ntra. Sra. de las Nie-| Bergantin Galleta Castropol S Temporales.
ves
6- 5 Sto. Cristo y Animasj Cachemarin Sal Castropol S 6 Castro | Temporales.
6-27 Flor de Mayo Cachemarin Aguardiente, vino,| S. Juan de S El vino —espafiol— no sel
queso Luz vende en Francia como es-
taba previsto. El fletador
lo devuelve, protestando
por los perjuicios que es-
to le ocasiona.
7-11 El Dulce Nombre de] Cachemarin Arroz, aguardien-| Pasajes Oporto Agua en el barco, que si-
Jests te... guiendo su derrota llega al
puerto de Santander. Ave-
rias en la carga.
8-28 San José Cachemarin Quina y azlicar La Corufia | SS y Bayo-| Fuerte tormenta. Hace agua
na (F) el barco.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

10-11

11-22

11-28

1815 1- 2

1-26

3-26

3-26

La Diligencia

Ntra. Sra. del Carmen|

Ana Luisa

S. Antonio y Animas

S. José y Animas

El Caimén

San Antonio

Ntra. Sra. de Antigua

Fortaleza

Fragata

Cachemarin

Fragata

J Cachemarin

Lugre

Cachemarin

Goleta

Cachemarin

‘| Bergantin

Aztcar, higos pa-
SOS...

Frutos del pais

Harina, trigo

Cueros, café, sar-
dina, azicar...

Cafiamo

Lanas

Habichuelas, hari-
nas...

Lino y cafamo

Oporto

La Habana

Nantes

La Corufia

BI

La Corufia

SS

Riga

La Habana

S. Sebastidn
de los Pasa-
jes

Cadiz
S/BI

Bristol

Cadiz

Vivero/S

Fondea debado del Castillo
de S. Martin hasta que su-
ba la marea. Pese a no ha-
ber observado nada anor-
mal en el barco, da parte
por si se presentara algu-
na averia.

Fuerte viento. Agua en el
barco. Arribada forzosa.

Mal tiempo. Mala adminis-
tracion en los viveres que}
han de racionar. Acciden-
te en el Sardinero al in-
tentar entrar.

Averias por causas natura-
les.

Vientos violentos; precisa el
auxilic de la lancha del
practico del puerto.

El mal tiempo le obliga a
arribar dos veces en Cas-
tro y dos en Plencia. Ave-
rias en carga y barco por|
el viento sur que le cogid)
ya en el Sardinero.
Diversas dificultades le ha-
cen atracar en Santander.
Desperfectos en el barco le
obligan a atracar en San-
tander.

Fuerte viento en la canal
de Inglaterra. Es el préc-
tico del muelle al entrarle)
en el puerto de Santander
quien le vara, resultando
averia.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

9-19

10-26

12- 4
1816 5-25

9-30

11-10

8-29

Ntra. Sra. de Begofia

Ntira. Sra. de Arin-

zazu

Fragata

Cachemarin

S. Antonio y Animasr Lugre

Ntra. Sra. del Carmen)|

Santa Lucia

La Santisima Trinidad

S. Juan Bautista

Ntra. Sra. de Begofia

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Bergantin

Cachemarin

Cueros, sebo, ca-

cao...

Farderia, tabla-

zén...

Cacao, aguardien-
te, cigarros

Cacao, azlcar, me-
naje o muebles de
casa

Fierro
Cacao, cueros y

afiil

Papel francés

Montevideo:

Burdeos

Cadiz

Castropol

Cadiz

Rivero de
Guriezo

La Guaira

BI

La Coruia
y Lisboa

S

Gijén

S/BI

La Coruiia

Averias en el barco, obliga-
dos a arribar en La Coru-
fia.

Forzosa arribada en San-
tander. Recelan averias e
la carga. nﬂ
Averias en carga y buquel

Protestas en Castro donde le
recogen la licencia para
navegar por llevar dos pa-
sajeros a bordo que no fi-
guran en el rol. Se le con-
cede la libertad alegando
que eran conocidos y te-
nian sus pasaportes en re-
gla.

Salen el 20 de abril de Ca-
diz. Arribadas en Sagres
donde estdn 13 dias. Varios
dias en Camarifias. Posibles|
averias en la carga.

Arribada forzosa en Castro,|
Piensan que alguna partida
de fierro se habra mojado.

El temporal de mayores di-
mensiones que le ha sido
dado contemplar al capi-
tdn en su dilatada expes-|
riencia como marino. Ave-
rias en la carga.

Tiempo contrario. Los pro-
blemas deben provenir de
la carga de papel extran-
jero.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
dencia

Destino

Causas averias

1817 1- 9 -

10-18

S. José y Animas

Ntra. Sra. de Begofia)

S. José y Animas
(a) el Bermeano

Medea

Ntra. Sra. de los Do-
lores
Ntra. Sra. del Carmen

Santiago

Sta. Ana

La Paz

‘La Antonia

Lugre

Cachemarin

Lugre

Bergantin

Cachemarin
Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Bergantin

Bergantin

Vino, aceite

Cacao, cueros

Vino...

Azicar

Fierro...
Fierro y duela

Balconadura de
fierro, idem en
barras, herraduras
y vino

Cebada

Trigo

Lanas, farderia,
sombreros

Maidlaga

La Coruia

Cedeira

La Habana

BI
SS

BI

Requejada

Gijén/S

BI

La Corufia/
S/BI

Castro/BI

Ribadeo

Cadiz
Cadiz

Midlaga

Cadiz

Sevilla

Bristol

Arribada forzosa en la Con-
cha de Sagres. Cuarentena
en La Corufia.

Arribada forzosa a Santan-|
der; el temporal pone en
riesgo sus vidas.

|La carga estaba en un ca-

chemarin —Ntra. Sra. del
Portal— donde fue imposi-
ble transportarla dado el
mal estado del buque. Tur=
bonada que le rompe lal
berga y la trinqueta. Arri-
bada forzosa.

Salid el 24 de abril. Bas-
tante agua en el buque por;
tiempos contrarios. '
Un temporal le obliga a
arribar a Santander.
Arribada forzosa a causa del
tiempo.

Arribada forzosa

Arribada forzosa a causa
del tiempo.

Protestas del capitan por
las sucesivas demoras que
el comerciante santanderi-
no Juan M. Martinez pone
para cargar el barco.
Arribada forzosa para sal-
var vidas y cargas.




Fecha

Nombre barco

Tipo

Carga

Proce-
Proce-

Destino

Causas averias

12-10

1818 2-20

2-24

4-24

7-26

8-10

La Magdalena

S. Juan Bautista

Buen Fin

Ntra. Sra. le Begofia

Ntra. Sra. del Carmen|

Nira. Sra. de Arén.

zZazu

Ntra. Sra. del Carmen|

Sta. Ana

Cachemarin

Lugre

Bergantin

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Cachemarin

Bergantin

Grasa y aguar-
diente

Sal

Trigo

Trigo y fierro

Trigo, harina y
cebada

Cacao

Alquitran, farde-
ria...

Bayona

La Higueri-
ta/Ayamon-
te

Cadiz

Requejada

Limpias

Requejada

Hamburgo

S/Castro

Ribadeo

Vigo

Vigo/Villa-
Juan

La Corufia
Pontevedra
y Vigo

Santofia

BI/S

Protesta el capitdn por su

arresto producido por la
aparjcién en la cubierta del
buque de siete fardos de
los que no sabe dar cuen-
ta.

Agua en el barco. La grasa
venia a Santander. El
aguardiente a Castro.

Se ve obligado a arrojar|
parte de la sal. Arribada
forzosa.

Se ven precisados a arrojar
al agua una parte del trigo
y todo cuanto habia sobre
la cubierta.

Arribada forzosa. Fuerte bo-
borrasca.

Fuerte tormenta sobre S. Vi-|

cente. Arribada forzosa en!
Llanes “y venir en busca
de este puerto como fran-
co y mas seguro.”

Atacado por una lancha in-

surgente. Le roban cuanto
tenia. Todo ello en la boca
de este puerto en las in-
mediaciones de la isla de)
Mogro.

Alquitrdn en la bomba. Son
robados por una goleta in-
surgente.




Proce-

Fecha Nombre barco Tipo Carga dencia Destino Causas averias
8-14 S. Fernando Fragatas —_ Cronstadt Cadiz Habiendo tenido noticia en
(a) Aquiles; Ntra, Inglaterra de que muchos
Sra. del Carmen (a) corsarios insurgentes inun-
La Esmeralda; La daban la mar, acordaron
Amable Maria (a) dirigirse a uno de los puer-
La Empresa tos de Cantabria, huyendo
de caer en poder de aque-
os levantados.
11-12 § Maura Cachemarin Trigo Requejada § La Corufia | Tiempos contrarios le obli-
gan a refugiarse en este
puerto. r
11-26 | Ntra. Sra. de Guada-] Cachemarin Harina S La Corufia | Cuatro dias después de su
lupe partida el mal tiempo le
obliga a tomar de nuevo,
este puerto.
12- 5 Santo Domingo Cachemarin Trigo Requejada |} Ferrol Obligacién de arribar.







TRAGEDIAS EN LAS VILLAS MARINERAS DE CANTABRIA
ANTERIORES AL SIGLO XIX

(Tercera Parte)

Fr. Josg M.» ALonso pEL VaL, O. F. M.






De nuevo en el derrotero de este tercer volumen del Anuario «Juan de
la Cosa» para fieles a la cita del recuerdo, hacer memoria poniendo proa al pasado,
al tiempo ido. Una vez mds mojamos nuestra pluma cara al mar de nuestro litoral
para recoger de él los testimonios trigicos que en otro tiempo dejaron huella pro-
funda en nuestras gentes, curtidas por la sal y el yodo, configurando en ellas acti-
tudes y formas perfiladas de su ser y su sentir; comportamientos y rasgos propios
que hoy como herencia adquieren aire de inventario: mensajes de ndufragos, de
seres que dejaron su vida entre las olas, rotos en las pefias o en las playas a la vista
de sus deudos o lejos, en el cabotage, en la pesca de altura o de bajura, salpicados
por temporales o por resacas violentas.

El mar da ejemplo de libertad a los suyos, y muchos de ellos, aceptando sus
retos y afrontando los riesgos de este testimonio, emularon su arrojo a costa de
su vida; esa vida azarosa que un dia se hizo jirones y que al extinguirse quedé
consignada en las antiguas actas y registtos de parroquias marineras como su Gltima
carta de navegacién: alli donde sus vidas encontraron el postrer rumbo fijado por
el cielo limpio y la estrella mafianera, presagio de una arribada feliz.

Comenzamos esta vez por el poniente de nuestra costa, concretamente por esa
villa histérica y tradicionalmente marinera, que lleva lo salobre de su ser y que-
hacer en su apellido: San Vicente de la Barquera, Desde alli pondremos timén hacia
Santander, haciendo antes unas breves paradas en la mar de Cébreces y en Tofia-
nes, para llegar al dltimo periplo y arribada de esta tercera serie de tragedias en
las villas marineras de Cantabria anteriores al siglo XIX,

Comienza seguidamente la descripcidn:

SAN VICENTE DE LA BARQUERA

AHDS. Libro de Finados; signatura 2.983.
Folio 180 vuelto (1648):
— «En 4 de Julio de dho afio (1648) se aogé Po de Oriambre en el mars.
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AHDS. Libro de Finados; signatura 3.001.
Folio 72 vuelto (1745):

Nifio: — «En quinze de Agosto de mill settezientos y quarenta y cinco, se
enterté en el conbento un muchacho de onze afios que se llamava Joseph, hijo
lexmo. de Dn Juan Franco de Udias Manojo y de Marfa Clara de Norefia, y no
recibié sacramentos porq. parecié aogado. Y para que conste lo firmo:

— Dn Juan Antto de la Torre de TrasSierra —
rubricado
Folio 93 vuelto (1757):

— «En diez y nueve de Febrero de mil septezos y cincuenta y siete, se ente-
rré en esta Parroqa el cadaver de Franco de la Madrid, marido de Jpha de Yntria-
go, no dejé hijos; parecié ahogado y lo firmo.

— Dn Franco Rubin —
tubricado

— «En diez y nueve de Febrero de mil setezos y zinqta y siete, se asocié al
Convto el cadaver de Joseph de Orbaneja, marido de Catha Portugués, a quien
dejé tres hijos lexmos llamados Félix, Pedro y Maria. No texté por haver pareci-
do ahogado y lo firmo. '

Pobre: — «En veinte de Febrero de mil setezos y zinqta y siete, se asocié
al Convento el cadaver de Jph Gonz. de Narganes, soltero, hijo legitimo de Thomds
de Narganes y de Ventura de Pierolas, parecié ahogado, y lo firmo.

Pobre: — «En veinte de Febrero de mil septezos y cingta y siete, se enterré
en esta Parroqa el cadaver de Juan de Zulayca, q parecié ahogado, dejé por hijos
lexmos a Jo, Anto, Migl, Franco, Jph, y Maria Jpha, pobre y lo firmo.

Pobre: — «En veyte y uno de Febrero de mil setzos y cingta y siete se en-
tertd en esta Parroqa el cadaver de Miguel de Orbaneja q parecié ahogado. Marido
de Cathalina de Udias, no dejé hijos; pobre: y lo firmo.

— Dn Ventura de Barreda —
rubricado

Pobre: — «En el mismo dia del referido afio se enterré en la Parroqa el ca-
daver de Juan de Gancho, parecié ahogado, marido q fue de Marfa de Lemaio, dejé
por hijos lexmos, a Marfa Santos y otros tres cuyos nombres se ignoran, pobre y
lo firmo.

— Dn Franco Rubin —
rubricado
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Pobre: — «En veinte y cinco de Marzo de mil setezos cingta y siete, se en-
terré en esta Parroqa el cadaver de Franco de Zelis, viudo de Jpha Luisa de Pot-
tugués, dejé por hijos lexmos de primero matrimo a Jph y Anto, parecié ahogado,
pobre.

— Dn Ventura de Barreda —

rubricado
Folio 89 (1757):

Pobre: — «En tres de Marzo de mill setztos cingta y siete, se enterté en.

esta Igla el cadaver de Miguel de Orbaneja, que se avia ahogado viniendo de pescar
el dia catorce de Febrero, no dejé hijos y es pobre, y para que conste lo firmo.

— Dn Ventura de Barreda —
rubricado

— «En siete de Marzo pareci6 el cadaver de Franco de Celis, que se avia
ahogado viniendo del mar de pescar el dia catorce de Febrero de este afio de mill
setezos y cingta y siete, dexé dos hijas que la una llaman Jpha y a la otra Antonia;
y para que conste lo firmo.

Folio 99 (1760):

— «En diez de Febrero de sesenta, se hizo el oficio de funeral por el 4nima
de Juo Manuel Gay4n, marido de Marfa Santos del Pino, dexé por hixo de Ferndo,
murié ahogado. Y lo firmo.

— Dn Benito de Mier —
rubricado

— «En diez y siete de Febrero de sesenta sehizo elofizo de funeral por el
dnima de Domo de Cobadevella q murié ahogado, marido que fue de Manuela de
Rubin, dejé por hijos a Ferndo y Antto.

— «En diez y siete de Febrero de sesentta se hizo el ofizo de funeral por el
4nima de Anto de la Sierra Gayén, murié ahogado, marido que fue de Marfa
Bargra Martz. dej6 por hixos lexmos a Joseph y Angela y lo firmo.

— «En dos de Marzo de sesentta se hizo ofizo funeral por el 4nima de Jo-
seph de Pastor, marido que fue de Jpha Ruyloba, murié ahogado, dejo por hixo
lexmo a Jph, y lo firmo.

Folio 129 vuelto (1764):

Pobre: — «En trece de Maio de dho afio (1764) se enterr6 en esta Iglesia el
cadaber de Bicente de las Mestas, marido que fue de Barquera Roiz, de quien
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tubo hixos llamados Josepha, Felipa, Maria Guadalupe, no recibié sacramentos por
haberse aogado en el mar, y se enterré de limosna y de edad de cuarenta y cinco
afios, y lo firmo. :
— Dn Jph de Collado Fernz —

rubricado

Cdmplese: — «En diez y siete se enterré en el conbento el cadaber de Bar-
tholomé Gaidn, lexitimo marido qe fue de Maria Carranzana de quien dejé una
hixa llamada Magdalena, no recibié sacramentos ni testé por morir en el mar,
era de edad sesenta afios, y lo firmo. _

— Dn Juan Fernando Escandén —

rubricado

Pobre Haogado: — «Se hizo el funeral por el 4nima de Juan Gonzalez de
Escandén, ge murid en el mar y no parecié y fue marido lexitimo de Marfa Josepha
de la Madrid, de quien tubo por hixos a Manuel, Maria, Josepha y Manuela, era de
cincuenta afios, y lo firmo.

— Dn Jph de Collado Fernz —
rubricado
Folio 130 vuelto (1764):

Pobre: — «En primero de Julio del dho afio se hizo un oficio por Ignacio de
el Azebal, que murié en el mar y no pudo ser habido, marido lexitimo qe fue de
Maria de la Llana de quien no tubo sucesién, era de edad de cuarenta y cinco afios,
y lo firmo.

Pobre: — «En diez de dho mes y afio se hizo en esta Iglesia un oficio por
Fernando Dfaz que murié en el mar y no parecié, quien fue casado dos veces de la
Maza de quien dexé dos hixos llamados Joseph Fernando y Josepha, el segundo con
Maria de Ruiloba de quien dexé por hixos a Manuel, Joseph, Antonio y Josepha:
era de edad de sesenta y un afios y pobre, y lo firmo.

Ahogados Pobres. Fue en el mar alto y no parecieron sus cuerpos: — «Los
siete hombres quese ahogaron en el mar en este mes de Julio, fueron Antonio de
las Cabadas, consorte que era de Manuela Gatcia, en quien dex6 a Marfa Ana, Tho-
més, Xabiera y Pedro; Joseph de el Castillo, hixo natural de Dn Antonio de el
Castillo y Rosa de la Sierra, y Bartholome de San Juan, consorte de Matfa Josepha
de Rosefiada, quien no dexé sucesién y Bizente de Maio, consorte de Manuela
Gémez quien no dexé sucon,
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Folio 131 (1775):

Pobtre: — «En tres de Febtero de dho afio de settenta y cinco se enterrd
en esta Iglesia el cadaver de Maria Josepha Camila de Rosefiada, moza soltera y
huérfana de padre y madre de edad de veinte afios, y moza soltera, no recibid sa-
cramentos por haber muerto ahogada el dia primero de este mes, y lo firmo.
— Dn Jph de Collado Fernz —
tubricado

Pobre: — «Fl mismo dia se asocié al Combento el cadaber de Antonio de
Alonso, marido que fue de Josepha Antonia de el Castillo, no dexé sucesién, era
de edad de treinta y cuatro afios, murié ahogado con la de artiba y lo firmo.

Pobre: — «En el mismo dia, digo el dia primero, en que se ahogaron los dos
supra dichos, se ahogd Xabiera de las Cabadas, moza soltera de edad de quince
afios, cuio cadaber no parecid.

Folio 135 (1776):

Prellezo: —«En veinte y siete de Novbre, se enterrd en esta Iglesia el cadaver
de Franco Diaz de Cicera, consorte de Francisca Roiz, de cuio matrimonio dejé
bijos: era del lugar de Prellezo, no recivié sacramto alguno: pues le hallaron
ahogado, era de edad de treinta y ocho afios. :

— Dn Manuel de Vargas Cartazana —
rubricado
AHDS. Libro de Finados; signatura 3.002,

Folio 7 vuelto (1788):

Ahogado: — «En veintte y nueve de Julio de mil settezos ochenta y ocho, se
entterrd en estta Igla un cadaber ge parecié Ahogado, junto la Casa de las Vallenas,
en el sable de Oriambre, no se save dedonde es; se le hizo un oficio solemne, y
le pagé Dn Pedro Calderén Subdelegado de Marina, de lima que sacé, y para qe
conste lo firmo como Cura.

— Dn Josef de Collado Fetnz —
rubricado
Folio 50 vuelto (1798):

Aogados Pobres: — «En primero de Dciembre y en cinco de el mismo se
enterraron en esta Igla de Sn Victe de la Barqra tres Hombres ge se hallaron
aogados en el sable Merén de resultas de el Naufregio qe padecié un Patache el
dia treinta de Nobiembre, cuios nombres son (segn resultan de los papeles qe
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se hallaron) el Capitdn Franco Perez, Vezo de la Vega de Rivero, Josef Fernz
Campén, de Serres, y Benito Martinez, de Mién, todos del Reino de Galicia. Y
pa ge conste lo firmo oy seis de dho mes de mil setectos nobenta y ocho.
— Dn Manl de Castillo Mier —
rubricado

Al menos una docena de resefias con tintes trigicos y con relacién al tema
que nos ocupa nos han legado las actas parroquiales —muy bien conservadas— de
San Vicente de la Barquera, por lo general no muy explicitas. Llama la atencién
que desde la primera cita a este respecto (los libros de finados de esta villa co-
mienzan a contar desde 1644) sefialada en el afio 1648, hasta la siguiente, acaecida
en 1745, transcurre un siglo sin que se consigne ningtin luctuoso suceso debido a
estas causas. Opino que no es porque no los hubiera, sino simplemente que no
fueron notificados explicitamente como tales. Baste constatar, a modo de ejemplo,
que en medio siglo (1745-1798) ocurren y son consignados al menos once acciden-
tes de esta indole, que son los que hemos recopilado y trascrito.

En las dos primeras tragedias las victimas perecen en singular, pero en el
siguiente suceso, la Villa —en su casi totalidad compuesta de gente marinera y de
los que vivian a expensas del pescado—, experimentaria momentos de gran con-
mocién, pues este evento son de los que visten de luto a muchas familias: seis pes-
cadores, todos casados menos uno, son enterrados en los tres dias sucesivos: 19,
20 y 21 de febrero de 1757. Pero la mala racha no acabé aqui, sino que en muy
corto plazo, cuando adn no se habfan apagado los lamentos, otra oleada de trage-
dias tiene lugar entre las sufridas gentes: otra semana del mes de febrero acaba
con la vida de cuatro hombres tres afios méds tarde... Sin embargo la peor de todas
serfa la correspondiente al afio 1764 (tres en mayo, cuyos restos no fueron devuel-
tos por el mar, y otros siete en julio, cuyo naufragio, «que fue en el mar alto»,
hizo igualmente que «no parecieran sus cuerpos»).

Damos un pequefio salto y llegamos a 1775 para encontrarnos con una data
llamativa: mueren ahogadas tres personas juntas: dos mujeres —mozas ellas— y
un hombre, suponemos que en las faenas de pesca, en cuyo caso tendrfamos un
testimonio de cémo la mujer; llegado el caso, se asocia también a los sufridos que-
haceres que conlleva el ganarse el sustento a expensas del mar con sus riesgos y
peligros.

Aparte de otros sucesos de menor monta nos hallamos finalmente con dos
narraciones que son realmente felices por aleccionadoras: una 1.* que aparece en el
folio 7 vuelto del libro signatura 3.002, y que nos aporta un recuerdo valioso:
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un caddver, sin identificacién, es arrojado por el mar «junto a la Casa de las Va-
llenas, en el sable de Oriambrey»; primera parte del relato que esclarece el hecho
de que, en la parte de la costa mds prominente del término municipal de esta
Villa —el cabo o punta de Oyambre, donde finaliza el sable arenoso del mismo
nombre—, se hallaba un local destinado a los menesteres y laboreo de las balle-
nas. Entre los hombres de mar de San Vicente, como de las restantes villas de la
costa de Cantabria, no han faltado a lo largo de la historia los dedicados a esta
apasionante captura de la ballena, tanto cerca como lejos de sus costas. No es de
extrafiarse, por otra parte, que esta casa o factorfa estuviera un tanto distante del
casco de Ia Villa, pues las ordenanzas prescribian que cuando se faenase en tierra
los despojos y el sain de estos ceticeos, se hiciera en lugares lo suficientemente
alejados como para que los olores y humos resultantes de tales operaciones no con-
taminaran ni molestaran a la poblacién. De la mano de esta tragedia sabemos que
el subdelegado de Marina, destinado a aquella Villa, Dn. Pedro Calderén {(que
muere en 1793), hace una colecta piblica para que a sus expensas se celebre un
oficio por el eterno descanso del infortunado e ignorado ndufrago.

La dltima de las tragedias marineras anteriores al siglo XIX, tal como figura
en el libro de Finados (folio 50 vuelto, signatura 3.002), acaece en el otro sable
arenoso que forma la desembocadura de la ria de S. Vicente en el mar y que da
vista a la Villa marinera: el de Merén, de resultas del cual un patache (embarca-
cién muy modesta de dos palos parecida a un bergantin chico) gallego, naufraga,
pereciendo sus escasos tripulantes.

No obstante, todas estas resefias consignadas en las actas de S. Vicente, no
agotan toda la historia de sus tragedias, pues hubo en su mar otros accidentes que
sabemos por referencia a otras parroquias de costa (ver, por ejemplo, Anuario
«Juan de la Cosa», Vol. I (1977), pags. 153-154).

Por dltimo, y como afiadido curioso, podemos decir que, ademds de la igle-
sia parroquial de San Vicente de la Barquera (Nuestra Sefiora de los Angeles),
existia el convento de S. Francisco de los franciscanos observantes (al que' conti-
nuamente se refiere la cita de los finados cuando dice «se asocié al convento» —se
enterré6—), Este convento por especial deferencia no pertenecia a los llamados (por
las bulas papales y constituciones) «de la nacién de la Montafia», integrados en la
serdfica de Cantabria, sino que estaba adscrito a la provincia franciscana de la
observancia de Castilla. La razén era muy sencilla: a través de este puerto marine-
ro de S. Vicente y por mediacién de la comunidad conventual alli instalada, se
contrataba y se enviaba a todos los conventos de la jurisdiccién castellana el pes-



134 FR. JOSE M.* ALONSO DEL VAL, O. F. M.

cado necesario para proveer en todo tiempo las despensas de sus fraternidades,
cuestién que durd hasta la desaparicién de la comunidad con la exclaustracién del
siglo XIX,

Un breve alto en nuestra singladura y nos detenemos primero en la mar de
Luafia, término del lugar de Cdbreces, donde se ahoga un cantero asturiano. Asi-
mismo, y continuando la linea de costa, llegamos al pintoresco paraje conocido por
«Los molinos de Bolado» —ain hoy conserva esta denominacién—, donde perece
un joven nadador de 19 afios, «heredero y mayorazgo».

COBRECES

AHDS. Libro de Finados; signatura 841.
Folio 66 wvuelto (1793):

— «Dfa siete de Junio del afio de mill setecientos noventa i tres, parecié ha
hogado un hombre en el mar de Luafia, término de este lugar de Cébreces, i por
varias diligencias que judicialmente se han hecho, se ha sabido que se llamaba
Antonio de Noriega Escandén, vecino del lugar de Noriega, de oficio cantero, de
hedad como de treinta y tres afios, era casado y se dice tenfa muger y un nifio y
una nifia, y fue enterrado en la parroquia de dicho lugar dfa ocho de dicho mes,
y dicha muger se llama Maria de la Vega y el nifio se llama Raphael y la nifia
Angela, y era vecino de el lugar de Noriega, obispado de Obiedo, y lo firmo, un
hombre= Escandén=, Obispado de Oviedo= entre renglones, valga.

— Dn Joseph de Queveda —
rubricado

TONANES

AHDS. Libro de Finados; signatura 953,
Folio 53 vuelto (1660):

Dia de Sta. Ana, 26 de Julio: — «De 1660 ffallecié Don Juo DelatoRe Be-
larde, muchacho soltero y heredero legito del mayorazgo de Dofia Maria Belarde
su me. difunta. Primo, de edad de 19 afios. Parecié ahogado anaddndose bajo de
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los Molinos de Volado. EnteRose su cuerpo junto a su me. y vase cumpliendo, y
lo firme ut supra=.
— El Ldo Mil. la Riba Cosio
rubricado ;
* * %

Aboquemos ya el abra de nuestra bahfa y puerto de la entonces Villa de San-
tander para desembarcados en ella dirigirnos por su puebla vieja hacia su parte
alta, subiendo las escaleras que nos conducen a su antigua Abadia de los Santos
Mirtires, en cuya Colegial se esctibieron estas pdginas de cuyos testimonios feha-
cientes damos ahora fe, como memoria y ejemplo indicativo de lo que han vivido
nuestras gentes, a fin de que sus avatares se nos hagan mds cercanos y su recuerdo
permanezca hecho admiracién entre nosotros.

Los libros de actas parroquiales cotrrespondientes a la antigua Colegial de la
Abadia y tnica parroquia de Santander hasta bien entrado el siglo XIX, por la
fecha en que se hacia esta investigacién se hallaban depositados y custodiados en
la parroquia del Cristo, donde con amabilidad nos los sitvieron. En la actualidad
han sido trasladados al Archivo Histérico Diocesano de Santillana (Monasterio
«Regina Coeli» de las Clarisas), donde se halla depositado seguro y clasificado, en
su gran mayoria, el patrimonio histético de la Didcesis correspondiente a las actas
y documentos parroquiales... Los libros de finados cotrrespondientes a nuestros
datos estdn signados con la antigua clasificacién y es la que sigue:

1.7 Libro de Finados: finales del siglo XVI hasta SET-1650... signatura 20...
falta. 2.° Libro de Finados: SET-1650 hasta OCT-1710... signatura 21, 3. Libro
de Finados: OCT-1710 hasta MAR-1730...signatura 22. '

Comienza seguidamente la descripcidén:

COLEGIAL DE SANTANDER

Libro 2.° de Finados; Folio 53 (1667):

—«En doze de abril de mill y seistos y sesta y siete afios mutié un marinero
estrangero; enterrose en Sn. Franco.

Folio 55 vuelto (1667):

—«En siete de octubte de dho afio de 1667 parecié Blas de Sn Juo agoga-
do, enterrose en la Colegial.
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Folio 62 vuelto (1670):

—<En el dia diez y ocho (de marzo de 1670), se enterré en la Colegl un
hombre que parecié ahogado.
Folio 83 (1678):

~—«En quatro deste mes (abril 1678), se ahogaron estando pescando Po de
Heras y un hijo de la Cudillera». (No consta dénde se enterraron.)

Folio 87 (1680):

—«En este mismo dia (16 de marzo de 1680), murié6 Franco de Lienzo de
un accidente q sucedié estando pa embarcarse a Bilbao, no recivié més la uncidn,
después de haverse confesado. Su entierro en la Colegll».

—<En diez y siete (marzo de 1680), murié Thomds de Parbaydn, a quien se
quité la habla viniendo de la mar. Recibié la uncién y se entetré en la Colegll».
Folio 98 vuelto (1684):

—(13 de noviembre de 1684): «Un pastor que caié de lo alto de la carniceria
a la parte de el mar y lastimdse mortalte se higo una pasta rec1v1o la uncién y se
enterrd en la Colegl»,

Folio 115 (1692):

—«Un soldado de el navio Sto Thomis, enterrése en el claustro (pobres)».
(A veinteinueve de febrero de 1692).

—«Dos soldados de la nao Sto Thomds, entetrironse en el claustro (pobres)».
(A veintiocho de febrero de 1692).

—«Un pobre soldado de la nao Sto Thomds, enterrdse.en el claustros. (A cinco
de marzo de 1692),

—«Otro pobre soldado de la dha nao, recibié los Stos Sacrtos y se enterrd
en el claustro» (A siete de marzo de 1692).

Folio 115 vuelto (1692):

—«En 17 de marzo (1692), muri6 un pobre soldado gallego de la nao Sto.
Thomds y natural de Pontebedra, e. en el claustro».

—«Murié el maestro de raciones de la nao Sto Thomds, recivié los Stos
Sacramtos, y se enterrd en Sn Francoy. (A veinticuatro de marzo de 1692).

—«Este dia (28 de marzo) muri6 un moreno de el capitdn de mar y guerta
de Sto Thomds, recivié los Stos Sacrtos, y se enterré en Sn Franco».

Firma: «Romero» (sin ribrica)
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Folio 120 vuelto (1693):

—«En nueve de junio de noventa y tres, parecié en la ria un muchacho aoga-
do enterrdle la cofradia de la misericordia en el claustro»

Folio 128 (1694): , S » T

—«En veintiseis (mayo 1694), Carlos de Volantin, no recibié sacramentos por
haverle traido aogado en el mar, enterrose en Nuestra Sefiora de Consolacién».
Folio 131 vuelto (1695):

—«En treze de Henero de 1695, muri en el hospl. de la misericordia un
pobre francés que dixo ser de La Malog, al qual le echaron en tierra en este puerto
de Santander una de dos fragatas que arrivaron aqui y iban para Bilbao con sus
mercerias, Recivié Penita y extremauncién, enterrése en el claustro de los pobres».

Folio 185 (1703):

—«En cinco de marzo de mill setecientos y tres afios murié Franco Perez,
vecino del lugar de Oportto en el Reyno de Portugal que vino a este puerto de
arribada en un navio que venfa del Reyno de Ynglaterra. Recibi6 los Santos Sa-
cramtos. Enterrése en el claustro de la Iglesia mayor de esta Villa, en donde se
entierran los pobres».

— Joseph de Cottillo Herra —
rubricado
Folio 190 (1703):

—«En vente y cinco de Dize de mill setegientos y tres, murié un pobre en
casa de Angela de Mufioz, el cual vino en los navios de la flota que vinieron a
esta Villa. Recibi6 los Sanctos Sacramentos enterrése en la nave de los pobres en
el claustro de esta Iglesian=.

COLEGIAL DE SANTANDER

Libro 3.° de Finados; Folio 6 vuelto (1711):

Pobres: — «En veynte y dos de febrero de mil setecientos y once afios, se
enterraron en Consolacién Ignacio Cabadas y Juo de Cabadas su hl]o mozo libre
que parecieron hahogados en el mar, y pa que conste lo firmo».

— D Josef de Santelices —
rubricado
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Folio 64 vuelto (1719):

Jorge, marinero: — «En veyte y seis de Nobe de mil setecientos y diez y
nuebe afios, murié en el nabfo de la Exmiona Jorge Hillms, Christiano, Ynglés de
nacién, se enterré en la nabe santa de esta Yglesia. Y pa que conste lo firmo. Y
no dio el Capn otra razén de donde era»=.

— D Josef de Santelices —
rubricado
Folio 65 (1719):

Cristobal, marinero: — «En treyntta de nobe de mil setecientos y diez y
nuebe, murié de una cayda en la capitana de Barlovento, Ntra. Sra. de Guadalupe,
Cristoval de Castaneda, vo de la ciudad de Sebilla, siedo contramaestre de dha
nabe. No recivié sacrams y se enterré en esta Colexll y para que conste: lo firmo.

— D Josef de Santelices —
| rubricado
Folio 86 vuelto (1722):

—«En treze de marzo de este afio de mil setegientos veinte y dos murié re-
pentinamente en su navio Domingo de Aguirre, marinero de professn, Vez de
San Juan de Luz en el Reyno de Francia, no recivié sacramento alguno; enterrdse
en esta Igla colegial en la nave que llaman de los pobres. Y para q. conste lo
firmo ut supras.

— Dn Josef Diego de Escovedo — -
rubricado
Folio 103 vuelto (1724):

—«En veinte de agosto de este afio de mil seteciens y veinte y quatro, murié
Juan de Aurrecoechea, vezo de Ybarrangelu de Lanchobe en el Sefiorio de Vizcaya,
marinero del navio nombrado Ntra. Sra. de la Asumpzon, viniendo del viaje de
la pesca de Ballenas; quien fallecié en el mar a la vista de este puerto, por lo que
no recivié sacramento alguno. Enterrdse en esta Colexl; y para que conste lo fir-
mo dho ut suprar.= ‘

~— Dn Josef Diego de Escovedo —
rubricado
Folio 105 (1724): o

—«En diez y ocho de octbe. de este afio de mil setecienos. y veinte y quatro,
murié en esta Ria en el navio llamado Sn Bernardo, Franco de Ardstegui, de ofo
carpintero, vezo de la jurisdizon de Nachitiia y natural de Gernica, Stio de Viz-
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caya; recivi$ los santos sacramentos de la Penita y extrema Unzon, y por haberse
destituido de sentidos de repente no se le pudo administrar el Vitico. Enterrdse
en esta Colexl en el claustro y nave que llaman de los pobres. Y para que conste
lo firmo dho ut supra.
— Dn Josef de Escovedo —
rubricado
Folio 105 vuelto (1724):

—«En veinte y ocho de octubre de este afio de mil setecienos y veinte y
quatro, murié en esta Villa un marinero asturiano, q dijo llamarse Bernabé de
Iglesias, vezo del lugar de Pravia de Asturias; recivié los santos sacramentos, no
hizo testamento por ser pobre, enterrése en esta insigne Colexl. Y para que conste
lo firmo dho ut supra».

Folio 106 vuelto (1724):

—«La noche del dia ocho de Nbre de dho afio, dié a la costa y naufragé un
varco, que digeron ser del Reyno de Galicia, y hoy nueve de dho mes y afio, pa-
recié a la orilla del mar un cadaber ahogado, que alguno de esta Villa digeron co-
nocian y que se llamaba Bartolomé, enterrése por la cofradia de la misericordia
en esta Igla. Colexl. en la nave q llaman de los pobres. Y para q conste lo firmo
dho ut supra».

Folio 107 vuelto (1725):

—«En siete de Heno de este presente afio de mil setecienos y veinte y cin-
co, murié en el Hospital de la misericordia de esta Villa, Antonio de la Vega,
hombre casado, vezo de la Villa de Prabia en el Principado de Asturias de pro-
feson marinero. Recibié los santos sacramentos y no tubo que testar por ser po-
bre. Enterrése en esta Colexl en la nave q llaman de los pobres. Y para q conste,
lo firmo dho ut supra».

Folio 107 vuelto y 108 (1725):

—«En diez de Henero de este afio de mil setecienos y veinte y cinco murié
en el Hospital de la misericordia de esta Villa Juan Geyls, de oficio marinero,
de nacién Ynglés, natl de la Villa de Catinguem en dho Reyno, casado en la ciu-
dad de Lisboa, reyno de Portugal, de professon Calvinista; quien pidi6 con ins-
tancias el santo bautismo y aviéndole cathequizado e instruido lo mds que se pudo
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por medio de un religioso irlandés, le administré el Bautismo ’sub conditione’ y
recivié asi mismo los santos sacramentos de la Penitena, Viitico y extrema Unzn.
Enterrdse en esta Colexl. en la nave que llaman de los pobres. Y para que conste
lo firmo dho ut supra».

Folio 109 wvuelto (1725):

—«En onze de marzo de este afio de mil setecientos y veinte y cinco, murié
Thomds de Escuazo; soltero, marinero del Galeén nombrado San Luis, recivié los
santos sacramentos y era Genobés de nazién. Enterrése en esta Iglesia Collexial y
para que conste lo firmo dho ut supra; y no hizo testamento por ser pobres.=

— Dn Josef de Escovedo —
rubticado

He aqui en este primer muestrario (1650-1725), el testimonio legado de los
primeros 75 afios de tragedias relacionadas con la vida de nuestra bahfa y puerto
de la entonces Villa santanderina, sin duda el mejor dotado y capaz de todo el
litoral cantdbrico.

Es una ldstima que no se conserven las actas correspondientes al primer legajo
o tomo de finados, hubiera sido de la mayor importancia para contar con la mejor
y mds detallada relacién demogrifica de nuestras villas cidntabras desde que el
Concilio de Trento (1545), normara para toda la Iglesia la certificacién y registro
obligatorio de partidas de sacramentos en las parroquias y conventos.

De todas formas me permito decir que, podemos felicitarnos de haber con-
tado en la Colegial con unos notarios parroquiales que hayan sido notablemente
detallistas en el ejercicio de su oficio. Incluso muchos de estos registros o partidas
estdn impregnados de un aire caracteristico de nuestras villas marineras: el incon-
fundible y tipico sabor pejino; algunos de cuyos aspectos merecen estudio aparte,
como, por ejemplo, los nombres y apodos curiosos por los cuales se conoce a las
personas que componen el censo urbano en ciertas décadas del siglo XVII,

En el andlisis de la mayoria de los casos consignados y que hemos traido a
colacién, contamos con detalles que nos permiten conocer con alguna precisién las
circunstancias de los trdgicos sucesos. Los hay de indole que pudiéramos calificar
de «ordinaria» en las series que venimos narrando, y son los descritos con mds
frecuencia, los relacionados con el arte de la pesca: pescadores de oficio o de bene-
ficio que mueren ahogados (folios 55v, 62v, 120 vuelto, 128, libro 2.° de finados,
y folio 6v, libro 3°), incluso en alguna data se afiaden detalles mds explicitos como
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«estando pescando» (folio 83, libro 2.°). Asimismo no faltan tampoco marineros
que en las idas y venidas de sus barcos tras largos desplazamientos, fallecen de
arribada en nuestro puerto (folio 86 vuelto, libro 3.%), tal es el caso ocurrido a
este marino vasco-francés; o a la vista de él (folio 103v), como es la descripcién
detallada que nos da cuenta del suceso sufrido en el navio vasco «Nuestra Sefiora
de la Asuncién», «a la vista de este puerto», de regreso de la pesca de la ballena
—dedicacién tan arraigada y tradicional entre los pescadores o «arrantzales» vas-
cos—, en el que fallece un tripulante de ella vecino de Ibarranguelua, villa de la
mar vizcaina.

En segundo lugar los sucesos estdn relacionados con el cabotage mercantil:
fragatas y navios de variadas procedencias (Portugal, Inglaterra, Francia, Italia, y
por supuesto del resto de la peninsula —Sevilla, Asturias, Bilbao—...), que reca-
lan y zarpan de nuestro puerto; serfan las citas correspondientes a los folios 53,
«marinero estrangero»; 87: «de un accidente estando para embarcarse a Bilbao»;
131 vuelto: un marinero francés desembarcado de «una de las dos fragatas que
arribaron aqui y iban para Bilbao con sus mercerfas»; 185: «un matino portugués
que arriba en un navio inglés»; 190: un pobre «que vino en los navios de la flota
que vinieron a esta villa», correspondientes todas ellas al libro 2.° de finados; y los
folios 64v: un inglés del navio «la Ermiona»; 65: el contramaestre de la nao capi-
tana de batlovento «Nuestra Sefiora de Guadalupe», de Sevilla, de una caida mor-
tal en ella; 105: un carpintero vasco del navio S. Bernardo; 105 vuelto y 107v:
dos marineros de Pravia, principado de Asturias; 107v y 108: un curioso caso de
un marinero inglés, calvinista, casado en Lisboa, quien en los momentos finales de
su vida pide el bautismo después de su conversién al catolicismo, para el cual es
circunstancialmente preparado; y finalmente el folio 109 vuelto: en el que un
marinero genovés del galeén S. Luis fallece igualmente en nuestra Villa... Todos
estos tltimos folios citados incluidos en el libro 3.° de finados.

Otro aspecto que no puede pasar desapercibido y que completa los anterio-
res, subrayando la importancia de nuestra bahia y puerto es la resefia con fondo
militar naval, del que tenemos testimonio revelador en el patetismo de los folios
115 y 115v del libro 2.°: un navio el «Santo Tomés», recala en nuestro puerto con
su tripulacién enferma; durante al menos un mes sus ocupantes van siendo diez-
mados por el mal que les inficciona, siendo enterrados finalmente en el claustro
de la Colegial y en el convento de S. Francisco. Entre ellos merece mencién especial
este «moreno de el capitdin de mar y guerra» —un criado negro del capitdn de la
nao—, al que tampoco perdona el mal.
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Las noticias de estas arribadas de buques con pasaje enfermo, tanto comercial
como militar, no fueron extrafias en nuestro puerto, si bien han sido a veces causa
de temidas epidemias por contagio y propagacién del mal (peste, sifilis, tabardillo,
etcétera) entre la poblacién urbana. Los enfermos que llegaban en los barcos, por
lo que se deduce de las actas, unas veces son atendidos en el propio navio (folio
115 y 115v —libro 2.°—, y 105 —libro 3.°—); otras veces son trasladados al Hos-
pital de la Misericordia de la Villa (folio 131v —2.° libro— y 107v y 108 —li-
bro 3.°—), y también en las casas de particulares, como el caso del folio 190 —Ii-
bro 2.°—: un pobre que fallece «en la casa de Angela Mufiozs...

Entre los casos aparecidos y descritos no falta el cldsico naufragio con victi-
mas; naves que una vez perdido el control dan a la costa, como es el registrado
en el folio 106 vuelto —libro 3.—: «un varco que digeron ser del Reyno de Ga-
licia», cuyo ndufrago aparecido «en la orilla del mar» es reconocido por algin
veterano «lobo de mar» de la feligresia.

Por dltimo una anécdota significativa: el accidente mortal que sufre un pastor
al caerse desde «lo alto de la carniceria a la parte de el mar» y que el parroco de
turno de la Colegial —«Romero»—, escribe, con desenfadado desparpajo, que «se
higo una pasta» (folio 98v, 2.° libro).

Y asf, con esta primera parte que recoge la narrativa de datos de los 75 pri-
meros afios (1650-1725) hechos historia y resefiados a la sombra de los gruesos
muros de su vieja abadia, vigia de este puerto y bahia de Santander que mira al
mar porque de él le viene su vida y potvenir, hemos concluido esta tercera parte
y balance de tragedias en las Villas marineras de Cantabria anteriores al siglo XIX,

Han sido protagonistas el rumor del bravo y salino elemento y el eco de sus
olas que se han mezclado con las voces de sus gentes hechas lamento, oracién o
stplica... Esos personajes que, a través de estas pdginas ocupan el puesto central
y que han de merecer, por detrecho propio, toda nuestra estima y aprecio.



LA CRISIS DE LA PESCA VIZCAINA
EN EL FINAL DEL ANTIGUO REGIMEN (1)

Juan AnToNIO GRACIA

(1) Este trabajo forma parte de una investigacion mdas amplia que estoy llevando
a cabo sobre la evolucién de la pesca en el Pais Vasco de 1700 a 1840. El estudio que pre-
sento aqui no es sino una primera aproximacién al tema, que probablemente contendri
muchos errores. De la misma forma tampoco he pretendido ofrecer un “apparatus criti-
cus” exhaustivo, que estaria de mas, dados los objetivos y limites de este articulo.






A lo largo del periodo que media entre finales del siglo XVIII y los
primeros cuarenta afios del XIX parece esbozarse en Vizcaya una profun-
da crisis de la economia pesquera. Es posible que la ultima causa de esta
depresidon se encuentre en elementos enddégenos de dificil etiologia —al
menos por el momento—. En todo caso, siempre es posible enmarcar esta
crisis en medio de la debacle general que experimenta la sociedad y la
economia vizcaina (y la espafiola) en las primeras décadas del siglo XIX.

No es dificil encontrar causas externas en una etapa donde se mezclan
la confusiéon y estulticia de la politica internacional del Generalisimo
Manuel Godoy (2), particularmente las sucesivas guerras con Francia e
Inglaterra (siempre funesta, esta ultima, en el mar), la critica guerra y
revolucion de 1808 a 1814, donde el edificio del Antiguo Régimen comien-
za a evidenciar alarmantes sintomas de ruina, la paz no menos temible
de Fernando VII, en donde el sexenio absolutista, el trienio liberal y la
ominosa década evidencian una época de constantes convulsiones en la
que la politica econdémica cae en manos de mentes mediocres (el califica-
tivo peca, en este caso, de elogioso), que hacen afiorar los tiempos dorados
del equipo de gobernantes ilustrados del siglo XVIII (3).

En 1833, con la subida al trono de Isabel II, la economia espafiola
comienza a experimentar un cambio de rumbo que se afianzard cuando
a partir de 1836, el liberalismo maés inteligente se suba al carro del poder.

(2) Sobre Godoy los “loci classici” son: MADOL, H. R.: Godoy. Madrid, 1943 y
SECO SERRANO, “Godoy. El hombre y el politico”, Madrid. 1978 (2). Para la influencia
de la politica de Godoy en Vizcaya, una visiéon hostil en ELIAS DE TEJADA, F.. El
Seniorio de Vizcaya, Madrid, 1963, pp. 242 y ss. Otra visién alin més hostil en ZABALA
ETA OTZAMIZ TREMOYA, Historia de Bizcaya, 1793-1807. Bilbao, 1907.

La politica internacional de Godoy aunque actie sdlo en un plano coyuntural se
revela como decisiva para explicar la crisis de la pesca a fines del XVIII, crisis que se
agravard en la primera mitad de la siguiente centuria.

(3). Las obras sobre la sociedad y economia del periodo son suficientemente conoci-
das: asi, ARTOLA, M.: Los origenes de la Espafia contempordnea, La Espafia de Fer-
nando VII, Antiguo Régimen y Revolucién libertal, o FONTANA La quiebra de la mo-
narquia absoluta, Hacienda y Estado...), etc...
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Desgraciadamente el periodo 1833-1839 significa para el Pais Vasco una
época de guerra civil acompafiada por la invasion de tropas extrafias al
Pais, tnicas que podian dar la victoria a la debilidad intrinseca de los
liberales vascos (en el dudoso caso de que estos existieran). Es, pues éste
un periodo de caos general para el Pais Vasco.

Lo que vamos a intentar describir en las paginas siguientes es la his-
toria de la pesca vizcaina a lo largo de este dificil periodo. Para ello, nos
serviremos de las tablas adjuntas que nos muestran la situacién de la
pesca vizcaina en dos momentos, 1797 y 1840-45.

Los datos de 1797 proceden del Registro de Marina, numero 1 del
Archivo de la Casa de Juntas de Guernica (en adelante, ACJG) y respon-
den a esa preocupacién tan caracteristica de la burocracia dieciochesca
para enterarse de la situacion de la nacién. Los datos tienen pues la fia-
bilidad que puedan suscitar las encuestas del Estado (de las que se temia
ayer, como hoy, que precediesen a nuevos impuestos) (4).

Los datos de 1840-45 son facilitados por P. Madoz en su conocido “Dic-
cionario” (art. Vizcaya). Su crédito depende de la fiabilidad de los infor-
madores de Madoz, que generalmente se estima por los estudiosos espa-
fioles como muy elevada frente a otros diccionarios de indole parecida (asi,
el muy inferior Diccionario de Mifiano) (5).

La comparacién entre la situacion de la pesca en 1797 y en 1840-45

(4) He escogido los datos de 1797 porque en algunos puertos se trata de medidas
quinguenales (1792-1797): asi, en Mundaca, Elanchove, Ba y Bermeo; mientras que en
Lequeitio y Onddrroa se trata de la pesca capturada en 1796-1797. Al tratarse de medias
quinquenales se evita el riesgo de un afio excepcional que distorsionaria la realidad,
siendo estos datos los mds representativos que poseemos sobre la situacién de la pesca
vizcaina en el Antiguo Régimen.

No incluyo por el conirario en este articulo la informacién procedente de los estados
de pesca ordenados cumplimentar por Miquel Cayetano Soler, pues a pesar del interés
que presentan para el estudio de las fluctuaciones de corta duracién de la pesca (son
cuestionarios cuatrimestrales), se remontan a 1803, 1804, 1805 y 1806. En estos afios la
situacién de la pesca vizeaina resultaba extremadamente deteriorada y excepcional a
causa de las continuas levas que se suceden desde la numeraciéon de 1794 (Cf. ZABALA,
op. cit., p. 29), de los numerosos pescadores presos en Inglaterra como consecuencia de la
guerra, de la mortalidad causada por lo que los textos denominan “{errible uracan” en
31 de Marzo de 1800 (en él murieron 4 pescadores de Ispéaster, 5 de Mendeja, 16 de Ea,
17 de Lequeitio, 19 de Ondarroa, 51 de Bermeo...). Todo ello produce en 1803-1806 un
estado anomalo en la pesca donde las lanchas no salen a pescar por falta de pescadores
y hay que acudir en las que faenan como {ripulacién a los considerados inhdabiles para
la Armada: invélidos, ancianos, labradores-pescadores (que sélo ocasionalmente se dedi-
can a la pesca) y a muchachos de corta edad. Sobre todos estos puntos, Cfr. Registro de
Marina, no 1, ACJG.

-(5) La consulta del “Diccionario” de Mifiano es totalmente inGtil a la hora de buscar
datos cuantitativos para la pesca vizcaina en el periodo intermedio entre 1797 y 1840-45.
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evidencia incrementos o retrocesos segin los casos, pero de cualquier modo
se puede apreciar un cambio.

Dentro de este cambio que experimenta la pesca vizcaina, lo mas sig-
nificativo es la fuerte disminuciéon de la cantidad total de capturas. Si en
1797 se pescaron en Vizcaya 37.275 quintales, la media de 1840-45 no as-
cendi6 sino a 29.575 quintales, lo cual supone que la pesca experimentd en
términos generales una brusca caida de un 20% en la produccién. Ello sig-
nifica que la palabra crisis no es extremada para definir la situacién de la
pesca vizcaina en 1840, puesto que la cifra de partida (1797) no pertenece a
los mejores tiempos de la pesca vizcaina, en la que a finales del siglo XVIII
parece advertirse ya la crisis (a partir probablemente de los afios 80 segun
la documentacion de la Cofradia de Pescadores de Bermeo) (6), crisis que
no hace sino agigantarse al adentrarse en el XIX. Tradicionalmente se
consideraba durante el XVIII a las levas de marineria como causa del
retroceso de la pesca (7). Probablemente no se pueda aducir la misma
causa para el XIX, ya que frente a la época de Carlos III y Carlos IV,
durante el reinado de Fernando VII y comienzos del de Isabel II, la poli-
tica naval durmié un pesado sueflo, muy alejado de la tonica de “gran-
deur” que fue endémica en la marina a partir de Fernando VI (8).

Seria relativamente 16gico atribuir a la convulsa politica de la prime-
ra mitad del XIX, la paternidad de la crisis pesquera, pero Madoz parece
descartar esta causa, cuando en el articulo “Guetaria” de su “Diccionario”
explica como en esta poblacion guipuzcoana “antes de la guerra (la 1.2

(6) De hecho, a nivel espafiol, la crisis pesquera aparece ya reflejada por CAMPO-
MANES: Discurso sobre el fomento de la industria popular, p. 78 de la edicién de J.
REEDER, Madrid. 1975.

(7) Se trata de un fenémeno general a nivel peninsular: asi lo sefiala para Galicia,
MEIJIDE en su Economia maritima de la Galicia, cantdbrica en el siglo XVIII, Valla-
dolid, 1971, v. gr. p. 137. Igualmente el tema se encuentra ya en los contemporaneos, Cf.
LARRUGA: Memorias politicas y econdmicas...

Memoria CLXXXI, passim. En Vizcaya da cuenta abundante de ello la documenta-
cién del XVIII, conservada en las Cofradias de Pescadores de Bermeo (Libro de Decre-
tos y Libro de Cuentas) y de Mundaca (Libro de la Cofradia). La posibilidad de consultar
cémodamente estas fuentes me fue posible gracias a la intervencién del profesor A. Zaba-
la, de quién este trabajo es profudamente deudor, pues me sugirié el tema y orienté mi
investigacién, al mismo tiempo que durante meses soportaba pacientemente las multiples
consultas de dudas que surgian durante la investigacién. Igualmente, este articulo fue
cuidadosamente corregido tras su primera redacciéon por el profesor Zabala, lo que per-
miti6 eliminar algunos errores iniciales. Obviamente, los posibles errores que se conten-
gan en él son solamente responsabilidad mia.

(8) Un andlisis ya cldsico del caricter de la politica naval (desastrosa) de Fernando
VII, lo constituye el relato que del episodio de los barcos comprados a Rusia, hace JOSEP
FONTANA en La quiebra..., p. 284 y ss.
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carlista) habia 25 (lanchas) mayores y menores... pero aunque todo se
perdio, ahora existe por lo menos igual numero”. Es dificil saber si en
Vizcaya el efecto de la guerra carlista fue tan radical, hasta el punto de
destruir gran parte de la flota pesquera (9). Ahora bien, como se deduce
del texto de Madoz era relativamente facil volver al nivel anterior a la
guerra carlista.

(A qué causa se debid la disminucién de la produccion vizcaina de
pescado? Dado lo precario de los datos existentes no es posible exponer
conclusiones seguras, pero todo indica que hubo una disminucién en el
nimero de barcos dedicados a la pesca. Para comprobarlo se pueden com-
parar los totales de las lanchas de pesca que dan para sus épocas respecti-
vas, Iturriza (10) —finales del XVIII— y Pascual Madoz. Segin Iturriza
habia en Bermeo 40 lanchas, 20 en Mundaca, 13 en Elanchove, 28 en Le-
queitio, 13 en Ea y 17 en Ondarroa (total vizcaino: 131). Segin Madoz
habia en su época, 38 lanchas en Bermeo, 14 en Mundaca, 9 en Elanchove,
24 en Lequeitio, 4 en Ea, vy 22 en Ondarroa (total vizcaino: 111 lanchas).
El descenso en el nimero de lanchas vizcainas entre ambas fechas fue de
un 15,26% (Hay que anotar como s6lo estdn tomados los datos de las
chalupas mayores, ya que en Iturriza faltan referencias de las menores
de algtn puerto, lo cual es irrelevante para nuestro anélisis que se centra
en la pesca de merluza, atin y besugo; las lanchas menores se dedicaban
sblo a la pesca de sardina y anchoa).

De los datos anteriores se deduce que Vizcaya, en conjunto, perdié
parte de su flota pesquera entre finales del XVIII y mediados del XIX.
En teoria, es clara, por tanto, la causa de la disminuciéon de la producciéon
pesquera: descendié el ndmero de barcos y en consecuencia descendid
también el total de capturas. Pero si comparamos el descenso en el total de
capturas (20,66%) v el del nimero de barcos (15,26%) podremos deducir

(9) Asi parece ocurrir en Ondidrroa donde la incidencia de la guerra carlista
en la pesca fue muy importante segin GOTZONE AGIRRE: Aproximacién al sector
pesquero vizcaino en el siglo XIX, t. I, Tesis de Licenciatura inédita. Universidad de
Deusto. 1974. Esta tesis es el primer trabajo realizado con una metodologia cientifica
sobre la pesca vizcaina del siglo XIX y no es exagerado calificarlo de excelente. A pesar
de ello, como se vera posteriormente muchos de mis puntos de vista no coinciden con las
aportaciones de AGIRRE.

(100> He preferido los datos publicados en ITURRIZA Historia de Vizcaya..., Bil-
bao. 1967, a otros inéditos conservados en Registro de Marina n.e 1, porque al proceder
del afio de 1805 evidencian en algunos puertos una situacién anormal, ya inmersa en
plena crisis.



LA CRISIS DE LA PESCA VIZCAINA 149

que no sélo hubo un descenso en la produccién sino también en la produc-
tividad (11) (como veremos posteriormente, esta visiéon de conjunto encu-
bre disparidades locales totalmente divergentes).

La pesca vizcaina entre finales del siglo XVIII y mediados del XIX
no s6lo experimentd un brusco descenso en el total de capturas, sino que
ademas hubo una redistribuciéon en las especies pescadas. Todas las espe-
cies experimentaron un descenso en el nimero de capturas, pero mientras
éste fue de un minimo 3,71% en lo que se refiere al bonito, por el contrario
ascendid a un 14,77% en el besugo y a un importante 41,12% en la merluza.
Todo ello quiere decir que hubo una crisis (12) en la pesca vizcaina pero és-
ta no fue global sino diferencial. En el insuficiente estado de nuestros co-
nocimientos ictiolégicos puede atribuirse de forma probabilistica este des-
censo diferencial de capturas a los tipos de causas bésicas: a) una causa
biolégica y b) una causa econbémica. La primera de ellas vendria determi-
nada por una hipotética tendencia a la extincién de las especies mas afec-
tadas (merluza y besugo) que determinaria un menor nimero de capturas.
En principio no puede descartarse esta posibilidad, aunque nada indica
que la flota pesquera del XVIII se dedicara con tal intensidad a la merlu-
za. Segun lo que sabemos a partir de la documentacién consultada, la im-
portancia de la merluza era pequena frente al besugo y frente al bonito, en
lo que hace a la transformacién de pescado. Dicho de otra manera, la mer-
luza se destinaba al consumo de fresco, lo que hacia su comercializacién
muy desventajosa frente al besugo y al atin, que era objeto de una trans-
formacién en escabeche. Aqui entra la causa econdmica a la que antes ha-
ciamos referencia: la demanda de merluza debia de ser muy restringida
frente a la del atin y besugo, en tanto que su consumo era estrictamente
local o provincial. Al contrario, el consumo de besugo y atin tenia una
demanda potencial mayor, susceptible de aplicarse al mercado castellano.
En consecuencia el proceso extractivo de la merluza era menos remune-
rativo a largo plazo, que el del atin y bonito. Por otra parte, a mediados
del siglo XIX empieza a dibujarse un mercado estatal espafiol, a diferen-

(11) El empleo en este contexto de la palabra “productividad” es forzosamente
aproximativo muy lejos del rigor analitico de la escuela de Lausana y de las concepciones
neomarginalistas, por supuesto.

(12) A la vista de estos datos no puedo suscribir la opinién de G. AGIRRE, que
caracterizada “la primera mitad del siglo XIX... (como) un periodo de expansién moderada
hasta 1840...” para la pesca vizcaina. Cf. AGIRRE, op. cit.,, p. 55.
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cia del siglo XVIII cuando las aduanas del Ebro marcaban una barrera
muy clara entre el Pais Vasco y el resto de Espafia (13). Por eso, no deja de
ser significativo que el bonito, cuyo escabeche era el que tenia, posible-
mente, mayor demanda de Espana, sea el pescado menos afectado por la
crisis. El reverso de la moneda corresponde a la merluza. El propio Madoz
decia que “seria muy oportuno que se fomentase por todos los medios po-
sibles esta especie de industria (la pesca), procurando dar mas valor y sali-
da para el interior de la Peninsula a la merluza, cuya baratura y buena
calidad puede suplir el uso del bacalao” (14). Dejando de lado esta compa-
racién (no precisamente afortunada), se deduce que la merluza no tenia
apenas demanda desde Castilla. Por ello me inclino a pensar que el des-
censo en la actividad extractiva del besugo y merluza viene dado por ra-
zones basicamente econdémicas (contraccién de la demanda) (15), aspec-
to que parece confirmar Madoz cuando hablando de la pesca bermeana
dice que su “abundancia es extraordinaria, habiendo épocas del afio en
que la libra de merluza y bonito se vende a 4 maravedis” (16). Quizas
esta baratura influyese en el descenso de las capturas, junto a la escasa
demanda.

La crisis de la pesca vizcaina afectd también de una forma diferencial
a los diversos puertos vizcainos de que poseemos datos, tres sufrieron
un descenso en el numero de capturas (Bermeo, Mundaca y Lequeitio)
y los otros tres experimentaron un aumento (Ondarroa, Elanchove y Ea).
La variacion que sufrieron Bermeo y Ondarroa es practicamente despre-
ciable. Por el contrario, el descenso de capturas en Mundaca es apreciable,
en tanio que supone el 54% aproximadamente, y sobre todo Lequeitio
experiment6 un colapso, que habria de tener consecuencias muy profun-

(13) Después de redactado ya este articulo, la lectura de un informe conservado en
Registro de Marina n.e 1, ACJG, procedente de una localidad tan aislada del mercado co-
mo Elanchove, en que se dice que todo el pescado fresco extraido durante una temporada
fue llevado a Castilla, me hace dudar de la rotundidad con que expresé inicialmente mi
hipétesis. Si mantengo el texto inicial es por la indole aislada de esta informacién y su
posible caricter excepcional.

(14) MADOZ, P.. Diccionario Geogrdfico-Estadistico-Histérico... La propuesta de
MADOZ no deja de ser paradéjica cuando se comprueba que a comienzos del siglo XIX,
Lequeitio, Bermeo, y otros puertos pesqueros vizcainos importaban bacalao para su pro-
pio consumo, Cf. Registro de Marina, n.° 1, sin foliar, ACJG.

(15) Quizas en esta contracciéon de la demanda de pescado influyan razones de tipo
sociolégico-religioso, y en concreto la disminucién de los dias de vigilia a la que un in-
forme de 1834 conservado en ACJG aludia como elemento negativo para la pesca vizcai-
na, citado por AGIRRE, o. c., p. 133.

(16) MADOZ, P: “Diccionario...”.
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das en la economia pesquera de este puerto (el descenso de capturas fue
del 121%) (17). El caso de Lequeitio es particularmente importante ya que
a fines del siglo XVIII era principal puerto vizcaino (acaparaba el 13%
de la pesca), pasando a representar sélo el tercer puesto a mediados del
siglo XIX (casi el 18% de la pesca). El descenso de la potencia pesquera
de Lequeitio debié de ser un ejemplo particularmente vivo de una estruc-
tura de larga duracién, a juzgar por los datos del ntimero de lanchas de
este puerto en el siglo XV, 60 aproximadamente, v el muy inferior de 28
a fines del XVIII (estos datos fueron proporcionados por J. R. Iturriza,
buen conocedor de los archivos de Lequeitio, pasando a engrosar sin ape-
nas modificacion el articulo “Lequeitio” del Diccionario Geografico e His-
torico de la R.A.H.) (18).

Frente al descenso espectacular de Lequeitio, los pequehos puertos de
Elanchove y Ea experimentan un fuerte incremento en el numero de cap-
turas (del orden del 33% y 34%, respectivamente).

Una conclusion, un tanto esquematica, sobre la pesca vizcaina permiti-
ria decir que en la primera mitad del XIX, los grandes puertos pesqueros
pasaron por una época depresiva, mientras que los puertos pequefios tu-
vieron un fuerte auge (19).

(17) A la vista de estos datos y de las tablas estadisticas que ofrezco en este trabajo
no puedo compartir la aseveracién que hace GOTZONE AGIRRE, op. cit.,, p. 63: “Pro-
yectaremos la imagen de Bermeo a los puertos de Ondarroa y Lequeitio en los que cree-
mos (sic) se van a dar los mismos planteamientos... para llegar al fin a idénticas con-
clusiones”. :

(18) ITURRIZA, J. R.: Historia General de Vizcaya y Epitome de las Encartacio-
nes, Edicisn RODRIGUEZ HERRERO, Bilbao, 1967; Diccionario Geogrdfico-Histérico
de la R. A. H., tomo I, “Provincias Vascas y Navarra”, pp. 433-435, Madrid, MDCCCII.
Sobre la evoluciéon de la pesca en Lequeitio es de esperar que el trabajo que realiza
actualmente Maite Jauregi desvele la singular trayectoria de este puerto.

(19) El conocer hasta qué punto la complementacién en los pequefios puertos de
agricultura y pesca ayudd a capear la crisis es un punto bastante oscuro en el estado
actual de nuestros conocimientos. El caso de Algorta —no incluida en este trabajo porque
Madoz no da datos de él— es particularmente sugestivo pues presenta segiin la documenta-
cién de principios del XIX una especializacién pesquera y una disociacién entre agricul-
tura y pesca, superior a la de puertos de tanta tradicién como Lequitio y Mundaca, Cf.
Registro de Marina n.° 1, s. f, ACJG (en cualquier caso el problema de Algorta es muy
especifico pues s6lo se dedicaba a la pesca de sardina o anchoa). Es posible que en el
auge de Ea y de Elanchove influya el hecho de que los pescadores eran en estas locali-
dades pequefias, al mismo tiempo, en gran parte, labradores que compaginaban la pesca
con la agricultura. Ello permite una situacién coyuntural de prosperidad en este periodo
(1787-1840), que al parecer se quiebra rapidamente: asi AGIRRE sefiala, op. cit, p. 44
como el puerto de Ea “tuvo vida efimera porque para finales del siglo XIX ya no se men-
ciona ninguna actividad de pesca” . Posiblemente el juicio de AGIRRE es exagerado (Cfr.
la imagen pesquera y marinera que da de Ea, ECHEGARAY, C.: Geografia General del
Pais Vasco-Navarro, t. V, p. 799-801) pero la tendencia de Ea en la segunda mitad del
XIX fue probablemente hacia el decrecimiento tras el auge coyuntural en la transicién
del Antiguo al Nuevo Régimen.
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En teoria cabria esperar que aquellos puertos que vieron incremen-
tado su numero de barcos serian los que experimentasen un mayor incre-
mento en sus capturas. En realidad, ocurre casi lo contrario. Como hemos
visto anteriormente, Ea aument6 sus capturas en un 34,37%, mientras que
por el contrario su numero de barcos experimenté un descenso del 69%,
lo cual quiere decir que hubo un gran aumento de la productividad. Elan-
chove, también aument6é sus capturas (33%) y vio descender el numero
de barcos (30%). De igual forma Bermeo vio aumentar la productividad
de sus barcos pesqueros (mientras su numero de barcos descendié en un
5%, su pesca s6lo disminuyé en un 29%). Por el contrario, Ondarroa, Mun-
daca y Lequeitio experimentaron fuertes descensos en la productividad
pesquera. De nuevo, Lequeitio fue el puerto menos favorecido, pues mien-
tra su numero de barcos sélo descendié en un 14%, sus capturas disminuye-
ron un 121%, lo cual debié de representar una depresion muy considera-
ble de la actividad econémica, que probablemente afectaria también a la
renta e ingresos salariales de los pescadores. Todo ello indica que la crisis
pesquera de la primera mitad del siglo XIX afecté6 de modo muy peculiar
e irregular a los diferentes puertos, de forma que unos vivian una época
de crecimiento mientras otros se sumian en la decadencia. Entre 1797
y 184045 cuatro de los puertos vizcainos considerados incrememtaron
su importancia: Bermeo, Elanchove, Ea y Ondarroa. También en este
aspecto el balance es més favorable a los puertos pequefios: asi, el puerto
cuya importancia se acrecentdé mas, fue el de Ea, (47,96%, en términos
relativos) seguido de Elanchove (36,34%), Ondarroa (21,25%) y finalmente
Bermeo (18,28%). Inversamente, en los puertos que perdieron su impor-
tancia, la pérdida es tanto mayor cuanto mas relevante es el puerto:
Lequeitio pierde el 75,71% de importancia en el conjunto vizeaino y Mun-
daca el 22,71%.

Desde otro punto de vista, en 1797 el orden de importancia de los
puertos pesqueros vizcainos era: Lequeitio, Bermeo, Ondarroa, Mundaca,
Elanchove y Ea, mientras que en 1840-45 si bien el orden de los tres ulti-
mos puerfos seguia siendo el mismo, el de los tres primeros habia cambia-
do, ocupando Bermeo la primera posicioén, seguido de Ondarroa y Lequei-
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tio (20) (este ultimo puerto rarece ser que sufrié la crisis mas profunda
de todos los puertos entre 1797 y 1840-45).

La transformacioén experimentada en la primera mitad del siglo XIX
en la pesca vizcaina, no s6lo afecté de forma diferencial a los puertos sino
también a las especies pescadas. Lamentablemente, sélo podemos esudiar
tres especies (que son las que hasta ahora hemos venido considerando):
el besugo, el atin y la merluza. Las otras especies de que poseemos datos
fragmentarios (marrajo, congrio, sardina y anchoa) parecen menos impor-
tantes en la pesca vizcaina (al contrario de lo que ocurria, por ejemplo,
en la pesca gallega) (21), en esta época.

Anteriormente, hemos hablado de una redistribucién a nivel provin-
cial de la pesca. Ahora comentaremos brevemente las cifras consignadas
en la tabla 1: segiin puede apreciarse en ella, excepto en el caso de Le-
queitio (en que la crisis fue general, afectando a todas las especies) en el
resto de los puertos hubo una redistribucién en la captura de las diversas
especies. En general, puede decirse que el bonito aumenté su importancia
de forma considerable en Onddrroa y en Elanchove, y en menor medida
en Mundaca, quedando estacionario en Ea. Por el contrario, el besugo ten-
di6é a descender en Mundaca (de forma muy considerable), en Lequeitio,
en Elanchove y en Ondarroa.

Curiosamente la merluza, que es el pescado mas afectado por la crisis
a nivel provincial, vio aumentar de forma importante sus capturas en los
dos puertos en auge del Sehorio, Ea y Elanchove. Pero el ascenso de
las capturas de merluza en estos pequefios puertos no fue suficiente para
compensar la caida espectacular que tuvo la merluza em Mundaca
(80,78 %), Bermeo (153,33 %), v cdémo no, ain més espectacular en Lequei-
tio (253,25 %) (22).

(20) Debo rectificar aqui la aserciéon de AGIRRE, op. cit.,, p. 167 que fecha en los
afios 80 del XIX el adelantamiento de Ondarroa respecto de Lequeitio. Al menos tempo-
ralmente ya se produce este adelantamiento en los afos 40.

(21) Especies como sardina y anchoa sélo parecen poseer importancia en los puertos
pesqueros vizcainos més pequefios como Algorta, o que sélo marginalmente se dedicaban
a la pesca, Cf. Registro de Marina cit...,; Por el contrario la sardina era muy importante
en la pesca gallega, Cfr. MELJIDE, o. ¢.; BERNALDEZ, “La pesca en Galicia” in CA-
RRERAS CANDI, F.: Geografia General del Reino de Galicia, Barcelona, 1936; y CAN-
GA ARGUELLES, JOSE: Diccionario de Hacienda..., Madrid, t. II, p. 551, 1834.

(22) En esta crisis diferencial de las diferentes especies pudo intervenir la depre-
ciacién de ciertos pescados, a la que alude MADOZ, o. c., art. Bermeo (citado arriba). La-
mentablemente no disponemos de buenas imformaciones de precios sobre el pescado en
Vizcaya en la 1.2 mitad del XIX. Solamente poseemos los datos ofrecidos por LEGARRE-
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Dentro de un analisis pormenorizado de los puertos merece un apar-
tado especial Lequeitio, donde todas las especies experimentaron una baja
considerable, pero en cualqguier caso marcandose una transiciéon entre la
decadencia del besugo, relativamente moderada y la del bonito y merluza
que muestran un colapso importante (—181,09% y —253,256%). El caso
contrario viene representado por Ea, en la que ninguna especie desciende,
si bien los incrementos son muy moderados frente a las espectaculares ba-
jas de otros puertos. Otros dos casos contrapuestos lo representan de un la-
do Bermeo y de otro Elanchove y Ondarroa. En principio, Bermeo es un ca-
so extrafio a nivel provincial, pues si el numero total de capturas se mues-
tra casi estacionario, ello encubre una especializacién casi absoluta en la
pesca de besugo, cuya importancia en el conjunto total de la pesca bermea-
na aumenta de manera significativa, mientras se produce una baja de las
otras dos especies, siendo Bermeo un caso interesante de intento de ajus-
tarse a una nueva coyuntura modificando su estructura pesquera. En
Elanchove y Ondarroa, por el contrario es el besugo el pescado més despre-
ciado, mientras aumenta la importancia del atin y de la merluza. En
ambos casos, hay una tendencia comun que trata de equilibrar las dife-
rentes especies, caso que es particularmente notable en Elanchove, donde
en 1797 el predominio de la pesca de besugo era abrumador mientras por
el contrario en 1840-45, se llega casi a un equilibrio entre las diversas
clases de pescado. Al parecer, Ondirroa segun las estadisticas que posee-
mos, intenté lo mismo pero los resultados fueron menos brillantes.

A la hora de tratar de descubrir una estrategia comun entre los puer-
tos en auge y en decadencia para redistribuir las diferentes capturas, no
parece posible encontrar ningin patrén valido. Asi, tanto Ea (un puerto
en ascenso) como Bermeo (estancado) presentan una clara tendencia a
especializarse en la pesca del besugo, mientras Elanchove (otro puerto
en auge) y Ondarroa (estacionario) mantienen una tendencia hacia el

TA IRAGORRI, P.: Precios en Villaro (1627-1879), Tesis de Licenciatura inédita, Uni-
versidad de Deusto, 1974. Seglin ellos los numeros indices de la merluza pasaron de 100
en el siglo XVII a 124 en el XIX y los del atin de 100 en el XVII a 200 en el XIX. Este
estancamiento secular del precio de la merluza durante 3 centurias casi, explicaria su
poca rentabilidad. En todo caso se trata sélo de una hipotesis pues me parece asombroso
un estancamiento de los precios tan prolongado. Quizas influye en esta imagen el hecho
de que LEGARRETA para elaborar sus series no contase con mercuriales sino con infor-
macién de un convento, cuya fiabilidad es siempre menor (Cfr. sobre ello VILAR, P:
Crecimiento y desarrollo..., Barcelona, 1976 (3), p. 188 y ss. y ANES, G.: Las crisis agra-
rias en la Espafia moderne, Madrid, 1974 (2), p. 71 y ss.
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equilibrio de las diferentes especies de pescado. La situacién de Mundaca
y Lequeitio supone un caso aparte, pues en ambos lo que parece cuestio-
narse es la propia entidad pesquera de ambos puertos, plasmada también
diferencialmente, pues mientras Mundaca podia encontrar en el comercio
(23) una actividad sustitutiva de la pesca, en el caso de Lequeitio (24), la
crisis pesquera y la crisis general irian probablemente paralelas, sin alter-
nativas eficientes (24 bis). En las tablas 5 y 6 he tratado de plasmar en
porcentajes lo que representan las diferentes especies en cada puerto y
su tendencia hacia el equilibrio (o hacia el desequilibrio).

A la hora de plantearse unas conclusiones sobre la evolucién de la
pesca vizcaina en la primera mitad del XIX, me parece importante desta-
car varios hechos:

1. —En primer lugar, se debe considerar, a nivel provincial, la exis-
tencia de una caida importante en la produccién pesquera, en el nimero
de barcos y en la productividad. Ello es lo que permite hablar, en términos
generales, de una crisis de la pesca vizcaina.

2. —Esta crisis no es uniforme y encubre situaciones distintas e in-
cluso contradictorias. Es claro el ascenso que manifiestan tanto en pro-
duccién como en productividad, los puertos de Ea y Elanchove. Es bas-
tante significativo que ambos puertos sean precisamente los mas peque-
fios de Vizcaya (en conjunto representan el 9% v el 15% de la produccién

(23) La sustitucién de la pesca por la dedicacién a la marina mercante al ser esta
mdas rentable parece clara en Mundaca: Cfr. AZCARRAGA, Historia de Vizeaya, Bilbao,
1885, pp. 199 y 201; y VICARIO DE LA PENA, N: “Derecho consuetudinario de Vizcaya”,
Madrid, 1901. Ambos autores interpretan la crisis pesquera de Mundaca en el XIX por
los mayores atractivos de la marina mercante.

(24) Una vez redactado este articulo, una relectura del trabajo de GOTZONE
AGIRRE, op. cit.,, me ha convencido de que quizds exageré la importancia de la crisis
lequitiana, que muy probablemente fue coyuntural. Lo dificil es explicar esta crisis,
aunque s6lo sea coyuntural ya que Lequeitio fue durante esta época (primera mitad del
XIX) un lugar de inmigracién engrosada por labradores de anteiglesias cercanas (Berria-
ta, Guizaburuaga, Mendeja...) segin relata FERNANDEZ DE PINEDO, E.: Crecimiento
econémico y transformaciones sociales del Pais Vasco, Madrid, 1974, p. 143. Para este
autor, estos labradores emigraban hacia Lequitio para dedicarse a la pesca.

(24 bis) Otra explicacién un tanto anecdética de la decadencia de Lequeitio puede
encontrarse en OCAMICA, F.. La wvilla de Lequeitio (Ensayo histérico). Bilbao, 1965,
p. 209 segun el cual influiria en esta decadencia de Lequeitio frente a ofros puertos el
hecho de que los arrieros no quisiesen ir a Lequeitio pues alli no podian vender apenas
vino, y hay que tener en cuenta que la actividad intermediaria de los arrieros se basaba
en y era remunerativa en cuanto trafan el vino de Rioja, Aragon Castilla y llevaban el
pescado vasco de vuelta a las mismas zonas de Rioja, Castilla... El argumento me parece
episédico y de débil consistencia.
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pesquera vizcaina en 1797 y en 1840-45 respectivamente). Su apartamien-
to de la tendencia general no encuenfra hoy por hoy una explicacién con-
cluyente. La tnica explicacién se podria buscar en una reconversion de
elementos agricolas de los pequefios puertos hacia la pesca permitiendo
una alternancia agricultura-pesca que originaria una mayor rentabilidad
(25).

Por el contrario los dos puertos pesqueros mas importantes en 1840-45,
Bermeo y Ondarroa, tienden a mantener estancada su produccion.

Finalmente hay dos puertos pesqueros en franca decadencia: Munda-
ca y Lequeitio. En Mundaca la regresién es menos grave y se vio acompa-
nada de una orientacién hacia la marina mercante, en detrimento de su
significaciéon pesquera.

Lequeitio representa probablemente el caso de una regresiéon maés gra-
ve. Tradicionalmente, desde la Edad Media habia sido el puerto vizcaino
mas importante, si bien su evoluciéon habia venido marcada por una deca-
dencia continua que tiende a consumarse en la primera mitad del siglo
XIX.

No es posible actualmente asegurar en qué grado la depresién econo-
mica europea general que siguié al periodo napoleénico o la influencia
de la traumatizada vida politica espafiola y, concretamente, vasca de la
primera mitad del siglo XIX estan en el origen de estas transformaciones
pero me inclino a creer que en este caso operan causas locales de dificil
generalizacién. Esta idea es confirmada por la diferente evoluciéon de los
diversos puertos vizcainos. Me inclino a pensar que si la causa de la crisis
de la pesca vizcalna viniese constituida fundamentalmente por una crisis
europea o espafiola global, la decadencia serfa general y no claramente
selectiva (26). En lineas anteriores citabamos el testimonio de Madoz acer-

(25) De hecho esta reconversion de la Agricultura hacia la pesca seria el movi-
miento inverso al detectado para el siglo XVII, por LUIS MARI BILBAO, “Crisis y re-
construccion de la economia vascongada en el siglo XVII”, Saioak, n.o 2, pp. 1567 y ss. Lo
que parece claro es que ya a fines del XVIII y principios del XIX se produce una crisis
de la Agricultura vasca, perfectamente estudiada para Guiptizcoa por FERNANDEZ AL-
BADALEJO, P.: La crisis del Antiguo Régimen en Guipizcoa 1766-1833, pp. 171 y ss.

Ademias de la merindad de Busturia parece operar una profunda crisis consecuencia
de la ocupacién francesa que origina saqueos y produce un estado caético en la agricul-
tura de la zona. Cf. sobre ello PEREZ PONT, M.» PILAR: Suministros y contribuciones
a las tropas francesas en lag merindad de Busturia, Tesis de Licenciatura inédita, Uni-
versidad de Deusto, 1974, pp. 46, 52 etc...

(26) Estas lineas deben entenderse matizadamente, a la luz de las apreciaciones
que llevo hechas en las notas de este articulo.
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ca de cémo la flota pesquera de Guetaria, completamente destruida en la
guerra carlista, fue reconstruida en un breve tiempo (27). Desconozco hasta
que punto en Guiplzcoa la evolucion de la pesca siguié caminos mas o
menos paralelos a los aqui descritos para Vizcaya, pero el ejemplo de Gue-
taria tiende en principio a afirmar la imagen de una recuperacién pesque-
ra. De la misma forma parece que se comporté Motrico cuyas utilidades
fruto de la pesca fueron cifradas en 200.000 reales/afio a fines del siglo
XVIII por J. J. Landazuri, mientras medio siglo después eran evaluadas
por P. Madoz en 700.000-800.000 reales/afio. Aunque la fiabilidad de estas
cifras, en cuanto a su total exactitud, sea muy discutible y, por supuesto,
la comparacién en términos monetarios no sea la mas adecuada, todo pare-
ce indicar que en el conjunto del Pais Vasco la evolucién general de la
pesca vino marcada por el distinto comportamiento ante la coyuntura.

3 —La crisis afecta también de forma diferente a las especies de pes-
cado mas importantes del Pais Vasco (besugo, atin y merluza). Aunque
todas estas especies van a experimentar una disminucién, hay una grada-
cién muy marcada entre la baja moderada del atin (3,71 %), la apreciable
del besugo (14,77 %) y la muy notable de la merluza (41,12 %). Si compa-
ramos el reparto proporcional de los tres pescados la situacion seria en los
dos momentos considerados a lo largo de este trabajo, 1797: Besugo=
53,37 %, Merluza= 26,88 %, y Atin= 14,74 % ; mientras en 1840-45 los
porcentajes eran Besugo= 61,20 %, Merluza= 19,81 % y Atin= 18,97 %.

He intentado en paginas anteriores explicar este ascenso relativo del
besugo y atun, asi como la regresion de la merluza en base a la poca de-
manda que tenia ésta para escabechar, y de ahi que por tanto, fuera un
pescado que se consumia casi exclusivamente para fresco. De hecho, quizés
la situacién no fue siempre asi ya que en €l Libro de Decretos de la Cofra-
dia Bermeana en el siglo XVIII, se encuentran esporadicas referencias
al escabeche de merluza (28), pero tales referencias tienden a desaparecer
en la segunda mitad del XVIII, y por otra parte la Cofradia de Pescadores

(27) Aunque quizds el caso de Guetaria fuese excepcional, los datos que poseemos
acerca del valor de las lanchas pesqueras a comienzos del XIX indican que aquél era muy
reducido, Cfr. Tenencia de Corregimiento, Legs. 402 n.c 76, 344 n. 13,226 n.° 4, etc..., Ar-
chivo Histérico de la Diputacién de Vizeaya (AHDV). Los barcos pesqueros exigian una
inversién de capital muy poco importante (alin para los niveles de renta y ahorro de la
época) y ello explicaria la facil reconstruccién de la flota pesquera en algunas localidades.

(28) También Cf. CAMPOMANES: Apéndice a la Educacién Popular, 4 vols,
Madrid, 1775-1779, t. IV. Alude a ensayos de escabechar merluza intentados por la RSBAP.
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de Bermeo nunca se preocupd de intervenir de forma activa en este es-
cabeche, lo que indica que era una actividad marginal. Por el contrario,
el besugo y el atun eran susceptibles de una demanda mas amplia por ser
adecuados para el escabeche, demanda que habria que relacionar con una
tendencia de la pesca vizcaina hacia el abastecimiento del mercado espa-
fol.

E]l problema de la integracion del mercado estatal espafiol es muy
complejo para ser tratado aqui, pero interesa destacar que los autores que
se han ocupado del tema (Ringrose, Fontana, Sanchez Albornoz) (29),
tienden a considerar que en la primera mitad del siglo XIX tiende a uni-
ficarse este mercado estatal espafiol, tendencia que se consolidara a lo lar-
go de la centuria decimonénica frente a la escasa integracion del mercado
espafiol en el XVIII. Parece claro que el mercado espafiol era muy refrac-
tario a la demanda de merluza, mientras que es mas probable que exis-
tiese cierta demanda castellana de besugo y de atun en escabeche (aunque
los datos que da Madoz sobre el to*al de arrobas de escabeche exportado
por Bermeo en los afios 40, no son precisamente espectaculares) (30).

En mi opinién, es muy posible que la progresiva integracién del Pais
Vasco en el mercado espafiol durante el XIX influyese en la redistribucién
de las especies capturadas. De todas formas tampoco hay que exagerar
la importancia del mercado espafiol para la pesca vasca de la primera
mitad del XIX, ya que es seguro que el mercado castellano demandaba
sobre todo pescado noérdico (bacalao noruego e inglés, basicamente) tanto
en el XVIII como en el XIX, e incluso una incursion en los fondos del
Archivo del Corregimiento de Vizcaya tiende a producir la impresion de
que se incrementa esta demanda de pescado norteuropeo en la primera
mitad del XIX, respecto de épocas anteriores (31).

En cierto modo, todo tiende a consolidar la idea de que la crisis de la

(29) Sus obras cldsicas: FONTANA, J: “Formacién del mercado nacional y toma de
conciencia de la burguesia”, in Cambio econdémico y actitudes politicas en la Espafia
del siglo XIX, Barcelona, 1973; SANCHEZ ALBORNOZ, N.: “La integracién del mercado
nacional” in Jalones en la modernizacién de Espafia, Barcelona, 1975; RINGROSE, D.:
Los transportes y el estancamiento econémico de Espafia, Madrid, 1972. Tampoco se
puede olvidar las aportaciones realizadas para diversos pueblos del Estado Espafiol por
R. GARRABOU, J. GARCIA LOMBARDERO, etc...

(30) Ibidem. En concreto Bermeo exporté en 1843, 2.197 arrobas de pescado en es-
cabeche y sé6lo 42 quintales de pescado salado.

(31) Cf. Archivo del Corregimiento, Seccién 16, Legs. 5 n.o 19, 148 n.° 1, 148 n.c 39
ete., AHDV.
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pesca vizcaina en la primera mitad del siglo XIX es un fenémeno de raiz
fundamentalmente enddgena (32) que ha de ser asociado muy probable-
mente a una transformacién de la estructura socioecondémica de la zona
costera del Pais Vasco. La consulta intensa de documentacién relacionada
con la pesca vizcaina del XVIII produce la impresiéon de que a finales de
esta centuria la pesca vasca habia llegado a unos techos econdmicos, que
la hacian de muy dudosa rentabilidad en ciertos casos. Aunque la docu-
mentacién procedente de los pescadores tienda a buscar un chivo expiato-
rio en las levas de la Armada como factor determinante de la falta de
rentabilidad de la pesca, esta asercién me parece, en gran medida, intere-
sada y fruto de un andlisis incorrecto de la realidad econdmica de la pesca
vizeaina.

Probablemente la causa ultima de la deficiente situacién de la pesca
vizcaina ha de ser buscada en la persistencia de una tecnologia inadecua-
da y en el mantenimienfo de una estructura empresarial arcaica y tan
fuertemente asociada a la realidad del Antiguo Régimen pre-capitalista,
que hacia imposible los cambios necesarios para que se operase una mo-
dernizacién tecnolbgica y organizativa (33) en el sector. Muy probable-

(32) Las causas de la decadencia pesquera de esta época se han intentando encon-
trar en raices exégenas por GOTZONE AGIRRE en un andlisis que no comparto en gran
medida. Para esta autora serian determinantes de la crisis la guerra carlista (op. cit., pp.
165-166) y las malas comunicaciones. En cuanto a la guerra carlista, aunque AGIRRE
prueba claramente que durante el periodo bélico (1833 a 1839) hay una clara recesién
fundamentada en la guerra, ella misma reconoce (p. 68 y p. 110, op. cit, p. e.) que se pro-
duce una recuperaciéon en 1840. Evidentemente el colapso de la pesca durante la guerra
carlista me parece légico; nadie espera de una guerra que aumente la produccién (como
no sea la de armamentos). No niego que actien en la pesca y en su crisis, factores exo-
genos, pero son residuales. En cuanto a las malas comunicaciones como causa de una
decadencia del sector pesquero, me parece un argumento errdneo: seria tanto como
sostener que las comunicaciones pueden crear una demanda, cuando es evidente que las
comunicaciones son impulsadas por la existencia de una demanda previa.

De otra parte, AGIRRE, op. cit.,, p. 146 argumenta que Bermeo tenia mejores comu-
nicaciones que Lequeitio y ello influiria en la mejor evolucién de la pesca bermeana.
Este aserto no merece ser tomado en consideracion desde el momento en que AGIRRE
reconoce, op, cit. p. 184, que Ondarroa tenia peores comunicaciones que Bermeo y como
%3 ha podido ver a lo largo de este articulo, Ondérroa superé la crisis atin mejor que

ermeo.

(33) Es muy probable que los cambios tecnolégicos no fueran tan importantes a la
hora de explicar la falta de una revolucién industrial en la pesca en contraposicién a
lo que ocurrié en otros sectores productivos (sobre el problema de la falta de un salto
hacia la industrializacién en la pesca vizcaina del XIX, un analisis muy Necido en
AGIRRE, op. cit.,, p. 5). De hecho parece que en orden a la “modernizacién” las innova-
ciones técnicas no fueron tan importantes como los cambios organizativos, tal como re-
conocen desde hace afios los estudiosos de la Revolucién Industrial, asi Cfr. MCKEND-
RICK Estudios sobre el nacimiento y desarrollo del capitalismo, Madrid, 1977 (2) pp.
87 y ss; THOMPSON, E. P.: “Tiempo de trabajo, disciplina de fébrica y capitalismo
industrial”, in Tradicién, revuelta y conciencia de clase, pp. 239-294, Barcelona, 1979 o
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mente este diagnostico es no sélo aplicable a la pesca sino a otros sectores
de la economia vasca. Pero en €l caso de la pesca, el problema fue proba-
blemente mas importante dada la casi ininterrumpida decadencia del sec-
tor desde la Edad Media hasta el XIX. La causa de esta decadencia no es
Unica sino muy compleja y posiblemente se halle en relacién con cuestio-
nes de politica internacional, cuyo marco escapaba a la posibilidad de ac-
cion de los pescadores vascos (un ejemplo de ello puede ser la asociacion
del auge de la pesca vizcaina al ascenso de la importancia de la Corona de
Castilla en el Atlantico desde el siglo XIIT al XVII y la regresion subsi-
guiente a su declive, manifestada en la Baja Edad Moderna y comienzos
de la época contemporanea).

Seria excesivamente simplista, sin duda ligar la decadencia de la pesca
vizcaina Unicamente a factores de indole politica. La incapacidad de aqué-
lla para renovarse implica, de hecho, la persistencia del Antiguo Régimen
que se va a revelar especialmente esterilizadora en el campo social, econd-
mico v de las estructuras mentales (34). La peculiar vigencia de los valo-
res tradicionales del Antiguo Régimen en la sociedad vasca del XIX, de-
bié de producir un efecto de bloqueo que tenderia a actuar como disuasor
frente al cambio econdémico, que ya a fines del XVIII aparecia como
ineludible entre los sectores mas inteligentes de la sociedad vasca.

La postura refractaria de la pesca vizcaina hacia los cambios determi-
naron probablemente una situacién progresivamente deteriorada de la
capacidad extractiva, que se traduce en la primera mitad del siglo XIX
como una incapacidad total para adoptar formas econémicas renovadoras
y esencialmente capitalistas (35). No deja de ser significativo que la aboli-
cion de la estructura gremial que se produce en el Estado Espafol con la
Revolucién liberal-burguesa, no afecte a las Cofradias pesqueras que van
a constituir un islote anacroénico del Antiguo Régimen en medio de una so-

HOBSBAWM, E. J..: “Costumbre, salarios e intensidad de trabajo...” in Trabajadores,
pp. 352 y ss, Barcelona, 1979.

(34) En mi memoria de licenciatura hago especial hincapié en esta persistencia de
las estructuras mentales del Antiguo Régimen, que se revela como especialmente esterili-
zadora en su trasfondo econémico, segiin puede apreciarse v. gr, en la documentacién
conservada en el Libro de Cuentas del siglo XVIII de la Cofradia de Pescadores de Ber-
meo.

(35) El tema ha sido estudiado para el Pais Gallego desde un punto de vista de
Historia Social por ALONSO ALVAREZ, Industrializacién y conflictos sociales en la
Galicia del Antiguo Régimen, 1730-1850, Madrid, 1976,
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ciedad de clases y de una economia capitalista (36). De ahi que sea razona-
ble sostener la hip6tesis de una etiologia endégena a la hora de considerar
la crisis pesquera de esta época.

Como hemos explicado en las paginas anteriores la crisis no afectd
uniformemente a todos los puertos vizcainos. El sorprendente buen estado
de salud que goza la pesca de Ea y de Elanchove habla quizés del triunfo
de la inexistencia de estructura alguna sobre las estructuras del Antiguo
Régimen; esto es, todo lo que sabemos nos hace pensar que la pesca en
estas pequehas localidades al contrario que en los nucleos tradicionalmen-
te pesqueros (Lequeitio, Bermeo) estaba escasamente regulada (Ea no te-
nia Cofradia de Pescadores) y no era afectada por las reglamentacfiones
prohibicionistas y las practicas hipertrofiadas del Antiguo Régimen. Ello
permitia que la pesca se asociase de forma natural a otras actividades pro-
ductivas (singularmente, la agricultura), lo que tenderia a hacerla espe-
cialmente rentable.

La otra cara de la moneda viene representada por Lequeitio, donde al
no producirse una evolucién hacia el capitalismo y al estar la economia do-
minada por la actividad extractiva, se produce una decadencia ante la
persistencia de las viejas tradiciones. Por lo que sabemos de su evolucion
posterior, el otro gran ntcleo tradicional de la pesca vizcaina, Bermeo, fue
menos refractario al cambio: era ilusorio esperar que la estructura econo-
mica de esta villa permitiese una complementariedad entre agricultura
y pesca, al modo que lo hacian los pequehos puertos, solucién inestable
ademaéas y altamente transitoria. Probablemente los pescadores de Bermeo
comprendieron la disyuntiva y en base a lo que ocurrié después, parece
que la decadencia de Bermeo fue s6lo temporal y podriamos calificarla
de crisis de crecimiento. El caso de Ondarroa, si bien en menor escala,
siguié probablemente el modelo marcado por Bermeo. En cuanto a Mun-
daca, ya desde antiguo tenia una orientacién tanto o mas marinera que
pescadora. Probablemente la marina mercan’e ofrecia un marco de desen-

(36) La abolicién de las cofradias pesqueras se produce en el Estado Espafiol con
ocasién de las diversas etapas liberales del XIX, con consecuencias, al parecer, negativas
sobre la vida social de los pescadores: Cf. CASARIEGO, J. E.: Asturias y la mar, Gijén,
1976, p. 138. Pero tal abolicién de las Cofradias pesqueras no afecté a Vizcaya, como al
resto de los territorios forales vascos, en virtud de su legislacién peculiar: Vid. ARRIZA-
BALAGA BARRENETXEA, F.. Aproximacion al sector pesquero vizcaino en el siglo
XIX, Tesis de Licenciatura inédita, Universidad de Deusto, 1974, p. 263 y ss., 1974,
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volvimiento menos esclerotizado que la pesca, destinada en Mundaca a
llevar una languida vida en el futuro.

Estas paginas no han pretendido ser mas que un breve anilisis de la
dificil situacion de la pesca de la regién vizcaina, en el periodo entre 1797
y 1840-45. Lo fundamental de este analisis tiende a hacer resaltar como la
incapacidad del Pais Vasco, durante las primeras décadas del siglo XIX pa-
ra asumir la modernizaciéon y el capitalismo produjo un efecto depresivo
sobre la pesca, efecto que ya era predecible en los afios finales del siglo
XVIII, cuando después de una tendencia alcista hacia mediados de siglo,
se hizo evidente que el futuro era poco prometedor mientras las estruc-
turas del Antiguo Régimen siguiesen siendo dominantes, Lo que sabemos
de la pesca vizcaina nos hace pensar que el periodo aqui descrito repre-
senta una fase de la transiciéon del feudalismo hacia el capitalismo, una
transicién que se demostrara fecunda en algunos casos (Bermeo y Onda-
rroa son un ejemplo de ello) mientras que en otros sélo conducird a una
mediocre languidez, magro recuerdo de un esplendor ya definitivamente
acabado.



LA CRISIS DE LA PESCA VIZCAINA 163

TABLAS COMPARATIVAS DE LA SITUACION DE LA PESCA VIZCAINA: 1797-1845.

1) Incremento del total de capturas en 1840-45 respecto de 1797 en 9.

Besugo Atin Merluza Total
Bermeo +45,84 — 82,5 —153,33 — 2,6
Mundaca —90,55 + 25,33 — 80,78 — 54,63
Elanchove —51,25 4+ 61,11 + 55,71 + 33,33
Ea 440,00 0,00 + 33,33 + 34,37
Lequeitio —57,69 —181,09 —253,25 -—121,44
Ondarroa —49,76 + 82,07 + 52,97 — 1,13

2) Incremento en el total de capturas vizcaino en 1840-45 respecto de 1797: —20,65 %.

3) Incremento en las distintas especies en 1840-45 respecto de 1797. Besugo: —14,77%,
Atan: —3,71 %, Merluza: —41,12 %.

4) Porcentaje de capturas de cada puerto en el total vizecaino:

1797 1840-45 Incremento en 1840-45 respecto a 1797
Bermeo 24,17 29,58 +18,289/ (relativo) [/ + 541% (absoluto)
Mundaca 15,45 12,59 —22,71 9 »o» /] —28% ” "
Elanchove 6,06 9,55 436,549, ” ” /] +349% ” 7
Ea 2,81 540 +47960, 7 7 [ 4 259% ” ”
Lequeitio 31,33 17,83 —15,719/ » 7 /] —13,50% v
Onddérroa 20,15 25,69 +21,259, ” 7 / + 554% " 7

5) Porcentaje de las diferentes especies en los puertos vizcainos:

1797 1840-45

Besugo Atin Merluza Besugo Atan Merlaza
Bermeo 37,569 20,259/, 42,17% 71,42% 11,42% 17,149
Mundaca 74,439/ 14,58% 10,98% 60,40% 30,20% 9,40°/,
Elanchove 66,929/ 19,35% 13,71% 35,39% 39,82% 24,77/
Ea 71,429, 19,04% 9,52% 78,12% 12,50% 9,37
Lequeitio 43,859 19,85% 36,28% 61,61% 15,63% 22,74%/,
Ondarroa 84,209/ 4,31% 12,51% 55,59% 18,09% 26,319/,

6) Incremento de las diferentes especies en 1840-45 respecto de 1797:

Besugo Atan Merluza
Bermeo +33,86% — 8,839/ —25,03%
Mundaca —14,03% +15,629/ — 1,58%
Elanchove —31,539/ +20,47 % +24,77%
Ea + 6700,  — 6549,  + 0,15%
Lequeitio +17,76 9/ — 4,22 0/ —13,549%,

Ondarroa —28,619/ +13,78 OZ +13,80%
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El afio 1860 fue prodigo en sucesos importantes para la vida de aquel
Santander de 42.500 habitantes, préspero y pujante, pero el mas impor-
tante de todos fue el de la inauguracién del ferrocarril de Isabel II de Alar
del Rey a Santander en sus tramos de Alar a Valladolid y de Los Corrales
a Barcena. Al mismo tiempo, la Guerra de Africa habia levantado un
excepcional movimiento portuario por causa de los trasiegos de tropas,
en particular los Tercios Vascongados y los embarques de galleta y pertre-
chos para el ejército espafiol expedicionario a cargo de los nuevos trans-
portes navales Velasco, San Antonio, Patifio, Leén y de los grandes vapo-
res fletados tales como los Empereur, Schwalle, Bizantin, Cavour, Assy-
rian, Tajo y Duero. La primera linea regular de vapores correos con La
Habana estaba en todo su apogeo con las grandes fragatas de hélice La
Montaiiesa y La Cubana y de vez en cuando recalaba alguno de los prime-
ros vapores de Antonio Lépez —el Madrid precisamente— que hacian el
trafico de pasajeros desde puertos franceses del Mediterraneo a Espafia,
enlazando las dos capitales —Madrid y Paris— en servicio combinado de
barco y tren. El puerto habia sido declarado de 1.* clase, junto con Alican-
te, Barcelona, Cadiz, Malaga y Valencia y contaba en su matricula con
68 veleros grandes y siete vapores. El ensanche de Maliafio y los nuevos
muelles jban a mas de forma galopante, la ciudad habia estrenado alum-
brado de gas y se decia que la reina Isabel vendria en el préximo verano.

El proximo verano. Pero sin llegar el proximo, es decir, en aquel
mismisimo de 1860, el puerto iba a ser testigo del mas notable aconteci-
miento nautico desde los dias de la llegada del convoy inglés con las tropas
del Marqués de la Romana en 1808 y de la aparicién en 1834 del primer
vapor —la Reina Amelia— y la pérdida de la fragata de guerra Lealtad.

El 10 de julio cruzaba la barra el buque mayor del mundo si excep-
tuamos el inutil y juliovernesco Great Eastern, que con sus 18.965 tone-
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ladas habia dado su primer viaje el mes anterior y no volveria a dar el
siguiente —a la vista del resultado obtenido— hasta mayo del afio 1861.

Fue un suceso local realmente extraordinario. El Himalaya, que tal
era el coloso visitante de nuestra bahia, a eso de las diez de la mafiana
y tras enterarse bien de los calados —24 pies en bajamar— con que podria
contar en el fondeadero de San Martin, avanteaba con su maquina de
vapor y entraba en la bahia dando al aire la Withe ensign. E1 H. M. S. Hi-
malaya, transporte de la Real Marina britanica, hacia su primera escala
en un puerto espafiol.

En realidad habia llegado al Sardinero el dia 9 y alli qued6 fondeado
en espera de toda la informacién que para su seguridad precisaba su
comandante, el capitan de navio John Seecombe.

El Himalaya, con un extrafio rol de pasaje integrado por astrénomos
ingleses y de otros paises europeos, venia a Santander para observar el
eclipse de sol, visible en Espafia, que anunciaba el almanaque nautico para
el 28 de julio de ese afio.

Pero ;qué era el Himalaya?

El Himalaya era el supercoloso de la histérica Peninsular & Oriental
Steam Nawigation Company, cuya construccion habia comenzado en no-
viembre de 1851 en los astilleros londinenses de C. J. Mare & Co., en
Blackwall y que fue botado el 24 de mayo de 1853, el dia del 34.° cumple-
afios de la Reina Victoria. El autor de su proyecto, el ingeniero Scot
Russell, lo habia ideado con propulsion a ruedas de paletas —vista la
predileccién del Almirantazgo por esta clase de buques en el transporte
del correo— y después lo cambié a hélice la P & O ante los resultados
gue la propulsién a tornillo, como entonces se decia, estaba cosechando.
La maquinaria fue construida por John Penn en Greenwich.

Registraba 3.553 toneladas con un desplazamiento de 4.690. Tenia 340
pies de eslora entre perpendiculares y 372 total, por 46.2 de manga y 34.3
de puntal. Estaba concebido en origen para poder transportar hasta 400
pasajeros con 213 tripulantes. Su equipo propulsor definitivo fue de cal-
deras de vapor de 750 caballos nominales capaz para hacerle andar a 13
nudos correlativos. Era de casco de hierro esbeltisimo, tres palos, una
hélice de 18 pies de didmetro y 2 palas y una chimenea en caida y con
coronamiento rebordeado en la tltima virola. Tenia proa de violin, cubier-
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ta corrida sin superestructura y aparejo de fragata. El palo mayor media
120 pies desde la cubierta inferior. Su popa, de graciosa estampa, estaba
rematada por balconada reminiscente de los navios de la época nelsoniana
y en la misma linea estética, la cubierta inferior o de bateria presentaba,
en gran parte de su eslora, grandes portas para la iluminacién y ventila-
cién de alojamientos, camaretas y salones, todos ellos bajo cubierta.

Cuando entrd en Santander, convertido ya en buque auxiliar de gue-
rra, registraba 3.750 toneladas, llevaba una dotacién de 206 hombres, ca-
pacidad de alojamiento para 648 soldados y estaba artillado con seis piezas
de a 32. Habia hecho la navegacién desde Plymouth a nuestro puerto en
2 dias, es decir, el doble de lo que emplea en idéntico trayecto el ferry ac-
tual al cabo de 120 afios.

Dice el cronista local D. Remigio Salomén en su Guia de Santander
de 1861 que “al asomar su proa por el Promontorio de San Martin, parecia
que las fragatas y deméis embarcaciones alli fondeadas disminuian por
grados segliin avanzaba, presentando por udltimo su majestuoso y soberbio
casco de hierro un golpe de vista sorprendente.”

Pero volvamos a los origenes del Himalaya.

En 1837 se fundaba la famosa Peninsular por Wilcox v Anderson, dos
navieros britanicos que habian establecido el primer servicio de correo
con buques a vapor desde la Gran Bretana a Gibraltar y al mismo tiempo
habia ayudado de forma decisiva a la causa de las dos reinas peninsula-
res —Cristina de Espafia y Maria de Portugal— en las respectivas con-
tiendas civiles suscitadas en ambos paises por razones dinasticas en aque-
llos afios. En 1858 ya tenfan seis vapores en servicio en Espafia, que se
llamaron Willian Fawcet, City of Londonderry, Braganza, Liverpoo (1)
Don Juan, Royal Tar y Tagus. El Royal Tar termin6 pasando a la Armada
Espafiola con el nombre de Reina Gobernadora.

En 1841 la Peninsular extiende sus servicios regulares —subvenciona-
dos hasta la India y se convierte en P & O. —Peninsular y Oriental—, con-
servando no obstante su contrasefia con los colores de las dos naciones
de la Peninsula Ibérica, formando un salterio rojo, amarillo, azul y blanco
que atun hoy perdura.

(1) El Liverpool estuvo en el puerto de Santander en 1837. Tenfa casco de madera
y propulsién a vapor con ruedas. Regisiraba 1.312 toneladas y media 213 pies de eslora.
Su entrada fue también en su dia, causa de asombro general y admiracién.
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En 1851 el Consejo de la empresa acuerda abandonar el sistema de
propulsién a paletas después de haber tenido 34 buques a ruedas y opta
formalmente por el de hélice, comenzando por el Sultin. Al propio tiempo
toma la decision de ordenar la construccion de grandes vapores no meno-
res de tres mil toneladas y mil doscientos caballos, el primero de los cuales
va a ser el Himalaya. Asi nacié este monstruo que comercialmente habria
de resultar un fracaso, aun antes de nacer. Segun Bourne, el hombre duro
del Consejo, €l barco tenia que ser un gigante majestuoso, sin reparar en
costos. Y lo fue.

Realmente la P & O se pasé. Asi lo reconoce David Divine en su obra
These Splendid Ships cuando dice que por primera vez en su historia
la Peninsular habia sobreconstruido. El Himalaya tenia casi dos veces el
tamafio de cualquier otro buque de su misma compania y era demasiado
grande para la linea que iba a servir. El trafico existente no significaba
semejante porte.

El dia 9 de enero de 1854 corria sus pruebas al mando de Adan Killock
y era, con mucho, el barco mayor del mundo. Dio 14 nudos con 56 revolu-
ciones por minuto y con todo el trapo largado alcanzé los 16 nudos.

Pero no llegd a entrar propiamente en servicio comercial. El primer
viaje lo inicia en Southampton el 20 de enero con destino a Alejandria,
recalando en Gibraltar. Desde el Estrecho a Malta hizo el recorrido en 74
horas a un promedio de 13,5 nudos. El Himalaya navegaba fletado por
el Almirantazgo en calidad de transporte para conducir tropas a la guerra
de Crimea. Pocos meses después era comprado por el Gobierno inglés en
133.000 libras esterlinas, con lo que la P & O hizo un bonito negocio quitan-
dose un peso inmenso de encima y el pais adquirié un veloz y enorme trans-
porte especialmente apto para el desplazamiento de grandes efectivos mi-
litares, tan comun en aquel siglo de guerras y sublevaciones coloniales.

Hasta ocho buques tuvo la Peninsular fletados para esta campafia en
1854. Al afio siguiente eran 11 buques —los mejores de la companhia— los
que estaban empehados en el transporte de hombres y pertrechos al Mar
Negro. Solo esta naviera transporté 62.000 hombres y 15.000 caballos. El
Himalaya quedd varado en Colombo aquel mismo afio al hacer una falsa
maniobra para evitar el abordaje de un mercante, pero fue reflotado.

El Himalaye, que ya habia pasado al Gobierno, no perderia de por
vida su onorable condicién de transporte de guerra. Por otra parte la Pe-
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ninsular, con su importe, continu6 la construccion de otras unidades maés
realistas, comerciales y adecuadas al trafico de pasajeros de entonces.

Al concluir la guerra, el Himalaya quedd una temporada amarrado en
la base naval de Portsmouth como buque depdsito y enseguida volvid a
navegar conduciendo contingentes de tropas inglesas a las estaciones
lejanas repartidas por todo el Imperio. Su velocidad y su capacidad le
convirtieron en pieza ingsustituible para los relevos de unidades completas.
El hecho de disponer de un salén, por ejemplo, en el que cabian 170 per-
sonas comodamente sentadas, cifra verdaderamente increible para el tama-
fio de los buques de entonces, es de por si suficientemente elocuente y da
una idea del éxito que alcanzd esta prodigiosa unidad. Asi por ejemplo,
embarcd en Alejandria a bordo el 10.° Regimiento de Hisares que venia a
marchas forzadas desde El Cairo, dejando en tierra sélo 168 caballos, y lo
condujo hasta Balaklava.

La revolucion de la India de 1857 puso seguidamente en conmocién
al Himalaya. El 11 de diciembre, junto con otro transporte, fondeaba en
la bahia de la Tabla en la ciudad del Cabo, cargado de tropas. Después de
dejarlas en la India continu6 hasta la China para embarcar alli al Regi-
miento 90.° de infanteria de la linea britanico, que se necesitaba en el teatro
hindd de operaciones. Y asi sucesivamente.

Hasta que a los pocos meses de aquello, concluida por entonces su
misién de guerra, fue destinado a cumplir su misién cientifica en aguas de
Santander, Embarc) a su bordo el Director del Observatorio britanico de
Greenwich que ostentaba la jefatura de la expedicion cientifica inglesa y
junto con los demas astréonomos de aquel pais embarcaron otros de nacio-
nalidades rusa, sueca y noruega hasta un total de 44 miembros, doce de
los cuales habrian de permanecer en nuestra ciudad durante el fenémeno
y el resto habrian de desplazarse a diversas comarcas de la provincia,
principalmente a la de Campoo y a la contigua de Vizcaya.

El eclipse total en pleno mediodia, estaba previsto que habia de afec-
tar al norte de la Peninsula Ibérica con una zona de ocultacién total desde
Luarca a Denia pasando por las fuentes del nacimiento del Ebro en su
limite sur y de Bermeo a Palma de Mallorca en su limite norte.

Desde el dia 10 de julio hasta el 26 permanecié el Himalaya fondeado
en la bahia y su estancia constituy6 un acontecimiento social inimaginable.
Todo Santander pasdé por el barco, que pudo visitarse por el publico
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libremente, y desde Valladolid, Burgos, Palencia, Provincias Vascongadas
y aun desde Madrid se organizaron expediciones de gentes de toda clase
y profesion que querian contemplar el gigante de los mares, montar en él
y verlo por dentro.

Las visitas se repetian constantemente, porque los viajeros no se con-
formaban con admirarlo en una sola pasada. Dice el cronista que “a bordo
nos creiamos siempre transportados a un inmenso salén de cuatrocientos
pies de largo por ciento de ancho (*), interrumpido sélo por tres colosales
mastiles, una gran chimenea, la bitacora, las cuadras de ganado y de vo-
lateria y otros varios locales; pero todo muy limpio y quedando atun gran-
des espacios despejados. Se bajaba desde cubierta por una ancha y espa-
ciosa escalera a la camara principal, en donde no se sabia que admirar
més, si su extensién de 32 pasos por 15 de ancho o la elegante sencillez
con que estaba decorada. Dos mesas con sus hermosos bancos tapizados
ocupaban el centro del testero, cdmodos divanes de terciopelo y un precioso
piano vertical: contenia este saléon 32 camarotes a cada costado con tres
camas cada uno y el servicio necesario para la toilette.”

“De alli se pasaba al segundo salén, cuerpo de guardia, despensa,
cuarto para los Sres. Oficiales y otros departamentos que seria prolijo enu-
merar, todos comodos, ventilados y con escelentes luces; en el centro
se hallaba la maquina que se veia por rasgadas ventanas como las de una
casa con un gran patio y después estaba el departamento para alojar tro-
pas; aqui se contaban 27 mesas a cada lado con sus correspondientes
bancos para seis personas, pudiendo comer a un tiempo 648 hombres, con
comodidad y bien servidos, desde su cocina econémica colocada en el cen-
tro. Al extremo estaba el rancho de los marineros que tenia igual servicio
de mesas que los soldados ; bajando otro piso, que contenia iguales departa-
mentos que el del entrepuente, habia uno especial destinado a los soldados
casados Que se embarcaban con sus mujeres y familia.”

“Todavia se descendia a otro piso o puente y sin embargo de hallarse
entre el agua, se respiraba el aire libre, que numerosas mangueras condu-
cian a los més apartados y ocultos departamentos: la luz penetraba por la
bien entendida distribucién de las luceras que sobre cubierta y por unas

(*) Pies espafioles, inferiores a los ingleses citados al describir las medidas del
buque.
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cien ventanas que tenia a los costados se estendian por todas partes y sobre
aquella habia un puente que dominaba toda la plaza del buque en donde
se colocaba el piloto que la dirijia y desde €l cual usaba a la vez del telé-
grafo para entenderse con los maquinistas.”

“Generalmente comia la oficialidad a las 5 de la tarde y la preciosa
vajilla, los muchos platos montados y los esquisitos manjares que cubrian
la mesa que presidia Mr. John Seccombe, cuya cabeza era enteramente
blanca y los muchos y solicitos camareros vestidos de toda etiqueta que
la servian, llamaban extraordinariamente la atencién.”

Después de cruzarse las visitas oficiales de protocolo a la llegada del
buque, comenzaron los trabajos cientificos de preparacién para las ob-
servaciones astronémicas del dia 18 y los actos sociales de agasajo a Jos
marinos ingleses.

El barco abrié su portalén a las visitas populares durante todos
los dias que duré su estancia y el dia 14 se organiz6 un gran baile campes-
tre en el Reenganche, en la huerta de Toca, en honor de la oficialidad y
guardiamarinas del buque y otro popular de agasajo a los marinos en la
Alameda Nueva, en el Verdoso.

El dia 16 el Ayuntamiento, por su alcalde D. Santiago Sautuola, cursd
una comunicacién al Comandante del buque haciéndole patente su satis-
faccién por la “gentileza y fineza” de los oficiales en el trato diario con
todos los organismos santanderinos y con el vecindario de la ciudad que
rivalizaba en mostrar sus atenciones a los vis‘tantes en toda clase de home-
najes populares. La compania del Ferrocarril de Alar facilité gratuita-
mente el desplazamiento de los astrénomos a determinados puntos de la
provincia y sus ingenieros M. Mould y Mr. Sewell proporcionaron los ins-
trumentos precisos para las observaciones.

Llegé por fin el dia 18 v amanecié con el cielo cubierto con gran des-
encanto para todos, porque la ciudad entera seguia con interés insélito
el desarrollo del fenémeno. A eso de media mafiana comenz6 a despejarse,
aunque persistian muchas nubes que ocultaban el sol de cuando en cuan-
do. El eclipse empez6 en la ciudad a la una y treinta y terminé a las tres
y cincuenta y tres y durd 98 minutos en su fase total. Santander, en pleno
dia, qued6 como una verdadera noche no demasiado oscura y dicen que
“no habia luz suficiente para poder andar dentro de las casas”.
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Por los prados del Alta y desde los miradores de las casas del Muelle,
los santanderinos, improvisados astrénomos con cristales ahumados, con-
templaron las fases del fendémeno y pudieron echarse una auténtica siesta
nocturna después de comer.

Dice la crénica:

“Las densas nubes que hacia dias venian ocultando el sol, amanecieron
el espresado dia por la mafiana, creyéndose que privarian de ver el eclipse;
pero a las 12 empezaron a adelgazar y dejar algunos claros hasta que el
influjo del astro se desarrollé brillando con bastante intensidad, aunque
la pertinacia de aquellas no dejé también de imponerse en todo el tiempo
de la conjuncién.”

“Animados los Santanderinos fueron coronando el paseo del Alta, la
cima de Pefia-Castillo, los muelles, las azoteas y los balcones de la ciudad,
ansiosos todos de contemplar tan sorprendente, como extraordinario feno-
meno.”

“Los semblantes se hallaban poseidos de cierta impresién particular
como el que espera un grave acontecimiento en el cual no se sabe la suerte
que le aguarda; se miraban unos a otros al observar como el sol disminuia
y cuando la luna se hallaba préxima a la segunda tangente, las miradas
permanecieron fijas y con los relojes en las manos se contaban los mi-
nutos, los segundos y... todo gued6 en un profundo y religioso silencio,
dejandose oir un grito undnime de esclamacién que se escapé involun-
tariamente de todas las bocas.”

“Momento fué este de un efecto magico y sublime y nada es compa-
rable a la sensacién que produjo la subita sombra que nos cubrié a todos
haciendo del dia noche.”

“La multitud apifiada en el prado Noroeste de la Atalaya, en esta es
donde nos encontrdbamos nosotros, dominaba el Océano sereno y llano
y de un azul oscuro y los valles y los campos solitarios, pareciendo que
la naturaleza habia enmudecido y hasta el viento habia recogido sus alitos
ante la maravilla divina puesta a nuestro hum‘lde alcance, lo cual nos
sorprendia y encantaba.”

“De pronto, halla en el Occidente, convertido en Oriente se notd una
vaga claridad que veiamos venir hacia nosotros, rapida y con tanta dul-
zura como al rayar el alba en la mafiana del estio méas delicioso, deslizan-
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do con suma suavidad los espléndidos e inimitables colores anaranjados
y otros indefinibles que se presentaron en los cortos momentos del eclipse,
al paso que en las montafias del Este se advertia una profunda oscuridad,
que contrastaba notablemente con la luz del sol que aparecié por el
primero.”

“La multitud llena entonces de alborozo se saludaba en alegre con-
fusién, sucediéndose animados didlogos al recojimiento y el silencio que
poco antes reinara.”

“Era imponente el de la campifia y la desanimacién y la soledad
de los caminos y veredas, en cuyas blancas fajas no se advertia una sola
interrupcién que indicase un caminante.”

“Los astrénomos de Suecia y Noruega eligieron para el lugar de ob-
servaciones el altisimo puerto del Escudo, limite de esta provincia y de
la de Burgos; los ingleses se diseminaron por diferentes puntos, algunos
de los cuales se establecieron en la cumbre del pefiasco aislado llamado
Pena Castillo, para medir la temperatura: otros en los jardines de Cajo
del Sefior de Balbuena, estos con grandes aparatos; los ingenieros es-
pafioles en la Atalaya, donde repetimos nos hallabamos nosotros, y otros
astrénomos en la Pefia del Cuervo, en Miranda, en Aguilar de Camp6 y
en otros diversos puntos.”

“En el momento del eclipse el termémetro descendié siete grados.”

A titulo de curiosidad se comentd que durante el suceso fue captu-
rada en el muelle de Maliafio una cdmbara monstruosa, sorprendida quiza
por el insélito apagdn solar, que media diecinueve pulgadas de didmetro
en su caparazén y que pesd diez libras; las patas median doce pulgadas
y las ufias unas tres pulgadas de espesor. Buen aperitivo.

Al dia siguiente, 19, se celebrd otro baile campestre de sociedad en
agasajo a los oficiales y ese mismo dia el obispo D. José Loépez Crespo
devolvia la visita que a la llegada le hiciera el Comandante Seccombe. La
cronica local lo relata asi:

“Cuando nuestro virtuoso Prelado fué la tarde del 19 de julio al Va-
por Himalaya a pagar a su ilustre Comandante la visita que dias anterio-
res les habia hecho, nos encontribamos nosotros a bordo y esperimenta-
mos una grata sorpresa al observar que aquel mandé una falia gober-
nada por un oficial para recogerle en el muelle, que al llegar al buque
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fué recibido con los honores que correspondian a su alta dignidad que
formé la guardia, compuesta de veteranos con sus grandes casacas encar-
nadas, cubierto el pecho de condecoraciones, de entre las cuales nos fi-
jamos en las de la guerra de Crimea, que le presentd las armas, que a la
vez tocaban los pitos y otros instrumentos y que después de haber exa-
minado el interior y explicandole todo, se le despidié6 de la misma ma-
nera”.

El sabado dia 21 tuvo lugar un nuevo baile campestre en La Alameda
vy el 22 —domingo— se celebr6 en Revilla de Camargo la tradicional ro-
meria del Carmen, a la que asistieron los oficiales y guardamarinas que
“tomaron parte activa en la funcién, bailando con el entusiasmo propio
de la juventud y lo propio hicieron en los repetidos bailes campestres
con las principales sefioritas y las damas maéas distinguidas”.

Fue curiosa la ceremonia celebrada a bordo del Himalaya el dia 21,
en la que su comandante casé a un sibdito britdnico protestante y vecino
de Santander con su prometida santanderina y catélica, asistiendo més
de cien invitados. Hubo himnos, champén y buen humor continuando
con otra ceremonia similar, celebrada a continuacién, el la que fue bau-
tizado por el chaplain anglicano un nifo inglés de nacionalidad y montafiés
de nacion.

Los dias de estancia del barco llegaban al final, gue coincidi6 con
una corrida de toros especialmente contratada en obsequio de los brita-
nicos y sus compafieros de viaje. Alternaban “Cuchares” y el “Tato” en
la nueva plaza de Molnedo, recién inaugurada en los terrenos que, pasa-
dos los afios, habria de ocupar el Sanatorio del Dr. Madrazo. Presidian
la corrida el alcalde Sautuola y el comandante Seccombe. Por la mafa-
na llegd al puerto el vapor “Capricho” lleno de pasajeros procedentes de
Gijén, que venian a ver el circo y la corrida de toros.

Los britdnicos obsequiaron con un regalo a los espadas que les brin-
daron sus toros y quedaron encantados de la fiesta y Seccombe pidibé a
Cldchares que, vestido de luces, tal como estaba en la plaza, acudiese con
su cuadrilla a bordo del Himalaya, a lo que el torero contest6:

—Si sefior: alli iré con mi cuadrilla y ver4d a Ctchares como se dis-
‘tingue subiendo por las escaleras hasta el tope del palo mayor.

En fin a las seis de la tarde, es decir, después de la corrida, el Hi-
malaya empezd a aparejar para su partida. Habian visitado el buque
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unas cuatro mil seiscientas personas. El barco, majestuosamente, levé
sus anclas y enfilé la boca del puerto; toda la poblacién le despidié con
sus pafiuelos, desparramada por las praderias de la costa desde San Martin
y el Promontorio hasta la Punta de la Magdalena. El Himalaya corres-
pondia con €l ronco bramido de su silbo y poco a poco fue largando trapo
en su generosa arboladura y puso rumbo a Cabo Ajo para continuar hasta
el abra bilbaina, en donde recogeria al resto de los astrénomos expedicio-
narios repartidos por aquella provincia.

El Himayala no volveria nunca méas a Santander. En 1874 tomoé
parte activa en el transporte de iropas inglesas durante la guerra ashanti
y en 1878 en la de Chipre, embarcando en él Sir Garret Wolseley con sus
fuerzas.

En 1892, bajo el mando de Sir Edwar Chichester, soportd un excep-
cional temporal que le obligé a entrar de arribada en Durban cuando,
cargado de tropas, viajaba a la India. En 1894 el Himalaye pas6 a la
reserva; era por entonces el buque en servicio méas antiguo de la Marina
Real Inglesa. En diciembre del afio siguiente quedé transformado en pon-
ton carbonero sin palos ni chimenea, con la denominacién de “C-60” y
asi continu6é fondeado en Devonport,.

En 1910 fue remolcado a Medway y el 28 de septiembre de 1920 se
vendi6 definitivamente a E. W. Payne para proseguir su vida de depésito
flotante de carb6n en aguas de Portland.

El final de sus dias sobrevino durante la segunda guerra mundial.
En junio de 1940, durante un ataque de la aviacién germana a los puer-
tos britanicos de la costa del Canal, el viejo Himalaya fue alcanzado por
una bomba y se fue a pique dentro del puerto de Portland. Para siempre.
Alli quedaron pudriéndose sus viejas cuadernas de hierro descansado su
vejez sobre el fondo. Tenia entonces ochenta y ocho afios y habian pasado
ochenta desde que hiciera su famoso viaje astronémico a Santander.

-
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EmiLro HERRERA ALONSO

Bajo el arco iris
pasan las gaviotas
en imagen pura
de marcha triunfal.

(Jestis Cancio)






En los meses siguientes al armisticio que acabé con la tragedia que durante
cuatro afios habia ensangrentado a Europa, se habfa formado en Francia la Sociézé
Anonyme des Transports Aeriens du Sud-Ouest, T.A.S.0., inspirada y subvencio-
nada por el municipio de Biarritz, como parte de una campafia de reactivacién del
turismo y de la industria hotelera que habia experimentado un considerable retro-
ceso en los afios de la guerra. Se creé en 1919, y de hecho no pasé de dar bau-
tismos del aire y paseos aéreos a millonarios americanos que al Casino de nuevo
abierto, acudian a jugarse —y casi siempre, a perder— sus abundantes ddlares,
y a los nuevos ricos que tanto habfan proliferado al amparo de la contienda, rio
revuelto de mucha pesca, y que no escatimaban esfuerzos para codearse con la so-
ciedad que siempre habfan envidiado.

Pero tan pronto como la corriente turistica afluyé de nuevo a la zona, y los
promotores consideraron ya innecesaria la atraccién que el deporte aéreo habia lo-
grado, retiraron la subvencién a la T.A.5.0., y los responsables de ésta vieron que
no podrian sobrevivir, a menos que se transformara en una empresa, efectivamen-
te, de transporte.

Unas afortunadas gestiones lograron interesar a las Cdmaras de Comercio de
Bayona y de Bilbao para montar una linea regular, de pasajeros y carga, entre las
‘dos ciudades, e inmediatamente fundaron la Société Franco-Bilbaine des Transports
Aériens que sustituy$ a la T.A.5.0., que fue liquidada.

Como director de la Franco-Bilbaine fue nombrado el ingeniero Marcel Gind-
ner, antiguo aviador militar, muy capacitado para manejar los asuntos técnicos de
la Compafifa y resolver sus problemas, de los que no era el menor mantener a raya
al personal navegante, compuesto por héroes de la guerra en su mayor parte, y
entre los que destacaba la detonante personalidad de Le Motvan, apodado «Pe-
trole», que si bien era un piloto de excepcional habilidad y notable sangre fria,
para el que el tiempo nunca estaba malo, pues opinaba que bastaba con «rascar un
poco la niebla», tenfa como defecto su aficién a las bebidas de alta graduacién
alcohdlica, y del que sus compafieros, aludiendo al liquido que sin duda circulaba
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por su torrente sanguineo, y a su gran serenidad, decian era hombre de «gran
absenta fria».

En enero de 1920 se organizaron sendas bases de hidroaviones en Bayona y
en Bilbao, la primera y principal, situada a dos kilémetros de la antigua Lapur-
dum, en la margen izquierda del Adour, y la segunda, en Las Arenas, en la rfa
del Nervién.

Los aeroplanos con que la Franco-Bilbaine inici6 sus actividades, fueron, ade-
més de un Farman con motor de 130 caballos de potencia, provisto de flotadores
en catamarin, heredado de la T.A.5.0., tres Tellier-Levy T-3.

Era el Tellier-Levy T-3, un hidroavién de canoa, de rediente simple, con casco
de madera laminada, de mayor robustez que los demds tipos de hidroaviones de la
época construidos de contraplaqué; disponia bajo el intradés de los planos inferio-
res, en la prolongacién de los montantes exteriores, de dos pequefios flotadores
para asegurar el equilibrio lateral en el agua. Biplano, las alas inferiores eran algo
més cortas que las superiores, y formaban un sensible diedro positivo que daba
gran estabilidad en vuelo al aparato, caracteristica importante para un material que
iba a emplearse en una zona de meneos como el golfo de Vizcaya. Estos hidro-
aviones tenfan alerones inicamente en los planos superiores.

La envergadura del Tellier-Levy T-3 era de 15,60 metros, su longitud, de
11,38, y 3,41 su altura; disponia de una superficie sustentadora de 47,50 metros
cuadrados, su peso vacio era de 1.100 kilos, y 1.700 a plena carga, lo que le daba
una carga alar de 36 kilos por metro cuadrado.

La planta motriz consistia en un motor Hispano 8-Ba, de 200 caballos de po-
tencia, instalado en una géndola elevada, sin carenar, situada entre los planos, que
movia una hélice propulsora, bipala, de madera, que le daba una velocidad mdxima
de 130 kilémetros a la hora, siendo la de crucero, de 115. Su autonomia era de
6 horas, y su techo, de 4.500 metros. La relacién peso-potencia de este aparato era
de 8,5 kilos por caballo.

Habian sido adquiridos estos hidroaviones, de surplus, del sobrante de mate-
rial de guerra que los gobiernos de las naciones vencedoras en la contienda, pusie-
ron a la venta a los pocos meses de firmarse el armisticio; fueron modificados
para transportar dos personas y dos sacas de correspondencia, eliminando el pues-
to del ametrallador, situado en la proa de la canoa, instalando en su lugar la cabina
de pasajeros.

El primer viaje de la linea Bayona-Bilbao se efectud el 27 de junio de 1920,
y lo realizaron dos hidros Tellier, llevando como pasajeros a autoridades invita-
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das. A finales de agosto se habfan realizado veintitrés viajes y habian sido trans-
portados veintiocho pasajeros; el servicio empezd a ser diario a finales de setiembre.

No tardé en producirse la primera tragedia: el 6 de octubre, despegaba del
Adour el Farman, pilotado por Gosselin, llevando como pasajeros a los espafioles
Belascoain y Javierre; el tiempo estaba malo, con nubes bajas y viento racheado;
a punto de irse al aite, una racha cruzada hizo capotar al avién que se hundié
lievandose con él los cuerpos de los dos pasajeros que hubieron de ser extraidos
del fangoso fondo del tio, por un equipo de buzos. Gosselin salvé la vida, pero
sus graves lesiones le tuvieron fuera de servicio durante algo mds de diez meses.

Desde los primeros viajes, a bordo de los aviones se llevaron palomas mensa-
jeras que el Regimiento 49.° de linea, su propietario, cedia para su entrenamiento;
las tripulaciones las soltaban al llegar a las costas espafiolas, haciéndolo cada vez
desde mayor distancia. Para aquellos hombres, en una época en que raramente iba
la radio instalada en los aviones, las palomas constitufan una cierta garantfa de
comunicacién en caso de una toma de agua forzosa.

Pese al percance del Farman, Gindner estudié la prolongacién de la linea
hasta Santander, con 4nimo de continuarla més tarde a Lisboa y Africa y, por el
norte, a Inglaterra.

El martes, 8 de marzo de 1921, fue el dia elegido por el director de la Franco-
Bilbaine para efectuar el primer vuelo entre Bilbao y Santander. A media mafiana
se presentaron dos Tellier por la parte de Galizano, y después de sobrevolar la
capital de Cantabria en amplias y elegantes érbitas que se abrieron hasta el Sar-
dinero, tomaron agua en la bahia, frente a la Caseta de Pasajeros, acercdndose se-
guidamente a amarrar a las boyas que para ellos se habfan dispuesto a medio cen-
tenar de metros del embarcadero. Los hidroaviones, ademds de su tripulacién de
piloto y mec4nico, trafan un pasajero cada uno; éstos eran, Marcel Gindner y José
Mufioz, director éste de la Red de Hidroaviones del Cantibrico, representante de la
Franco-Bilbaine, en Espafia.

Estaba previsto que ambos aviones realizaran el jueves, 10, su primer viaje
entre Santander y Bilbao, llevando como invitados a los periodistas Soler y Pol-
vorinos, al fotégrafo «Samot» y a Juan Pombo, verdadera autoridad en materia
de aviacién en el Santander de la época, pero un fuerte Sur se metié en la bahia,
retrasando el viaje hasta el dfa siguiente en que, con la excepcién de Pombo que
ne pudo desplazarse, marcharon todos a Bilbao a donde llegaron tras 29 minutos
de vuelo, y en cuya tfa, en Las Arenas, tomaron agua después de evolucionar du-
rante unos minutos sobre la capital de Vizcaya.

N
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El primer vuelo con pasajeros de pago, entre Bilbao y Santander, tuvo lugar
el viernes, 15 de abril. A las 11 de la mafiana, perforando la bruma que difumi-
naba los contornos de barcos y griias haciendo del conjunto una sinfonfa de ocres
y grises que no habria desdefiado la paleta de Pancho Cossio, tomd agua el hidro-
avién F-ECFB, tripulado por Le Morvan y el mecdnico Villet, llevando a bordo a
José Mufioz y al pasajero Juan Gémez Esteban, el verdadero pagano.

La duracién del vuelo entre Santander y Bilbao era de 30 minutos, y de hora
y media entre Bilbao y Bayona (1). El precio del pasaje era realmente mddico:
por 30 pesetas se podia ir a la ciudad del Nervién, y por 90, a la del Adour (2).

Los viajes regulares, diarios, se establecieron a partir del 27 de abril. Ese dia
la bahia estaba agitada por un fuerte nordeste que soplaba desde muy temprano
haciendo refulgir el didfano cielo; el hidroavién, que con puntualidad militar llegd
a la vertical de La Magdalena faltando dos minutos para las once, se dedicé du-
rante casi un cuarto de hora a realizar figuras acrobdticas; los virajes en picado,
los tirones, las caidas de la hoja y las pérdidas, eran celebrados por la multitud
de santanderinos que se habian echado a la calle para presenciar la exhibicién y
hacer acertados comentarios, ya que en aquella época era Santander la ciudad es-
pafiola con més solera aviatoria; Pombo, Edilla, Cayén y Vela, entre los montafie-
ses, y otros aviadores fordneos que al amparo de aquéllos llegaron, habfan creado
un publico entendido y apasionado por el arte de volar. Aquella brillante serie de
maniobras fue interpretada como una manera de llamar la atencién hacia la nueva
linea aérea; la realidad era muy otra: lo que ocurrfa era que Le Morvan venia algo
miés petroleado que de costumbre. Cuando consideré que habia preparado suficien-
temente el amaraje, efectud éste frente al embarcadero de la Caseta de Pasajeros,
con gran maestria a pesar del fuerte nordeste.,

El 3 de junio se produjo otra tragedia que ensangrenté de nuevo a la Red de
Hidroaviones del Cantébrico: desapareci6 en el golfo de Vizcaya, en el curso de
un vuelo de Bayona a Bilbao, uno de los Tellier, tripulado por Masseboeuf y Ames-
toy, llevando dnicamente correo; la ligera calima que tamizaba suavemente las ri-
beras del Adour en el momento del despeque, fue espesindose hasta convertirse en

(1) La salida de Bayona se efectuaba a las 8 de la mafiana, llegando a Bilbao a las 9,30;
se salia a las 10,30, llegando a Santander a las 11; de alli se despegaba a las 13,35, llegando
a Bilbao a las 14,05; de alli salfa a las 14,45 y rendia viaje en Bayona a las 16,15.

(2) Nos puede servir de elemento de comparacién saber que el 1921, el precio del billete
de Santander a Bilbao, en los Ferrocatriles de la Costa (rdpido y correo), era de 12 pesetas en
12 clase, 9 en 22y 7 en 3.
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una 4spera barrera de niebla que sin duda fue demasiado para las posibilidades téc-
nicas de aquellos aparatos. Al pasar las horas y no llegar el hidro a Bilbao, ni las
palamos a Bayona, se confié en que hubiera podido acogerse a alguno de los pe-
quefios puertos del litoral vasco, y pese a no tenerse noticias de encontrarse en
ninguno, ain se mantuvo la esperanza de hallar con vida a los aviadores; esta
ilusién fue perdiendo fuerza dia a dia, hasta desvanecerse definitivamente cuando
una bonitera de Guetaria, camisas a cuadros e inexpresivos rostros de nariz gan-
chuda, recogié en alta mar uno de los flotadores laterales del avién perdido.

Las dificultades creadas por la escasez de material volante de la Compafifa
—reducido a dos Tellier-Levy, tras el accidente— se reflejaron en la irregularidad
con que el servicio de las lineas se realizé6 desde entonces; a finales de junio los
viajes fueron espacidndose, para quedar reducidos a uno semanal, en agosto.

La pérdida del hidro, por otra parte, calé bastante hondo en la opinién pu-
blica, lo que hizo que este enlace aéreo, el primero con que conté Santander,
muriera sin pena ni gloria; probablemente no estaba atin preparado el ambiente
para superar la impresién de fragilidad que aquellos ligeros hidroaviones ofrecian,
bamboledndose bajo el efecto de las pequefias olas levantadas por las pedrefieras,
y atronando el ambiente con sus pistonazos y explosiones al carburador que tizna-
ban el aire pejino con las negras fumaradas de la gasolina mal quemada. Faltaban
bastantes afios ~—y dos guerras— para que el aeroplano se convirtiera en medio
de transporte habitual.

Pero antes de abandonar definitivamente nuestro cielo, tuvieron estos airo-
sos hidros la gentileza de despedirse de Santander, participando en los festivales

de aquel verano que trataba de alzarse sobre la tristeza de las noticias que de
Melilla llegaban.

Entre los festejos programados, se organizé —aunque muy mal preparada—
una Semana de Aviacidn que comenzaria el jueves, 4 de agosto, con la llegada al
puerto de la Escuadrilla de Hidroaviones procedente de Bayona, y debfa finalizar
al abandonar éstos la bahia en la mafiana del domingo, 7. Participarfan en la Semana
el «as» (3) francés Malleterre, «nuestro intrépido paisano» Joaquin Cayén, y la
sefiorita Andrée Blanche, «beroina de la batalla del Somme»; se esperaba también
la participacién del piloto militar montafiés, Florentino Vela, para cuya venida se
habfa recabado autorizacién del general Echagiie, director general de Aerondutica.

(3) Las frases y conceptos subrayados y entrecomillados, son tomados literalmente de la
prensa local de la época.
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El jueves, dia 4, desde las primeras horas de la tarde, se vefan llegar al
Sardinero riadas de montafieses de todas las clases y estamentos sociales, y fo-
rasteros de los numerosos que disfrutaban de las delicias del verano santanderino.
Los De Dion Bouton, los Hispano, los Rolls Royce y tantos otros elegantes y gran-
dones descapotables de la época, adelantando a los charolados coches de caballos
que al trote largo marchaban por Reina Victoria, los tranvias de Miranda, viajeros
colgando de los estribos, chirriando 4speramente cuesta de los Pinares abajo, entre
apocalfpticos chispazos del troley, mientras el de San Martin, arrastrando la jardi-
nera rebosante de pasajeros, avisaba a campanillazos su presencia en el trincherén
de la ensenada del Camello, y un hormiguero humano bajando a pie por la Cafifa,
afluian al Sardinero, llenando Piquio, las playas, tetrazas y cuantos lugares eran
aptos para contemplar el aéreo especticulo. Entre los espectadores, gorra blanca
de plato, americana azul cruzada y pantalén blanco, se encontraban los Infantes,
prismaticos Goerz en bandolera, dispuestos a no perderse nada del especticulo.

A las cuatro y media, procedentes de Bayona, tomaron agua en la bahia los
dos Tellier, pretenciosamente calificados de escuadrilla de hidroaviones en el pro-
grama de festejos. Pasadas las cinco y media, llegando por la parte de la Caiia,
hicieron su aparicién sobre el Sardinero ambos hidroaviones, precediendo al Moraie-
Saulnier de Malleterre que venia a bastante mds altura. En uno de los hidros iba
como pasajero, «Samot»; en el otro, elegante mono azul de talle de avispa y pasa-
montafias de cuero con gafas de vuelo, venfa la sefiorita Blanche de la que la
prensa local, decfa: «es alta y rubia, su figura es esbelta; ofrece el encanto de una
aristocrética distincidn»; habia conducido ambulancias durante la batalla del Som-
me, y era experta paracaidista, con numerosos saltos en su historial, aunque ésta
iba a ser la primera vez que se arrojara sobre el agua. Llegados a la vertical de la
playa, los Tellier, que habfan llegado formados en ala a la derecha, se pusieron en
columna, describiendo una amplia érbita a 600 metros de altura; terminada esta
litdrgica vuelta, y cuando se encontraban sobre el abra, Andrée Blanche, que iba
en el segundo hidro, abandoné el aparato y se arrojé decidida al vacio. Fueron ver-
daderamente emocionantes los momentos transcurridos desde que dejé el avién
hasta que el paracaidas se abrié entre los entusiastas aplausos y ovaciones de los
miles de espectadores que la contemplaban; el paracaidas descendié balancedndose
suavemente en el aire limpio de la tarde en calma, hasta tocar el agua con un leve
chapuzén; la tela cayd sobre la intrépida francesa que, mal lo habrfa pasado con
aquel estorbo que la impedia nadar, de no haber estado al quite una gasolinera
de la Comandancia de Marina que, luego de unos cortos momentos de angustia,
la recogid sana y salva.
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Luego, Malleterre, que habia seguido con su pequefio monoplano el descenso
de su bella compatriota, efectué una serie de ejercicios de acrobacia de guerra,
que entusiasmaron al piblico y le prepararon para gozar de la fantdstica exhibicién
que Joaquin Cayén, el primer aviador espafiol que se especializé en el vuelo acro-
batico, desplegé pilotando su sexquiplano, Caudron G-3, equipado con un motor
rotativo Gndme, de 80 caballos de potencia, biplaza robusto y manejable al que el
torrelaveguense sabfa obligar a hacer verdaderas diabluras. Terminada la exhibicién,
los hidroaviones regresaron al puerto a amarrar en sus boyas habituales, y el Mo-
rane y el Caudron marcharon a tomar tierra a Los Arenales, improvisado aerodro-
mo que suplfa al de La Albericia que se encontraba aquel verano en unas condi-
ciones lamentables.

El segundo dia de la Semana de Aviacién estuvo cargado de percances que
estuvieron a punto de dar al traste con ella: a las 3 de la tarde hubo de marchar
a Bilbao uno de los hidros, para responder a compromisos de la Companfa; el
otro, cuando a la hora de comenzar la fiesta se disponia a despegar frente a.la
Caseta de Pasajeros, chocd con una gasolinera de Obras del Puerto, averidndose un
plano y el flotador del mismo lado, quedando en condiciones que le impedian vo-
lar, acabandose asi la participacién de los hidroaviones en el festival. Malleterre y
Cayén trataron de cubrir con su esfuerzo y maestria la ausencia de los otros avio-
nes, y dieron un verdadero curso de buen volar, con brillantes maniobras acrob4-
ticas, realizando combates simulados, batrenas, virajes en picado y espectaculares
loopings que entusiasmaron a cuantos los contemplaban.

Al regreso a Los Arenales para aterrizar, terminada la exhibicién, Malleterre
estuvo a punto de chocar con los hilos de un tendido eléctrico, y para evitarlo,
encabrité el aparato que, al faltarle velocidad, entrd en pérdida y tras chocar con
el talud de la via del ferrocarril del Astillero, cayé a la marisma quedando en
posicién invertida, con el cuerpo del piloto semisumergido en la fangosa agua, Dos
marineros, los hermanos Eusebio y José Marfa Santa Maria, se arrojaron sin vaci-
lar al agua, logrando extraer del avién al maltrecho francés, salvindole de morir
ahogado; luego, con ayuda de otras personas, sacaron el aeroplano de la basa, de-
jandolo en seco. Resulté el Morane con la hélice y el capot, rotos, el tren arran-
cado y el timén de profundidad, rasgado, «sufriendo otras averias en la obra
muertas.

La Semana de Aviacién habria quedado liquidada de no haber sido por Joa-
quin Cayén que sin reparar en fatiga ni riesgos, el sidbado y el domingo, realizé
sendas exhibiciones de alta acrobacia, metiendo el corazén en un pufio al publico,
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Triptico del hidroavién Tellier-Levy T-3.






CLAVES PARA LA IDENTIFICACION DE LAS ESPECIES DE ALGUNAS
FAMILIAS DE PECES DEL LITORAL SANTANDERINO

GERARDO GARCIA-CASTRILLO






INTRODUCCION

Siguiendo la serie de publicaciones que se comenzaron en el volumen segundo
de este Anuario, vamos a tratar de dar a conocer a tres familias de peces que ha-
bitan nuestras aguas litorales y que, salvo excepciones, las podemos encontrar en
las playas cuando bajan las mareas.

Para su captura lo mds recomendable es buscarlos en los pozos de marea con
un fondo formado por algas y piedras; la cantidad de agua no es importante. Se
pueden coger con redefio o con anzuelo, pero con el primero el pez sufre menos.
Generalmente se esconden debajo de las piedras y en los bordes de los pozos.

En esta segunda publicacién nos ocuparemos de las familias:

a~—Gobiesocidae (chafarrocas).
b.—Blenniidae (babosas y momas).
c—~Cottidae (escorpiones).

Las diferencias entre estas familias se pueden observar de la siguiente ma-
nera (1):

a.—Con una aleta dorsal; un érgano adhesivo entre las aletas ventrales y la
cabeza no posee espinas ni tubérculos ... ... . . Familia Gobiesocidae.

b.—Con una aleta dorsal formada por dos potciones pero unidas; sin érgano
adhesivo entre las aletas ventrales, la cabeza no posee espinas ni tu-
bérculos ... ... ... vev wei e ver ver wee wev ene ovo ... Familia Blenniidae.

c—Con una aleta dorsal forrnada por dos porciones seperadas y bien dife-
renciadas; sin érgano adhesivo entre las aletas ventrales, la cabeza posee
tubérculos y espinas, siendo muy caracteristica la espina del preopérculo
cuya picadura es muy dolotosa ... ... ... ... ... ... ... Familia Cottidae.

(1) Para una mejor comprensién de los términos empleados véase el glosario preparado
por D. Orestes Cendrero (Anuario de Estudios Maritimos «Juan de la Cosa», Vol. 11, pag. 238).
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FAMILIA GOBIESOCIDAE

Son peces de pequefia talla, que alcanzan hasta unos diez centimetros, aun-
que varfan entre cuatro y seis centimetros. La estructura mds caracteristica que los
diferencia claramente de otras familias de peces es su drgano adhesivo o ventosa
ventra] situado entre las aletas ventrales.

La familia Gobiesocidae es la tnica representante del Orden Gobiesocifor-
mes, que se encuentra formado por noventa y tres especies repartidas en treinta y
tres géneros, agrupados en ocho subfamilias, de las cuales solamente la subfamilia
Lepadogastrinae posee representantes en nuestras costas, los cuales se reducen a
doce especies y subespecies en la zona Atldntico nordeste y mediterrdnea y de estas
tnicamente se citan cuatto para la costa cantdbrica.

Estos pequefios peces habitan la franja litoral y en especial los podremos en-
contrar en la zona de mareas, pegados a las tocas o conchas y generalmente por
parejas.

El aspecto de estos peces es muy particular, la cabeza es grande y comprimida
dorsoventralmente, y se continda con un cuerpo cénico lo que les da una planta
romboidal, con un petfil recto inferior y el superior abombado, que junto con el
disco adhesivo les hace inconfundibles.

El rostro es afilado con una boca grande, armada de dientes que son caracte-
risticos de las especies. Detrds de las narinas o poros nasales, suele haber una es-
tructura catnosa a modo de apéndice. Los ojos son pequefios y situados un poco
dorsalmente. El cuerpo no posee escamas y se afila hacia la aleta caudal. Las aletas
poseen todas ellas radios blandos, cuyo nidmero es caracterfstico de cada especie.

El érgano adhesivo ventral parece ser una modificacién de las aletas ventrales,
entre las cuales se sitda. En el caso de la subfamilia Lepadogastrinae, presenta dos
discos adhesivos, una ventosa anterior pequefia y con una sutura media, de la
cual parte hacia detrds un labio transversal libre, que da paso a la ventosa posterior,
de mayor superficie y que se remata por unos flecos que representan el borde libre
de las aletas ventrales.

Entre este 6rgano adhesivo y la aleta anal suele aparecer una papila genital,
lo cual nos indicard que el ejemplar es un macho adulto.

La coloracién varfa mucho dentro de la familia, pero en nuestras especies,
predominan los tonos pardo-rojizos y verde-amarillentos, con manchas y franjas.

Se da también un dimorfismo sexual en cuanto a la coloracién. Asi los machos
de Diplecogaster bimaculata poseen dos ocelos o manchas pirpuras redondeadas,
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enmarcadas por una linea amarilla en la nuca y todos los individuos de esta especie
poseen una mancha rojiza en forma de «V» con el vértice hacia la base de la aleta
dorsal situada en la nuca. Los machos de Apletodon microcephalus poseen una man-
cha oscura en la aleta dorsal y anal, junto a otra pirpura en la garganta. Los indi-
viduos pertenecientes a la especie Lepadogaster lepadogaster poseen dos manchas
azules enmarcadas de amarillo, situadas de forma bilateral y en la nuca. En el caso
de Lepadogaster candollei, los machos poseen manchas rojizas en la cabeza, mientras
que las hembras presentan unos tonos amarillos-verdosos.

Las especies de Gobiesociformes que podremos encontrar normalmente en
nuestro litoral son las siguientes:

Familia Gobiesocidae.

Subfamilia Lepadogastrinae.

Género Apletodon Briggs 1955.

Stanford Ichthyol Bull., 6:25.

Tipo Lepadogaster microcepbalus Brook 1890,
Apletodon microcephalus (Brook 1890).

La subespecie que aparece en nuestro litoral es:
Apletodon microcephalus microcephalus (Brook 1890).
(Lepadogaster microcephalus Brook 1890).

Proc. Roy. phys. Soc. Edimburg, 10:166.

Habita en la zona litoral y sublitoral. Bentdnico. Endémico en el 4rea: Mesina,
Sicilia y Escocia. En la obra de Ortea y Rato (1978) se le cita para Asturias como
Apletodon dentatus (?). Wheeler (1978) lo da para todas las costas de la Penin-
sula Ibérica, Islas Britdnicas y Mediterrdneo. Nosotros lo hemos encontrado en
Cabo Pefias (Asturias).

Género Diplecogaster Fraser-Brunner 1938.

Ann. Mag. nat. Hist., (11) 2:415.

Tipo Cyclopterus bimaculatus Bonnaterre 1788.
Diplecogaster bimaculata (Bonnaterre 1788).

La subespecie que aparece en nuestro litoral es:
Diplecogaster bimaculata bimaculata (Bonnaterre 1788).
(Cyclopterus bimaculatus Bonnaterre 1788).

Tabl. encycl. meth. Ichthch., 29:86.
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Esta subespecie se ha citado en nuestro Pafs como Lepadogaster bimaculatus.
Steindachner (1868) la cité en La Corufia, Gibraltar y Barcelona. Osorio (1917)
la cita en Povoa de Varzin (Portugal). Gibert la cita en Tarragona. Ferrer ()
en Mahén. Lozano Rey (1960) la cita en Guetaria, Gijén, Marin y Palma de Ma-
llorca F. de Buen (1935) la cita en las costas atldnticas como Mirbelia bimaculata.
Ortea y Hoz (1979) en Cabo Vidio (Asturias). Briggs (1955) la cita en Gibraltar.
Personalmente la he encontrado frecuentemente en las costas asturianas y santan-
derinas.

Género Lepadogaster Godian 1770.
Historia piscium, :106.
Tipo Cyclopterus lepadogaster Bonnaterte 1788.
Lepadogaster lepadogaster (Bonnaterre 1788).

Esta especie se divide actualmente en dos subespecies, con lo que las citas an-
teriores a esta clasificacién (1955) no se pueden incluir en ninguna de ellas salvo
aquellas que se han observado los ejemplares.

La especie as{ establecida la cita Steindachner (1868) en El Ferrol y La Corufia.

Nobre (1935) en Portugal. Cabrera, Pérez y Hensler en Catalufia. Delaroche en Ibi-
za y Ferrer ( ) en Mahén.

Lepadogaster lepadogaster lepadogaster (Bonnaterre 1788).
(Cyclopterus lepadogaster Bonnaterre 1788).
Tableu encycl. meth. Ichtch., 29,

Esta subespecie la cita Carus (1893) como Lepadogaster gouanii en las costas
este de Espafia. Briggs (1955) la cita en Gibraltar. El ejemplar dibujado por Ortea
y Hoz (1979) parece corresponder a esta subespecie encontrada en Asturias. Per-
sonalmente la he encontrado en las costas de Santander y Asturias.

Benténico, desde la linea de costa hasta pocos metros; muy comin en la
zona mareal. Desde el mar Negro, hasta las Islas Britdnicas.

Lepadogaster lepadogaster purpurea (Bonnaterre 1788).
(Cyclopterus purpureus Bonnaterre 1788).
Tableu encycl. meth. Ichtch., :29.

Segiin Briggs (1955) las citas de Lozano y Rey (1960) como Lepadogaster le-
padogaster cotrresponden- a esta subespecie, citindola en San Sebastiidn, Guetaria,
Gijén, La Corufia, Milaga y Barcelona. Personalmente sélamente he encontrado
un ejemplar dudoso de ella en las costas de Santander.
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En los pozos mareales de los litorales rocosos, junto a algas del tipo Himan-
thalia y Laminaria. Habita desde el Norte de Africa hasta las Islas Shethland y
Mediterrdneo oeste.

Lepadogaster candollei Risso 1810.
Ichthyologie de Nice, :76

La citan Moreau en Guetaria. Steindachner (1868) en Malaga. Gibert en Cata-
lufia. Barcelé en Palma de Mallorca y Mahdn. Carus (1893) en Barcelona y Mahdn.
Lozano Rey (1960) en San Sebastidn, Guetaria, Barcelona y Palma de Mallorca.
Ortea y Hoz (1979) en Ovifana (Asturias). Personalmente no he encontrado to-
davia esta especie en nuestras costas cdntabras.

Benténico en la zona intermareal de Himanthalia y Laminaria. En el drea del
Mar Negro, Mediterrdneo, costas Atldnticas europeas hasta las Islas Britdnicas.

Estas especies, salvo Lepadogaster lepadogaster purpurea, de la cual no po-
seemos suficientes datos, se diferencian de la siguiente manera:

l.a. Las aletas dorsal y anal (fig. 1.a.) llegan a tocar el comienzo de la aleta cau-
dal o se unen a ella y poseen un niimero de radios superior a nueve en cada
una de ellas ... ... ... ol i i e e e e e e e e 2

1.b. Las aletas dorsal y anal (fig. 1.b) no llegan nunca a tocar el comienzo de la
caudal y se diferencian claramente; cada una de ellas nunca llegan a tener
mds de ocho radios ... ... ... .o ool e il ot s e e e e e 3

2.a. La aleta dorsal y anal (fig. 2.a) llegan a unirse con la caudal formando una
aleta continua. Con un apéndice carnoso bifido junto a las narinas, cuya
longitud es mayor o igual que el didmetro del ojo (fig. 2.2°) . e

Lepadogaster lepadoga:ter lepadoga:ter

2.b. La aleta dorsal y anal Ilegan a tocar el comienzo de la caudal, pero se obser-
va (fig. 2.b.) la independencia de ellas y no llegan a formar una aleta continua.
Con un apéndice chato y corto, junto a las narinas, cuya longitud es menor
que el didmetro ocular (fig. 2.b.”) ... ... ... ... ...  Lepadogaster candollei.

3.a. Los dientes de la mandibula inferior, principalmente, son semejantes en cuan-
to a tamafio y forma (fig. 3.2°). La aleta caudal posee de cinco a seis radios,
mientras que la anal tiene de cinco a siete ... ...

Diplecogaster bzmaculata bzmaculata (flg 3 a)
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3.b.
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Los dientes de la mandibula inferior, principalmente, presentan unas dife-
rencias en cuanto a tamafios y formas, siendo mayores los centrales (incisi-
vos y caninos) y de aspecto (fig. 3.b’) mds robusto, que sobresalen del labio
al cerrarse la boca ... ... ... ... ...  Apletodon microcephalus microcephalus

(fig. 3.b.).
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Iconografia de la Familia Gobiesocidae.

1.a—Tronco caudal del género Lepadogaster; 1.b—Tronco caudal del género Diplecogaster
o Apletodon; 2.a—Cuerpo de Lepadogaster lepadogaster lepadogaster; 2.a—Apéndice nasal de
Lepadogaster lepadogaster lepadogaster; 2b—Cuerpo de Lepadogaster candollei; 2.b.".—Apéndice
nasal de Lepadogaster candollei; 3.a—Cuerpo de Diplecogaster bimaculata bimaculata; 3.2 —
Dientes inferiores de Diplecogaster bimaculata bimaculata; 3.b.—Cuerpo de Apletodon micro-
cephalus microcephalus; 3.b.’—Dientes de Apletodon microcephalus microcephalus.
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FAMILIA BLENNIIDAE

La familia Blenniidae se encuentra formada por numerosas especies, de las
cuales solamente 22 habitan la zona del Atlintico nordeste y Mediterrdneo; de estas
se citan dnicamente nueve para nuestra fauna (Costa Cantdbrica, Atldntico nor-
deste). No poseemos noticias de Blennius ponticus (B. incognitus) para las costas
de Santander, pero la cita M. Ibafiez (1977) en la costa vasca y posiblemente apa-
rezca en nuestro litoral.

La taxonomia de la familia sigue dos lineas:

Una de ellas se basa en los trabajos de H. Bath (1976), en la cual se establecen
unos nuevos géneros a partir de los tipos de linea lateral (Sistema sensorial), situa-
dos sobre la regién cefdlica y pectoral completdndose con férmulas dentarias y
detalles Gseos.

La segunda linea de autores, contintia con una visién mds cldsica de los géne-
ros, clasificdndolos por ciertos caracteres externos.

Pero quedan problemas por aclarar, como la validez de la especie B. incognitus
y su sinonimia B. ponticus, o viceversa, o la existencia de varias subespecies de la
dltima especie.

Continuando con los datos sistemdticos, tenemos que resefiar la cita de Motos
e Ibédfiez (1977), que sobre unos ejemplares de B. pilicornis Cuvier (1829) encor
trados en Aizturri (Zumaya) crean la nueva subespecie Blennius ponticus eskalbe-
rriensis. En nuestro caso mantenemos los grupos establecidos por Bath (1976), pero
considerdndolos dentro del género Blennius, es decir, como subgéneros, mantenien-
do asi la coherencia cl4sica del grupo Blennius en su sentido lato.

Siguiendo la linea mds cldsica, las diferencias bésicas entre estas especies de
peces presentes en nuestras costas, se establecen por la presencia-ausencia y tipos
de apéndices carnosos, filamentosos o ramificados, que aparecen sobre los ojos
(apéndices supraorbitarios) y en la regién nucal (apéndices occipitales o nucales).

Los blennidos son peces llamados vulgarmente babosas 0 momas que habitan
los fondos rocosos desde la linea de costa hasta cientos de metros {(B. ocellaris),
pero la mayoria son especies de poca profundidad.

Suelen ser de talla pequefia, aunque hemos capturado ejemplares de B. gatto-
rugine de 29 cm. El cuerpo no presenta escamas y se encuentra protegido por un
mucus muy viscoso.
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La cabeza suele ser grande, aunque no destaca del resto del cuerpo, con un
perfil anterior bastante vertical, unos ojos saltones y unos labios carnosos. Las
narinas o poros nasales suelen encontrarse acompafiadas de apéndices dérmicos en
forma de chimeneas o vilvulas con digitaciones o filamentos.

Otras formaciones dérmicas o apéndices son aquellas que aparecen sobre el
borde superior del ojo (tentdculos supraorbitarios) y en la regién nucal u occipital
(tentdculos occipitales), sus formas, estructuras y tamafios dan una base para dife-
renciar a ciertas especies, pero en otros casos las diferencias no son tan patentes.

Las membranas branquiostergales se unen por encima del istmo de la garganta,
cubriéndolo en las especies propias de nuestro litoral. Ambas mandibulas poseen
dientes tanto incisivos como caninos, cuyas variaciones son especificas, otro tanto
ocurre con los dientes vomerianos (2).

La aleta dorsal se encuentra formada por dos porciones unidas, la primera
posee radios duros o espinosos, mientras que la segunda los posee blandos. Entre
la parte espinosa y la blanda se observa una escotadura o escalén en el perfil su-
perior de la aleta. La caudal es amplia y de borde redondeado. La aleta anal posee
los dos primeros radios espinosos teniendo un caricter sexual en ciertos grupos, y
el resto blandos, ocupando una posicién opuesta a la porcién blanda de la dorsal.
Las aletas ventrales ocupan una posicién yugular, suelen estar formadas por 3 6 4
radios que se asocian en dos ramas principales, carnosas y gruesas, que permiten
al animal utilizarlas como puntos de apoyo en su acostumbrada postura de «posar-
se» sobre las rocas.

La coloracién varia segin las diferentes especies, desde un verde manchado
de negro de B. (Lipophorys) pholis, hasta un rojizo con banda parda de B. gatto-
rugine. En general poseen un color de fondo con unas bandas transversales mds
oscuras que pueden llegar desde la base de la aleta dorsal hasta la anal. En algu-
nos casos la cabeza se encuentra decorada con bandas que van desde los ojos hacia
la regién yugal o genal. Como se puede comprobar, poseen una librea o coloracién
criptica que les facilita la mimetizacién con los fondos rocosos y de algas donde
habitan.

La mayoria de los blennidos mencionados en este trabajo los podemos encon-
trar en los pozos que quedan entre las rocas de nuestras costas al bajar la marea y
en las proximidades de la costa.

(2) DPara observar los dientes vomerianos, debemos abrir la boca del animal en la cual
veremos una pieza Gsea (vémer), situada en el «paladar» con una serie de tubérculos y promi-
nencias que forman el conjunto lamado dientes vomerianos,
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Las especies que se encuentran citadas y que las podremos encontrar normal-
mente en nuestro litoral, son las siguientes: (3).
Género.  Blennius Linneo 1758.

Syst. Nat., ed. X:256, tipo Blennius ocellaris Linneo 1758.

Subgénero  Blennius s.p.
Blennius ocellaris, Linneo 1758.
Syst. Nat. ed. X,256.
Holotipo—BMMH n.° 1853.11.12.54.

Esta especie la citan: Steindachner (1868) en Bilbao, C4diz y Mélaga. Alaejos
(1919) en Santander. Nobre (1935) en Portugal. Cisternas en Valencia. Graells en
Catalufia. Delaroche en Ibiza. Ferrer en Mahdn. Lozano Rey (1960) en Pontevedra,
Mslaga, Valencia, Palma de Mallorca y Mahdn, Ortea y Hoz (1979) en Asturias.

Habita zonas profundas, por todo el Mediterrdneo, por las costas atldnticas
espafiolas hasta las Islas Britdnicas.

Subgénero Aidablennius, Whitly, 1947.
Australian Zool. 11 (2):150,
Tipo Blennius spynx, Valenciennes 1836.
Blennius (Aidablennius) sphynx, Valenciennes 1836.
(Blennius sphynx, Valenciennes 1836).
Hist. Nat. Poisson, 11:226-228,
Paratipo—MNHN n.* A 20)0 (Nice).

Habita todo el Mediterrdneo, Mar de Mdrmora y Mar Negro. Benténico sobre
rocas y algas, de 0 a pocos metros de profundidad.

Subgénero Lipophrys, Gill 1895.
Amer. Nat., 30:498.
Tipo Blennius pholis, Linneo 1758.
Blennius (Lipophrys) pholis, Linneo 1758.
(Blennius pholis, Linneo 1758).
Syst. Nat., ed. X:257.

(3) La sistemdtica seguida es un resumen de las dos lineas mencionadas anteriormente
enn el texto, tomando los géneros de Bath 1976 como subgéneros y aplicindolos a la lista de
Clofnam (Bath 1972).
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En Espafia la citan: Steindachner (1868) en Las Arenas (Bilbao). F. de Buen
(1935) en Santurce. Nobre (1935) en Portugal. Lozano y Rey (1960) en San Se-
bastidn y Gijén. Bath (1965-67) en Tarifa y Torremolinos. Ortea y Hoz (1979) en
Asturias. Personalmente lo he encontrado muy frecuentemente en las costas Astu-
tianas y Santanderinas.

Benténico, sobre rocas y algas, desde la linea de costa a pocos metros de pro-
fundidad. Habita las costas europeas del Atldntico hasta Alemania, sur de las Islas
Britanicas e Irlanda y sur de Notruega. En las costas espafiolas del Meditetrineo.

Subgénero Parablennius, Ribeiro 1915.
Arch. Mus. Nacio. Rio de Janeiro, 17, Blem: 2-3.
Tipo Blennius pilicornis, Cuvier 1829.
Blennius (Parablennius) pilicornis, Cuvier 1829.
(Blennius pilicornis, Cuvier 1829).
Reégne animal, 11 ed., 2:237.

La primera cita en Espafia la da Bath (1976) en Tortemolinos y Motril; pero
para el Norte son Ibdfiez y Motos (1977) quien con la creacién de la subespecie
euskalherriensis la citan por primera vez en Aiztxurri (Zumaya, costa Vasca). Ortea
y Hoz (1979) la citan en Villaviciosa (Asturias). Petsonalmente la puedo citar en
varias localidades de Asturias y Santander.

Blennius (Parablennius) gattorugine (Briinnich 1768).

(Blennius gattorugine, Briinnich 1768).
Ichth. Massil., 27.

La citan en Espafia: Alaejos (1919) en Santander. Cisternas en Valencia. Gi-
bert en Catalufia. Delaroche en Ibiza. Cardona en Mahén. Nobre (1935) en Portu-
gal. F. de Buen (1935) en Saturrardn (Guiptzcoa). Steindachner (1868) en Las
Arenas (Bilbao), Gijén, Fetrol, Vigo, Valencia, Barcelona. Lozano Rey (1960) en
San Sebastidn, Gijén, Pontevedra, Setibal, Palma de Mallorca, y Mahén. Bath
(1976) en Torremolinos, Motril y Palamés. Ortea y Hoz (1979) en Asturias. Per-
sonalmente la he encontrado muy comdnmente en las costas de Santander y
Asturias.

Benténico, sobre rocas y algas, desde la linea de costa hasta pocos metros de
profundidad. En todo el Mediterraneo, costas atlanticas de Espafia, Francia, Bélgica
y sudoeste de las Islas Britdnicas.
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Subgénero Paralipophrys, Bath 1976.
Senck. Biol. 57(4/6): 200-201.
Tipo Blennius trigloides, Valenciennes 1836.
Blennius (Paralipophbrys) trigloides, Valenciennes 1836.
(Blennius trigloides, Valenciennes 1836).
En Cuvier y Valenciennes, 11: 228-230.
Sintipo.—MNHN n=° 5.135 (Madeira), A 1837 (Niépoles).
A 1839 (Niza).

En Espafia la citan: Steindachner (1868) La Corufia. Lozano y Rey (1960) en
Barcelona (?). Bath (1976) en Gibraltar, Torremolinos, Motril y Palamds. Ortea
y Hoz (1979) en Asturias, Personalmente la he encontrado en Santander.

Benténico, sobre rocas y algas, desde la linea de costa hasta pocos metros de
profundidad. Habita todo el Mediterrdneo, costas atldnticas de Espafia, Francia y
Madeira.

Subgénero  Pictiblennius, Whitley 1930.
Mem. Queensland. Mus., 10:19.
Tipo Blennius intermedius, Ogibby 1915.
Blennius (Pictiblennius) ponticus, Slastenenko 1934.

(Blennius ponticus, Slastenenko 1934).
Publ. Staz. zool. Napoli, 14:102-104.

En Espafia la citan Bath (1976) como Pictiblennius incognitus en Tarifa. Iba-
fiez (1977) en Guipidzcoa y Santander. Personalmente no he encontrado todavia
csta especie en nuestro litoral.

Benténico, sobre rocas y algas, desde pocos metros de profundidad hasta la
linea de costa. En toda la parte del Mediterrdneo, Mar de Marmora, Mar Negro;
en el Cantibrico en las playas de Ondarreta y Mompas (Zumaya, Ibifiez 1977),
junto a algas Haloptesis scoparia y Haloptys incurvus.

Blennius (Pictiblennius) sanguinolentus, Pallas 1811.
(Blennius sanguinolestus, Pallas 1811).
Zoog. Rosso-Asit., 3:168-169, pl.XI.

En Espafia la citan: Steindachner (1868) en Gibraltar, Valencia y Barcelona.
Valenciennes (1881) en Ibiza. Hidalgo y Ferrer en Mahén. Lozano Rey (1960)
en San Sebastidn, Palma de Mallorca y Mahén. Bath (1976) en Hendaya, Torremo-
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linos, Motril y Palamés. Ortea y Hoz (1979) en Asturias. Personalmente la he en-
contrado en varias playas de la costa santanderina.

Benténico, sobre rocas y algas, desde la linea de costa hasta pocos metros de
profundidad. En todas las costas del Mediterrdneo, costas atldnticas europeas, limi-
téndose su distribucién nortefia por la desembocadura del Loira.

Subgénero Scartella, Jordan 1886.

Proc. US. natn. Mus., 9:50.

Tipo Blennius microstomus, Poey 1861 (= Blennius crista-
tus, Linneo 1758).

Blennius (Scartella) cristata, Linneo 1758.

(Blennius cristatus, Linneo 1758).
Syst. Nat. X, ed.,: 256.
Holotipo BMNH, n.° 1.853. 11.12.55.

En Espafia la citan: Botja en Denia. Steindachner (1868) en Las Arenas Bil-
bao) como Blennius crinitus, segin Lozano y Rey (1960). Bath (1976) lo cita en
Torremolinos. Personalmente no hemos encontrado todavia ningin ejemplar de
esta especie en las costas cantdbricas. Tampoco Ortea la cita para Asturias.

Se encuentra en las costas del Mediterrdneo, no mds al Norte de la latitud
32° N. En el Atldntico se tiene una cita en la Rochelle de Cuvier y Valenciennes;
también se encuentra en las costas atlinticas de América del Norte. Es una especie
Bentdnica sobre rocas y algas, desde la linea de costa hasta pocos metros de pro-

fundidad.

Género  Coryphoblennius, Norman 1943.
Amm. Mag. nat. Hist. (11) 10 (72) :802.
Tipo Blennius galerita, Linneo 1758.
Coryphoblennius galerita (Linneo 1758).
(Blennius galerita, Linneo 1758).
Syst. Nat. X ed.,: 256.

En Espafia la citan: Steindachner (1868) en C4diz, Gibraltar, Malaga y Tarra-
gona. Alaejos (1919) en Santander. Buen de F. (1935) en San Sebastidn. Nobre
(1935) en Portugal. Barcelé en Mallorca. Lozano y Rey (1960) en San Sebasti4n,
Gijén y Valencia. Bath (1976) Islas Canarias, Gibtaltar, Torremolinos, Motril y
Palamés. Ortea (1979) en Asturias.
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Se encuentra en todas las partes del Mediterrdneo, Mar de M4rmora, Mar Ne-
gro; en las costas atldnticas europeas desde Espafia al suroeste de las Islas Brité-
nicas. Bentdnico sobre rocas y algas de 0 a pocos metros de profundidad.

Estas especies se diferencian de la siguiente manera:

1.a. Apéndice nucal impar, de borde ciliado o pectinado y forma romboidal (fig.
1.a) seguido de una hilera formada por 5 6 6 citros o apéndices filiformes
gruesos. No hay apéndices dérmicos sobre el borde ocular ... ... ... ... ...
Coryphoblennius galerita.

1.b. Si hay apéndices sobre la regién nucal, el primero de la serie no es romboi-

dal. Puede haber apéndices supraorbitarios ... ... ... ... oo cr e w2
2.a. Sin apéndices supraorbitarios ... ... ... cev aer ver ver eed eee eee en ae. 3
2b. Con apéndices supraorbitarios ... ... ... cev coi it et eer ver ven eee wa. 4

3.a. Perfil cefdlico con un rostro achatado (fig. 3.2.) los ojos no resaltan del
perfil, no hay un canal o depresién interocular, parte posterior del maxilar
superior ensanchado. ... ... ... ... ... ... ... Blennius (Lipophrys) pholis.

3.b. DPetfil cefdlico con rostro afilado (fig. 3.b.), los ojos sobtesalen del perfil,
existe por lo tanto un canal o depresién interocular, parte posterior del
maxilar superior no ensanchado ... ... ... ... Blennius (Lipophrys) trigloides.

4.a. Con un ocelo negro muy delimitado situado entre el 6.° y 8.° radio dorsal
«espinoso», sin apéndices nucales, el primer radio de la aleta dorsal se en-

cuentra alargado ... ... ... ... ... ... ... ... ... Blennius (Blennius) ocellaris.
4.b. Sin mancha ocelada en la aleta dorsal con esas caracterfsticas, el primer radio
dorsal, no sobresale desmesuradamente del perfil dorsal de la aleta ... 5
5.a. Con dientes en el vémer (fig. 5.4.) ... oo ot cot vie it e e v e e 6
5b. Sin dientes en el vémer (fig. 5b.) ... ... .o ool s o e e T

6.a. Apéndices supraorbitarios pequefios, menores que la mitad del didmetro del
o0jo, consistentes en un grupo de filamentos unidos por su base, en forma de
ramillete (fig. 6.a.) ... ... ... ... ... Blennius (Pictiblennius) sanguinolentus.

6.b. Apéndices supraorbitarios grandes, mayores que el didmetro del ojo con fi-
lamentos o flecos, solamente en su cara postetior y cerca de la base del eje
principal (fig. 6.b.) semejando un apéndice bifido ... ... ... ... ... ... ... ...

- ... Blennius (Pictiblennius) ponticus.
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Apéndices supraorbitarios formados por un eje con ramificaciones en todo
su perimetro y direcciones (Fig. 7.2.) ... ot cir vn it cie el ved e e e

eeo «v. Blennius (Parablennius) gattorugine.
Apéndices supraorbitarios formados por un eje con ramificaciones filamento-

sas (fig. 8.a. y 8.b.), solamente en su cara posterior o lateral, en forma
de palmito ... ..v vt it ci ee e s et een e eee ed e ee e aee e 8

Apéndice supraorbitario de base aplanada y la parte superior dividida en di-
gitaciones o ramas filamentosas cuyo nimero varfa de 4 a 8, siendo siempre
la mds larga la situada en su cara externa y cuya longitud nunca supera el
didmetro del ojo. Sobre la narina anterior existe un apéndice dérmico que
posee de 2 a 8 digitaciones, si bien lo mds frecuente es que sean 5, de forma
laminar en toda su extensién y de igual longitud todos ellos (fig. 8.a.) ... ...

<« «.. Blennius (Parablennius) pilicornis.

Apéndice supraorbitario aproximadamente igual que el didmetro del ojo
(fig. 8.b.), aunque a veces lo superan, formado por un eje principal, sin una
base aplanada y con el borde posterior desflecado por pequefias digitaciones
recordando un peine ... ... ... ... ... Blennius (Parablennius) tentacularis.
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Iconografia de la Familia Blenniidae:

1.a—Cabeza y tenticulo nucal de Coryphoblennius galerita; 3.a.—Cabeza de Blennius (Li-
pophrys) pholis; 3b—Cabeza de Blennius (Paralipophrys) trigloides; 4.a—Cabeza y tentdculo
supraorbitario de Blennius ocellaris; 5.a~~Vémer con dientes; 5.b.—~Vdémer sin dientes.
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Iconografia de la Familia Blenniidae: :

6.a—Cabeza y tentdculo supraorbitario de Blennius (Pictiblennius) :angumolentu: 6.b—
Cabeza y tentdculo supraorbitario de Blennius (Pictiblennius) (= B. ponticus (incognitus)); 7.a—
Cabeza y tenticulo supraorbitario de Blennius (Parablennius) gattorugine; 8.a—Cabeza y ten-
ticulo supraorbitario de Blennius (Parablennius) pilicornis; 8 b—Cabeza y tenticulo suptaor-
bitario de Blennius (Parablennius) tentacularis.
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FAMILIA COTTIDAE

La familia Cottidae se encuentra formada por 150 especies repartidas en 50
géneros en todo el mundo, de las cuales solamente 17 habitan la zona del Atléntico
nordeste y Mediterrdneo y de ésta sélo se citan dos especies para las costas de la
Peninsula Ibérica: Taurulus bubalis y Myoxocephalus scorpius, esta tltima se en-
cuentra citada por Nobre (1935) en Povoa y Matozinhos (Portugal). Pero nosotros
no hemos encontrado todavia indicio de ejemplares de esta especie en las costas
santanderinas.

Los cétidos como pertenecientes al orden Scorpeniformes, poseen las mejillas
acorazadas, es decir, las regiones laterales de la cabeza han desarrollado unas placas
dérmicas armadas con espinas y tubérculos que dan un aspecto terrorifico a la
cabeza de estos animales, al tiempo que se hace muy voluminosa estando compri-
mida dorsoventralmente, con una boca muy ancha, y unos opérculos amplios, que
dan Ja sensacién de ser todo cabeza. El cuerpo es cénico y corto, no se encuentra
recubierto de escamas, aunque suelen aparecer ciertas estructuras dérmicas relacio-
nadas con la linea lateral. La coloracién es generalmente muy criptica, asemejéndose
al fondo donde habitan, tanto que a veces son dificiles de ver.

Las especies citadas en las costas Ibéricas son:

Taurulus bubalis (Euphrasen, 1786).
(Cottus bubalis, Euphrasen 1786).
K. Ventensek. Acad. Handl. Stckh., 7: 65.

Bentdnico entre rocas y algas en la linea de la costa. Habita las costas del not-
deste del Atldntico y del Mediterrdneo (Marsella y golfo de Génova, Vinciguerra).

Myoxocephalus scorpius (Linneo 1758).
(Cottus scorpius, Linneo 1738).
Syst. Nat., ed. X:265.

Benténico entre gravas y arenas, desde los cero a los 25 metros de profun-
didad. En las costas de las Islas Britdnicas, Irlanda, Islas Feroes, Islandia y Mar
Biltico. Esta especie la cita Nobte en Povoa y Matozinhos (Portugal). Al ser una
especie drtica y haberse encontrado en Portugal (Nobre) es poslble su locahzac1on
ocasional en nuestras costas.

La diferenciacién bésica entre estas dos espec1es se reahza de la siguiente
manera:
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a. Membranas branquidstegas (fig. a) unidas con la superficie de la garganta, de-
jando visible el istmo yugular entre ambas. La segunda porcién‘de la aleta
dorsal posee de 10 a 13 radios y la aleta anal de ocho a diez Taurslus bubalis.

b. Membranas branquidstegas (fig. b) unidas entre si y no soldadas a la supetficie
de la garganta, tapando el istmo yugular. La segunda porcién de la aleta dorsal
posee de catorce a diez y siete radios y la anal de diez a catorce ... ... ... ...

wev ov. Myoxocephalus scorpius.

Como la especie mds comiin en nuestro litoral es Taurulus bubalis, vamos a
dar una breve descripcién que deje més clara su identificacién y conocimiento.

Taurulus bubalis (Euphrasen 1786).

Existe un gran confusionismo en cuanto a la nomenclatura de este género,
asi Neyelov (1973) en el Clofnam, da al género el nombre de Tawurulus, denomina-
cién nueva de Gratzianov (1907) tomando como tipo Cottus bubalis Euphrasen
1786, e incluyéndole como subgénero del antiguo Myoxocephalus bubalis. 1béfiez
(1977) en sus Notas Ictiolégicas, nos dice que Swainson en 1839 establecié el gé-
nero Enophrys para la especie Cottus claviger de Cuvier (sinénimo = . diceratus,
Pallas 1787), para una especie del Pacifico norte, utilizando esta denominacién para
el género Taurulus ya que es mds antigua, apareciendo también en Sandercok y
Wilimovsky (1968).

Cabeza ancha y aplastada (fig. c.) con una serie de espinas, tres en el opérculo
y cuatro en el preopérculo, una de ellas a modo de tubérculo siendo la superior de
esta la més patente y agresiva (su longitud mayor que el didmetro ocular), su ex-
tremo suele estar libre de epitelio «piel», cuya picadura suele ser muy dolorosa
clasificando por ello a esta especie dentro del grupo de los peces venenosos. En la
comisura de la boca se encuentra uno o dos tentdculos. Entre los ojos aparece una
profunda fosa interorbitaria jalonada por crestas perioculares, de las cuales parten
pequefios apéndices dérmicos. Existen una setie de crestas occipitales (nucales) que
van desde el borde posterior de los ojos hacia la base de la aleta dorsal. Las mem-
branas branquidstegas se encuentran unidas a la supetficie de la garganta (fig. a.)
dejando entre ambas un istmo estrecho.

Presentan dos aletas dorsales diferenciadas, la primera posee radios espino-
sos (Dy VII-IX) y la segunda con radios blandos (D; 10-13), las aletas ventrales
que se sitian en posicién pectoral poseen tres radios gruesos (1.° y 2.° unidos).
La aleta anal se sitda opuestamente a la segunda (A, 8-10). La aleta caudal posee
un borde redondeado. L.as aletas pectorales son muy amplias, llegando hacia la
base de las ventrales.
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La regidn genital presenta un dimorfismo sexual acentuado, los machos poseen
una papila genital de base ancha que se alarga (fig. d), las hembras presentan una
pequefia papila redondeada, al tiempo que el abdomen presenta un color amarillo
y verde azulado en la época de freza.

Esta especie suele encontrarse en los pozos de marea y cetca de los acantila-
dos, manteniéndose «posada» en el fondo donde acecha a sus posibles victimas lan-
zdndose rdpidamente sobre ellas. Su alimento bdsico son pequefios crusticeos, po-
liquetos y alevines de peces.

Suelen encontrarse por parejas que en la época reproductora ponen sus hue-
vos en grupos reducidos sobre cavidades de las rocas cuidando de ellos los machos.

AN

Iconografia de la Familia Cottidae:

a.——Membran:as branquibstegas de Taurulus bubalis; b—Membtanas Branquidstegas de Myo-
xocqebalu: _scorpius; c—Cabeza de Taurulus bubalis; d—Regién genital del macho; e~
Regién genital de la hembra.
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EL PUERTO DE SANTANDER, BASE NAVAL EN EL CANTABRICO
DE LAS ARMADAS DE FELIPE II, Y PROBLEMAS DERIVADOS
A LA VILLA

Josk Luis Casabpo SoTo






A lo largo del siglo XVI entrd en crisis el destacado protagonismo
que, durante toda la Baja Edad Media, habian mantenido los puertos
cantabros de las Cuatro Villas de la Costa en la fachada atlantica europea.
Entre los factores que determinaron tal proceso, cabe destacar, por un
lado, la marginacién que sufrieron con la creacién de los consulados de
Burgos (1494) v Bilbao (1511), y con la decisién de monopolizar en Sevilla
el comercio americano (1503); por otro lado, la sucesién ininterrumpida
de guerras que sostuvo la corona espafiola con diferentes paises europeos
y, en fin, las terribles pestilencias que se abatieron sobre ellos a lo largo
de la centura (1). No obstante lo cual, Laredo y Santander siguieron pre-
sentes en el decorado de la historia, gracias a haber sido alternativamente
elegidos para la salida o arribada de las imponentes armadas que, desde
tiempos de los Reyes Catoélicos, se organizaron para el transporte maritimo
de principes y monarcas durante aquel siglo, en que fue tal el trasiego
de personajes reales espafioles, que sélo ha sido superado en la contem-
poraneidad (2). Ademas, la villa de Santander fue el puerto lanero de
Castilla durante el siglo XVI, ya que, segin lo que hasta hoy sabemos, por
él se exportaron el 80 % de las lanas que salieron para Francia y Flandes,
como quedé demostrado en otro lugar (3).

(I) CASADQG, J. L, M. C. G. ECHEGARAY, A. RODRIGUEZ y M. VAQUERIZO,
Cantabria a través de su historia. La crisis del siglo XVI, Santander, 1979. CASADO SO-
TO, J. L., Aproximaciéon al perfil demografico de la villa de Santander entre los siglos XIII
y XVII, Altamira (1979-1980), en prensa.

2y CASADO SOTO, J. L., Cantabria vista por viajeros de los siglos XVI y XVII,
Santander, 1980, pp. 11-72. El ultimo vizje inmediatamente anterior al periodo aqui conside-
rado, tuvo lugar en 1570. A primeros de octubre aporté en Santander la imponente armada
que traia de Flandes a la sobrina y nueva esposa de Felipe II, Ana Maria de Austria, que
entré en este puerto, aunque se la esperaba en Laredo, barruntando la galerna que a poco se
desatd, La armada habia salido de Flesinga una semana antes y estaba compuesta de treinta
y seis navios de guerra y sesenta y uno mercantes.

3y CASADO SOTO, ]. L., La crisis del siglo XVI, pp. 160-163.
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Probablemente fue el embargo de naos castellanas (1569) lo que mo-
tivd que la flota lanera de aquel afio partiera de Laredo acompafiada de
fuerte escolta de buques de guerra. Al afio siguiente, la flota mercante
del Cantébrico se junté de nuevo en Santander, y también en 1571, aun-
que a ultima hora mandara el duque de Medinaceli su traslado a Laredo
para que, unida a la armada que habia de llevarle a hacerse cargo del
gobierno de Flandes, el viaje fuera mas seguro (4). La expedicién zarpd
de Laredo el 6 de diciembre con muy mal tiempo. Repetidas veces hubo
de arribar, tanto en Santofia como en el mismo Laredo, naufragando dos
naves sobre la costa bajo el fragor de la borrasca. Al fin, el duque se vio
obligado a decidir el desembarque de efectos y tropas, que debieron per-
manecer en el puerto pejino de invernada hasta la siguiente primavera (5).

Tres afios antes, el secretario Juan de Escobedo habia advertido a
Felipe II de la importancia del puerto de Santander, con ocasiéon de soli-
citar la alcaldia del castillo de la villa (6). El 24 de diciembre de 1571 man-
d6 el rey al famoso ingeniero militar italiano Jacomo Paleazzo, més co-
nocido como Il Fratino o El Fratin, lo fuese a ver y desinar y lo enviase
con su parecer, Al informe de El Fratin se unieron los que mandaron el
duque de Medinaceli y el también ingeniero Vespasiano Gonzaga. Todos
ellos coinciden en que estin conformes que es mucho mds conveniente Yy
de mds comodidad el hazerse las armadas en Santander que en Laredo, asi
por la comodidad del puerto y seguridad del, como por ser mds fuerte el
lugar y mds comodo para ser proveido de vituallas y municiones, ast de
su comarca como de campos (hasta) donde el camino es carril, llegando
el duque de Medinaceli a afirmar quel dicho puerto o ria es capaz de gran
cantidad de naves, segurisimo, y muy mds ancho quel de Londres, a que
dize parece mucho (7).

Todos estos informes, coincidentes con las necesidades estratégicas
del momento y con la segunda revuelta de Flandes (1572), determinaron
que el rey y su consejo eligieran la villa de Santander como base naval

(4) Carta de Medinaceli al rey, fechada en Laredo el 9 de noviembre de 1571, CO-
LECCION DE DOCUMENTOS INEDITOS PARA LA HISTORIA DE ESPANA,
T. XXXV, ‘ b

(5) FERNANDEZ DURO, C., Armada Espaiiola, II, Madrid, 1972% p. 266.

(6) ARCHIVQO GENERAI. DE SIMANCAS (A. G. S.), Guerra Antigua, leg. 82, n.° 3,

7y A. G. S., Guerra Antigua, leg. 78, n.° 324.
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del Cantdbrico para todo el resto del reinado, tanto para la concentracion
de las armadas como de las flotas laneras, adoptando las medidas perti-
nentes de construcciéon de fortificaciones y almacenes que facilitaran tal
funcién y garantizaran la seguridad del puerto (8).

La primera gran Armada que se juntd en Santander después de tal
decision fue la de Pero Menéndez de Avilés, que llegd a reunir en la villa
entre diez y veinte mil hombres y mas de doscientos barcos, con el fin
de infringir duro castigo a flamencos e ingleses. Otros autores se han ocu-
pado de esta empresa que concluyd en el propio puerto santanderino
desarticulada por la peste, que hizo presa no sblo de los hombres de mar
y de guerra, sino también del propio Pero Menéndez, que murié en el
castillo de Hano, y del vecindario de la villa (9). Como he demostrado
en otro lugar, la epidemia se llevd por delante a méas de la mitad de la
poblacién santanderina (10). Sin embargo, y a pesar de tamafa desgracia,
se cumplié la voluntad real de seguir constituyendo sus armadas en este
puerto, como nos pone de manifiesto el documento de veintidés anos des-
pués que sirve de pretexto a este trabajo.

Avanzado el mes de noviembre del afio de 1596, arrib6é al puerto de
Santander el navio Rodamundo, portador de cartas para el rey y de una
dotacion enferma. Como los hospitales de la villa carecian de camas (11)
donde aliviar las dolencias de tantos marineros y soldados, éstos fueron
acogidos en casas particulares, como solia hacerse en tales casos. Pero
el mal que aquellos hombres traian de Flandes no era pasajero, antes
bien, se contagié rdpidamente a los vecinos, a la vez que mostraba sus
terribles caracteristicas. Muy pronto, el 4 de diciembre, el Ayuntamiento
declara oficialmente que la enfermedad que se extiende entre la poblacién
no es otra cosa que la peste, a la vez que adopta las primeras medidas,

@®) A. G. 8., Guerra Antigua, leg. 82, n.° 5.

(9> RUIDIAZ y CARAVIA, D. E., La Florida, su conquista y colonizacién por Pero
Menéndez de Auilés, II, Madrid, 1893, pp. 238-529. FERNANDEZ DURO, C., Armada
Espariola, 11, pp. 287-292. MARTINEZ GUITIAN, L., Naves y Flotas de las Cuatro Villas
de la Costa, Santander, 1942, pp. 39-45.

(10) CASADO SOTO, Aproximacién al perfil demografico..., en prensa.

(11) Soélo habia dos hospitales abiertos en el Santander de entonces: el mayor era el
Santi Spiritus, con diez camas que quedarian reducidas a seis en 1650 y el de Guadalupe que
tenia s6lo dos camas. El antiguo de Consolacién no consta como tal en los libros de visitas,
v el de San Lizaro ya estaba arruinado por aquellas fechas. ARCHIVO DE LA CATEDRAL
DE SANTANDER, Libro 18, fols. 28, 31 y 32.
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tanto profilapticas como piadosas, en vano intento por frenar su avance.
Més de un afio durd la peste, a lo largo del cual desaparecieron dos tercios
de los habitantes de la villa (12). La peste no se limité s6lo a Santander,
ni siquiera a la regién cantabra, sino que desde aqui extendi6é su virulen-
cia por toda la nacién, ocasionando tremenda mortandad (13).

El 16 de abril de 1597, en medio del terrible azote, recurrieron el pro-
curador y los regidores santanderinos al rey en demanda de auxilio, que
centraron en dos peticiones bien concretas: que declarase a la villa franca
de tributos durante diez afios, para de tal manera hacerse atractiva a
nuevos habitantes que vinieran a repoblarla, v que financiara la cons-
truccion de un hospital suficiente y bien situado para atender en él a los
hombres de las armadas que constantemente se reunian en el puerto.
Pero lo que aqui mas nos interesa de ese documento, que no es otra cosa
gue el acta del ayuntamiento celebrado aquel dia, es que la relacién de
méritos en que apoyan la demanda consiste precisamente en la enume-
racién de las armadas organizadas en su puerto desde 1570, asi como de
los hechos de armas que por la mar habian realizado los santanderinos y
algunas de las consecuencias que todo ello habia tenido para la villa (14).
En base a los datos que nos proporciona este documento, completados con
los de la bibliografia citada, he confeccionado la siguiente relacién:

ARMADAS EN SANTANDER, 1572-1597

1572 — Armada del duque de Medinaceli compuesta de cuarenta y siete
buques: once del rey, treinta y cinco cargados de lanas y uno de
naranjas.

(12) CASADO SOTO, J. L., Aproximacién al perfil demografico..., en prensa. GON-
ZATLEZ ECHEGARAY, M. D., La Sefiora del Mar y Santander, Santander, 1977, pp. 31-33.

(13) BENNASSAR, B., Recherches sur les grandes ébidémies dans le nord de I'Espagne
a la fin du XVI siécle. Paris, 1969.

(14) Este documento pasd desapercibido para los historiadores que hasta hoy se ocuparon
de tal periodo y tema, asi MARTINEZ GUITIAN, L., ob. cit. y Aportacién a la historia de
Santander, construccién naval y navegacién en corso durante el reinado de Felipe II, Altamira
(1934), pp. 199-238; BARREDA, F., La Marina Cdntabra, II, Santander, 1968, y Armadas
en el puerto de Santander, Revista Las Ciencias, afio XVII, pp. 763-770; MAZA SOLANO, T\,
Cuando Santander era una villa, Altamira (1955), pp. 35-82 y Manifestaciones de la economia
montafiesa del siglo IV al XVIII, Aportacién al estudio de la historia econémica de la Mon-
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1574 — Armada de Pero Menéndez de Avilés, formada por los mejores
navios que jamds se hubieran juntado en Poniente, concretamente
veinticuatro de maéas de quinientos toneles, doce pataches, ciento
setenta y seis naves menores v la escuadra de galeras, con mas de
doce mil hombres de mar y guerra. Fue dispersada por una epi-
demia. ’

1575 — Armada al mando de Pedro Valdés, a quien se amotinaron los sol-
dados reclamando las pagas atrasadas. Al final qued6 reducida a
una escuadrilla para guarda de la costa.

1576 — Armada del conde de Olivares con destino a Flandes.

1578 — La armada, al mando del capitdn Gabriel Nifio, que trajo desde
Flandes a Santander el cuerpo de don Juan de Austria, fallecido
el 1 de noviembre de aquel afo.

1582 — Llega a la villa la noticia de que la reina madre de Francia venia
con gruesa armada, por lo que Santander se empen6 para sufragar
los gastos de fortificacion y armamento requeridos.

1580-88 — Salen del puerto santanderino muchos navios en corso a la ca-
nal de Inglaterra, perdiendo mucha gente y consiguiendo buenas
presas de enemigos; entre ellos se capturd al rebelde Lupercio de
Latties.

1588 — Aportan en Santander los restos de la Gran Armada que, al mando
del duque de Medinasidonia pretendiera la conquista de Inglaterra.
La gente destrozada y los buques desbaratados: treinta y seis ga-
leones, urcas y naos gruesas y catorce pataches, zabras y carabelas
con un total de casi ocho mil hombres de mar y guerra.

1589 — Armada de Alvaro de Quinones, formada por catorce naos grue-
sas, dos filipotes, cinco pataches y veintiséis pinazas besugueras
de Laredo, Castro y Santander.

tafia, Santander, 1957, pp. 83-477. La excepcién fue SIMON CABARGA, J., Guia de Santan-
der, Santander, 1946, pp. 25-28, quien publicé un extracto sin comentario de la primera
parte del documento. El documento en cuestién se encuentra en el ARCHIVO MUNICIPAL
DE SANTANDER (A. M. S.), leg. 2150, fols. 103-108,
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1590 — Aporté en Santander la Armada que al mando de Juan del Aguila
se habia formado en El Ferrol: siete naos, cuatro galeazas, dos
galeras y veintisiete pataches y zabras.

1591 — Sali6 de Santander para Bretafia una Armada de veintitrés em-
barcaciones al mando del capitan Pedro Zubiaur. Procedentes de
Flandes, fondearon otra de galeras y galeazas a cargo de Sancho
Pardo y una mas al mando de Diego Brochero.

1591-1597 — Sigui6é muy activo el ejercicio del corso, impulsado considera-
blemente por el proveedor general de la armada y ejército del rey
Fernando de la Riva Herrera.

1594 — Aportaron en Santander para invernar las galeras de Diego Bro-
chero y la escuadra de Pedro Zubiaur,

1595 ? — Se embarco el obispo juconense con sesenta y seis hombres de
Santander que se ahogaron al naufragar el barco en que iban.

1596 — Estuvieron en el puerto santanderino las galeras de Brochero, las
de Carlos de Amezola, asi como Pedro de Zubiaur y otros capita-
nes. A finales de afio ya sabemos que arribdé el navio Rodamundo
con la peste. Este barco fue dado a las llamas por decisién unanime
del concejo el 21 de mayo del afio siguiente.

A todo ello hay que afiadir el esfuerzo en trabajo y en material que
supuso la construccién, desde 1582, de dieciocho galeones y seis galliza-
bras en la bahia santanderina, asi como el distraer del ejercicio de la
pesca gran numero de pinazas y chalupas para el servicio de las armadas.

PROBLEMAS OCASIONADOS A LA VILLA DE SANTANDER

Sin duda el méas importante de todos fue el demografico; baste sélo
recordar las pestes de 1574 y 1597 con su drastica aniquilacién de la mitad
y dos tercios de la poblacién respectivamente. Problema agravado consi-
derablemente por las levas de hombres no s6lo para las armadas, sino
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)
(18]
h

también para el corso, aventura que en més de una ocasién se pagd ca-
ra (15).

El aspecto econdémico no se queda a la zaga en cuanto a la acumula-
cibn de problemas derivados de haberse constituido Santander en base
naval. Me centraré en los tres méas llamativos:

— Las dificultades de aprovisionamiento ocasionadas a la villa, ya
proverbialmente deficitaria al respecto. Considérese solamente lo
que suponia para un lugar cuya poblacién no llegaba, en el mejor
momento del periodo estudiado, a cuatro mil habitantes, el abas-
tecer de todo lo necesario a colectivos de seis, diez o quince mil
hombres de fuera, teniendo en cuenta la dificultad de las comuni-
caciones de entonces. Por ello no deben extrafarnos las ordenanzas
dictadas por el ayuntamiento contra los soldados y marineros que
tomaran bastimentos destinados a la villa o entraran en los culti-
vos e hicieran cosecha de lo ajeno; medidas cuya extrema dureza
es claro indice de su ineficacia.

— La quiebra de la infraestructura econdémica de la villa, merced a
los constantes embargos para el real servicio de embarcaciones
mercantes y, sobre todo, pescadoras, lo que suponia, junto con las
levas de hombres, reducir en gran medida, cuando no paralizar,
la actividad basica de entonces.

— La destruccién de los muelles construidos o restaurados con gran
esfuerzo desde mediada la centuria (16), por amarrar en ellos las
embarcaciones de las armadas y por la carga y descarga de la arti-
lleria, municiones y otras cosas (17), imposibilitando asi su uso por
los barcos mercantes y pesqueros.

(15) Como cuando el alcalde de Santander levé por la fuerza cuarenta hombres en julio
de 1597, para un navio suyo que salié en corso sin licencia del rey, pereciendo todos a manos
del enemigo. CASADO SOTO, J. L., Los pescadores de la villa de Santander entre los siglos
XVI y XVII, Anuario del Instituto de Estudios Maritimos “Juan de la Cosa”, 1 (1978), p. 61.

(16) CASADC SOTO, J. L., Santander, el caso de una villa de desarrollo urbano bajo-
medieval paralizado en el siglo XVI. Comunicaciéon presentada al Cologuio sobre “La ciudad
hispdnica durante los siglos XIII al XVI” celebrado en La Ribida en septiembre de 1981.
En prensa.

(17) BARREDA, F., Las armadas..., p. 768.
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ACTA DEL AYUNTAMIENTO DE LA VILLA DE SANTANDER
QUE TUVO LUGAR EL 16 DE ABRIL DE 1597.

Este dia, estando en publico Ayuntamiento, sefialadamente Lucas de Bolibar, alcalde en
esta villa por Su Magestad, y Toribio Gutierrez de la Puebla, y Phelipe de la Concha, Rexi-
dores, y Gaspar de Cevallos Cianca, rexidor y procurador general, ante mi el secretario de
ayuntamiento.

Dijeron que por quanto en el ayuntamiento que se hico en g¢inco dias deste dho. mes y
afio fue requerido el dho. alcalde con una real provisién de Su Magestad para que higiese in-
formagién, a pedimiento desta villa, de los servigios que a hecho a su magestad, y coémo
continuandolos, recibié en este puerto al nabio Rodamundo y los que en él binieron con el
capitan Rutinel, con despacho de su alteca el serenisimo duque Alberto, cardenal, para el rey
nuestro sefior. Binieron apestados de (F)Landrss y se recojieron en esta villa, en la qual se
pego la enfermedad, de manera que an muerto mds de dos mill y quinientas personas en esta
villa y sus barrios hasta el dia de oy; y todabia se ba continuando, y mueren de manera que,
aunque algunas personas an cobalesgido, les a buelto a dar la dha. enfermedad, de que an
muerto otras muchas personas, y estd esta villa tan despoblada y tan apestada oue se podra
muy tarde poblar, si Su Magestad no le hage una gran merced para que se remedie el grande
dafio que a habido y ay, que segiin lo que se tiene entendido no quedaran personas que pue-
dan bolber por esta republica, ni deferdella si el enemigo biniese por estas partes, por estar
en fronteras de Inglaterra, de Francia y Flandes, y ser esta villa uno de los pueblos importantes
a la Corona Real, y el paso para toda Castilla, y a donde Su Magestad con mucha fagilidad
puede hacger sus armadas v hager fabricas, por tener montes en abundancia y, muy cerca, tierra
de campos para la provisién dellas, como las a hecho de ordinario antes, en el tiempo del
emperador Carlos Quinto de gloriosa memoria, como de los reves sus =antepasados, en las
guerras que tubieron con Francia, defendiendose siempre esta villa a su costa y estando los
vecinos y naturales della con las armss en las manos repartidos en quatro compafiias, acudiendo
cada capitan a su puesto con su gente, gastando polbora y las demis municiones a su costa,
sin aue Su Magested les aya dado sueldo ni otra ayuda de costa alguna, defendiendo siempre
esta costa como m4s leales vasallos.

Y el dho, alcalde les dijo que viesen vy propusiesen v confiriezen entre si si tenian otra
cosa que hager relagion a su magestad, v los dhos. rexidores y procurador general dixeron
que, demés de lo suso dho. y de otros muchos servigios que de tiempo inmemorial a esta
parte a hecho esta dha. villa a la Corona Real. rescivio en este puerto por el afio de setenta
a la reina dofia Ana, nuestra sefiora, con su armada, y la alojé v aposentd, sirviendola como a
a~ostumbrado.

Después de lo qual, por el afio de setenta v quatro, se junto en este puerto una gruesa
armada de su maeestad, de cue fue genersl el adelantado Pero Melendez, y luego, por muerte
del dho. adelantado, abiendo se muerto el dho. adelantado, se deshico la dha. armada por Ia
causa de entrar peste entre la sente, de la oue heran mas de veintemill ombres vy muy lucida
jente de guerra, y cavé en ellos tanta peste, que murieron los mas dellos y muchos vecinos
desta villa, por no tener donde se curar.

Después de lo oual bino a este puerto el conde de Olibares, el afio de setenta v seis, v
hico otra gruesa armada para Flandes; y el de setenta v o~ho o setenta v nueve, bino a este
puerto el capitan don Gabriel Nifio. cue truxo el cuerno del sefior Don Juan de Austria con
su cavalleria, y fue alojado y servido lo mejor oguesta villa pudo.

Y demis desto, por el afio de ochenta, tubo esta villa notigia que la reina madre de
Francia benia sobrestas partes con una gruesa armada, y esta villa se prebino v higo trincheras,
baluartes y barbacanas, y se prebino de artilleria, mosquetes, arcabuces, polbora, cuerda y plo-
mo y las demds municiones negesarias, todo a su costa, en gue gastd y se empefid en mucha
aquantia de maravedis, y ov dia todabia estd empefiada hasta el dia de oy, y paga ¢enso del
dinero que tomé para el dho. efecto.
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Y el afio de ochenta y tres y ochenta € quatro, ¢inco y seis, se fabricaron en este puerto
diez y ocho galeones reales y seis galligabras, los que les fabricaron Xpoval de Barros y Fer-
nando de la Riba Herrera, y otras dos que llebo el general Alvaro Flores a las Indias.

Y demis desto an salido y salen cada dia muchos navios de corso, de los vecinos, a la
canal de Inglaterra, sirbiendo a Su Magestad, trayendo algunas presas de enemigos, y entrellos
se trujo a Lupercio de Latties que fue basallo y rebelado contra Su Magestad, como es
notorio; en todo lo qual se a gastado mucha jente, marineros y soldados desta villa, que an
muerto en servigio de su magestad.

Y el afio de ochenta y ocho, aporté a este puerto la armada real de Su Magestad, que
abia ido a Inglaterra, de que hera general el dugue de Medina Sidonia, y por benir la gente
tan destrogada y la armada tan desbaratada, esta dha. villa, veginos y naturales della y sus
barrios, continuando lo que siempre zn hecho en serbigio de su magestad, recogié y alojé
al dho. duque, cavalleros, capitantes, soldados y marineros que con él binieron, que tambien
benian muchos dellos enfermos, procurando que fuesen curados, servidos y regalados con
mucho cuidado, y tambien entonces murieron muchos coldados y veginos desta villa y sus
barrios, todo a causa de no aber partes comodas donde se curar los enfermos.

Y después desto an estado estos afios atras de ordinario en este puerto las esquadras
de los generales Bretandona, Cubiaurre y Urquiola, con sus armadas de mar y tierra, y otros
muchos nabios de Su Magestad, que an entrado y salido en este puerto, que an ido con des-
pachos a Frangia y Flandes, llebando y trayendo muchos personajes.

Y pasé por esta villa la armada que Ilevo don Juan del Aguila con toda su jente a
Bretafia y muchos socorros que le an inbiado de dinero y jente.

Y ansi mismo se enbarco en este puerto el obispo Juconense, en un nabio deste puerto,
con sesenta y seis onbres, poco mis o menos, ve¢inos desta villa, los quales se tiene por cierto
se ahogaron.

Y el afio pasado de nobenta y seis estubieron en este puerto las galeras del cargo de don
Di(ego) Brochero y Carlos de Amegola, y antes abian estado las del cargo de don Bernardino
de Abellaneda, don Fernando Gallinato y el capitin Medrano, y otros muchos, vy las galeagas
reales, dandoles esta villa todo lo necesario de agua y lefia y otras muchas cosas.

Y, ultimamente, por el mes de septiembre passado del dicho afio de nobenta y seis,
trajo a este puerto el general Pedro de Cubiaur la infanteria de Bretaha, de que hera maese
de campo general don Fernando Jiron, que heran ¢erca de seis mill ombres y a este tiempo
esta villa estava haciendo cuerpo de guardia, belas, y centinelas del enemigo que bino a
Cadiz, prebiniendose de todo lo negesario para la defensa y ofensa del enemigo Yngles que
dié en Cadiz, por tener aviso de Su Magestad que abja doblado el cabo y que iba falto de .
agua, y que pudiera ser acudir por estas partes, y ansi, cumpliendo lo que Su Magestad
mandava, y estava esta villa puesta en armas, y quando asomo la dicha armada de Cubiaur,
entendiendo esta dicha villa que hera la del enemigo, conbocd esta tierra y montafias para el
servicio de Su Magestad y defensa desta villa, y se juntaron mds de seis mill ombres con
sus armas dentro de un dia natural, en lo qual esta villa hico mucho gasto de polvora y mu-
nigiones, sacando la jente a ensayala y exergitalla con los soldados viejos que ay en la dicha
villa, y esta guarda que se hico del enemigo abia durado seis meses poco mas o menos, de
que los vecinos quedaron muy desgastados, por selles fuerca a andar al cuerpo de guardia
y dejar alludar a sus hagiendas.

Y dentro de poco tiempo bino el nabio Rodamundo a este puerto, como esta dicho, de
que se a causado la dicha peste como lo tiene declavado el capitan Rutinel y otras personas
antel presente escrivano, pidieron al dicho alcalde conpela a mi, el dicho escribano, que saque
un traslado della y la ponga a continuacién de la informa<ién que se ubiere de hacer por parte
desta villa, y que a todo esto la mande regivir al tenor de un interrogatonio de preguntas
que presenta el dicho Gaspar de Cevallos, procurador general, firmado del doctor Obregén.



228 DOCUMENTACION Y VARIA

AUTO.—EI dicho alcalde dijo que lo oia, y quél tiene obedescida la dicha real provision,
y que, en su cunplimiento y en conformidad de lo que los dichos rexidores y procurador
general piden y an conferido, estd presto y cierto de regibir la dicha informagion y examinar
los testigos que se presentaren.

Otrosi se tratd y confirié sobre la parte y lugar en donde Su Magestad a de ser servido de
mandar hacer en esta villa, a la lengua del agua, un hospital a donde se puedan recojer los
pobres y soldados que a ella binieren en sus reales armadas, pues por no le aber, admitieron
los vecinos desta villa al dicho capitan Rutinel y pasajeros que con él benian enfermos en sus
casas, y fue causa de morir como an muerto la dicha jente y ba muriendo cada dia, pues con
aber el dicho hospital se escusaran los dihos dafios y su magestad serd mds servido, pues
los soldados podran ser curados, y lo mismo los marineros, y la jente y veginos desta villa
estara més segura; y, pues esta dicha villa no tiene propios ni rentas de que lo poder hacer,
porque en alcavalas, millones, repartimientos de gentes y salarios de medicos y cirujanos,
maestre escuela y pregeptor, vy reparos de murallas y calles publicas (a censo) y otras cosas
gasta y paga en cada un afio tres mill ducados, poco mis o menos; y pues para poblarse esta
dicha villa no se halla remedio mds conbeniente que el que Su Magestad la haga libre y franca,
por lo menos por tiempo de diez afios, que con esto se reedificari y poblard de nueba jente,
tiniendo como tenia esta villa consideracién, aquellos vecinos que la ubieren de poblar de
nuebo tengan las calidades que conbengan, para que sirvan a su magestad como lo higieron
los pasados; y que se haga el dicho hospital real y su magestad le dote competentemente,
porque si esto no se hage, este lugar queda del todo perdido y destruido, y para que con
mas claridad se berificase y biese el dicho sitio higieron parecer ante si al capitdin Diego
de Cubas y alférez Francisco Falcén, Fernando de Camus y otras personas vecinos desta villa,
a los quales todos parecié el mejor sitio que ay en esta villa a la lengua del agua es el sitio
de San Simon, el qual sitio esta fuera desta villa y de los arrabales della y a la lengua del
agua, y lo mas cercano donde dan fondo los navios, y tiene agua dulge que se puede encafiar
alli cerca, y huerta de limones y naranjas, y a donde se puede ensanchar, y gue para poderse
hager este hospital de la forma que conbiene les parecio a todo su saber y hentender que con
tres mill ducados, antes mas que menos, se puede hacer el dicho hospital, y que en qualguier
armada que su magestad inbie a este puerto ahorrara muchos mas con tener el dicho hospital
respeto de que siempre que bienen a este puerto se buscan casas a sueldo para poner los
enfermos, y camas y otras cosas gue cuestan mucho mas, y estando alli de respeto con un
administrador gue tenga cuidado dello gesarian muchos dafios y costas, ansi a su magestad
como a esta villa.

Fue llamado Juan de los Corrales, maestro de obras y edificios y dixo que le parecia lo
mismo, y por respeto de aberse muerto los demas maeses y ofigiales que abia de obras de
carpinteria y canteria en dicha villa, no se pudo hallar otro que lo declarase, y por entenderlo
el dicho Juan de los Corrales bien y aber hecho y tratado semejantes edifigios, paresgio al
dicho ayuntamiento y demas personas quehera cosa conbiniente, y aue con los dichos tres
mill ducados se podra hager el dicho hospital, por ser el sitio mis aparejado y cémodo que ay
en esta dicha villa; y con esto acordaron aue todo se ponga a continuacién de la real provisién
y interrogatorio y que se inbien las quentas de los propios y rentas desta villa a su magestad
para gue probea lo que fuese serbido. v qus haza merged a esta villa como se lo tiene supli-
cado, y con esto se acabo el ayuntamiento.

Lucas de Bolibar Phelipe de la Concha

Gaspar de Cevallos Cianca Diego de Cubas

Toribio de la Puebla Francisco Falcon de Lunada?
Ante mi

Celedon de Santiago Barcenilla



EN TORNO A LAS GRADAS DE CONSTRUCCION DEL REAL ASTILLERO
DE GUARNIZO

N. MERCAPIDE






En enero de 1726, D. José Campillo Cossio, que con el tiempo llegaria
a ser Ministro casi universal de la politica de Fernando VI, trasladé su residencia
de Santander al Real Astillero de Guarnizo, para sustituir al General D. Francisco
Gaztafieta Iturribalzaga a quien el afio anterior se le encomendé otro destino.

Campillo se encontrd en El Astillero, segin se representa en el Plano General
del mismo del afio 1726 existente en el Ministerio del Ejército, Seccién Cartogra-
fia, del que cuenta con una copia el Museo Maritimo del Cantsbrico, con dos gra-
das para la construccién de fragatas en el mismo paraje (Potrafiés) en que setenta
afios antes, las instalé o mejoré el que se considera fundador del Real Astillero,
el General D. Francisco Diaz Pimienta para la construccién de galeones, mds una
grada nueva y més importante, para la construccién de navios, situada en la
punta Este del Monte Maritimo, frente a Pontejos.

Esta grada para navios la encontré Campillo ocupada seguramente con el cé-
lebre navio «REAL PHELIPE», pues comprobamos que el dia 14 de Julio de este
mismo afio 1726, «Juan Ignacio Llano, vecino de Somorrostro, mozo soltero, de
profesién marinero, cayé de lo alto del 4rbol mayor de la nave «REAL PHELIPE»,
produciéndose la muerte»; asi consta en el correspondiente libro de defunciones del
Archivo Parroquial de Guarnizo, trasladado recientemente en su parte més antigua
y para su mejor resguardo, al Museo Diocesano de Santillana del Mar.

Pero Campillo tenfa programada la construccién de un elevado ndmero de
navios y fragatas, por lo que apresurd la construccién de dos gradas mds frente a
Pontejos.

El hecho de haber elegido Gaztafieta precisamente este lugar para la cons-
truccién de navios, se debid, sin duda, a que éstos tendrfan en la canal una profun-
didad superior a la que se disponfa en Potrafiés, donde si se contaba entonces con
suficiente sonda para galeones y fragatas. Por otra parte, se evitaba de este modo
la excesiva concentracién de personal y materiales en un solo punto.

La construccién de las oficinas principales, almacenes, edificios para albergue
de maestranzas, servicios, capilla, etc., se construyeron, en consecuencia, en las
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proximidades de las gradas principales, con lo que quedaba un tanto aislado el «As-
tillero Viejo», pero sin que ello significara, ni mucho menos, falta de actividad
o atencién de éste, sino todo lo contrario, teniendo, ademds, en cuenta que era
precisamente alli donde tenfan fijada su residencia los mencionados Superinten-
dentes.

Cuando, afios mis tarde, se acumularon razones para lograr la desaparicién de
este Real Astillero, una de ellas fue precisamente ésta, la excesiva dispersién de las
diferentes gradas y servicios, en contraste con la moderna concepcién que ya se
apuntaba entonces en el disefio de astilleros y factorias, en general, tendentes a la
16gica reduccién de distancias (1).

Cuando en abril de 1752, se le encomendé al trasmerano D. Juan Fdz. de Isla
Alvear, la construccién de cuatro navios de 70 cafiones, orden que al afio siguiente
se amplié a ocho, a entregar todos en plazos muy breves, considerd el asentista esca-
sas las tres gradas disponibles y construyé la cuarta de las mismas caracteristicas, al
Sur de las anteriores.

¢Cbmo eran estas gradas y dénde estaban situadas exactamente?

Entre la ingente cantidad de papeles y documentos que constituyen los lla-
mados «Pléitos de D. Juan Fernandez de Isla», pueden leerse, por lo menos, dos
descripciones de estas gradas, una de D. Narciso de las Cavadas, maestro arqui-
tecto, y otra de D. Domingo Gonzilez Lago, vecino del Valle de Buelna.

Estos sefiores fueron nombrados peritos a efectos de valoratlas, por Auto de
30 de septiembre de 1762, dictado por el Marqués de Conquista Real encargado de
tramitar las declaraciones testificales en el propio Astillero. Para el caso de que
no hubiera avenencia entre estos dos peritos, nombté también dicho Marqués en
e! mismo Auto, a D. Joseph de Orive, maestro arquitecto, vecino de Burgos, como
tercero en discordia.

Las gradas se describieron asf:

«4 gradas a la lengua del agua salada, en que se construyeron los navios, constando cada
una de 270 pies de largo y 28 de ancho, con el intermedio de una a otra de 60 pies; y por de-
fecto de terreno seguro se precisé afianzarlas demasiado, especialmente una de ellas, hacia el
extremo que coincide con el mismo canal, con los gastos indispensables en este linaje de obras,
mayormente en el montante de las mareas que hacen atrasar lo que se adelanta en la baxamar,
segin experiencia e informes de testigos de vista de estas preparaciones; por lo que fue preciso
que para afianzar la planta en la distancia de 50 pies, se hiciese un fuerte pilotaje de grandes
estacas, con sus puntas guarnecidas de hierro que se metieron por medio de una mdquina muy

(1) Este mismo argumento se adujo afios después para el cese de los vecinos Ingenios de
Liérganes y La Cavada.
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costosa fabricada al intento y existente en los almacenes; a que se siguieron grandes vigas en-
sambladas a media madera y enclavadas fuertemente por dentro y fuera con grandes clavijas de
fierro; y en sus intermedios caxones de piedra, continudndose hasta Jevantarlas a la superficie
del agua en baxamar, trabajando hasta las horas que esta lo permitia de dia y de noche; y desde
cierta superficie prosegufa la obra con grandes maderos que cogen el ancho de 28 pies en cada
grada y en parajes mds, sentados de distancia en distancia y sobre ellas un plan de tablones
desde el principio hasta el fin, de 10 pies de ancho en cada una; a que se seguirdn otras maderas
del mismo largo en linea encontrada, de 16 a 18 pulgadas de grueso; y sobre estas se coronaron
todas las gradas por otra andana de tablones de 5 a 6 pies de ancho que cubre en cada una
por sus dos lados, todo lo largo de las gradas, estando su superficie alta cuidadosamente azo-
lada (2) y limpia para facilitar los botes; y toda la referida obra se halla fuertemente clavada y
encavillada con estacas de fierro en sus ctuces y juntas; y para mayor firmeza y segutridad se halla
todo el espacio de los intermedios referidos de grada a grada, ligado y tejido de maderas clavadas
y afianzadas en uno y otto lado a los que se acompafian y sostienen mutuamente unas a otras.
Y en ellas segin buenos informes, parece se hicieron diferentes variaciones y remociones de obra
conforme a las Srdenes del constructor».

Pero, al no ponerse de acuerdo en el precio los dos peritos, tuvo que despla-
zarse el burgalés al Astillero y manifesté que:

«Teniendo en cuenta que todas las cuatro gradas eran uniformes en todo y por todo asi en
su longitud y latitud como en la simetrfa del asiento de las maderas y pormenores que se re-
gistraban en ellos, se inferfa que todas cuatro eran sacadas de nueva planta segdn instrucciones
de los ingleses; o por lo menos se habian reformado en general levantindolas en alto y aprove-
chando algunos materiales. Y teniendo en cuenta los crecidos costos de esta nueva disposicién
segdn los informes mds seguros que habfa tomado y el mayor dispendio que ocasionarfa la grada
nueva que se hallaba en la parte del mediodia, regulaba el coste total de las cuatro gradas en
240.000 r.v.».

Se deduce claramente del informe del Sr. Orive, que las tres gradas que ya
estaban construidas cuando Fdz. de Isla se hizo cargo del Astillero, se levantaron
totalmente y se reconstruyeron, afiadiendo entonces la cuarta grada y quedando
todas iguales. Este trabajo se efectué segin los cdlculos hechos e instrucciones
dadas por el Director Inglés David Howel, cdlculos erréneos, al menos por lo que
se referfa a la inclinacién dada a las gradas.

Efectivamente, por esta razén hubo grandes dificultades para efectuar la bo-
tadura de tres navios; el primero estuvo un dia parado en grada, el 2.° dos dias y
el 3°, el kxARROGANTE», cuyos intentos de botadura se efectuaron siete veces,
cinco dias. Para estas operaciones se prepararon segin declaracién de unos testigos,
400 parejas de bueyes y segiin otros, 300. Lo mismo ocurrié en los demds depar-
tamentos y concretamente en Cartagena, con el navio «SEPTENTRION».

Cuando Jorge Juan, el marino mds calificado de su época, vino al Astillero en
el afio 1753 a reconocer los cuatro primeros navios construidos por Fdz. de Isla, en
cuya operacién invirtié 4 6 5 dias, recomendd que se levantaran las gradas 15 6 16

(2) «Azolada», pulida con azuela,
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pulgadas mds que como estaban y después de esta correccién, no hubo ya dificul-
tades en las botaduras.

Hasta aqui nos hemos referido a la descripcién y valoracién de las gradas; a
continuacién nos referiremos a su situacién, punto sobre el cual podemos manifes-
tarnos también con la misma seguridad.

El General Gaztafieta construyé la primera grada donde la preparacién del te-
rreno requerfa menos trabajo, coincidiendo con la parte més estrecha de la ria vy,
por consiguiente, de mayor calado en la canal, o sea, en el suave declive de La
Planchada, pegante al actual muelle municipal.

Cuando por aquellos afios se estableci el servicio de la famosa barca de Pon-
tejos, se situd, sin duda, el embarcadero del Astillero, librando la grada por su
parte Norte,

En uno de los parrafos transcritos, leemos que de grada a grada, habia una
separacién de 60 pies (16,75 m.). En un examen muy superficial del terreno, po-
demos observar que cada grada que se construia al Sur de la anterior, requeriria
mds dificultosa explanacién del terreno en sus cabeceros y asi, en las declaraciones
de los pleitos de Fdz. de Isla consta que la grada nueva que éste construyd, la cuar-
ta, al Sur de las anteriores, requirié un gran trabajo de desmonte y explanacién,
circunstancia ésta ficilmente comprobable hoy a la vista del terreno.

Existe constancia de que el diminuto regato de la fuente de La Planchada, la-
mia la grada en la que se construyd en el afio 1769, en navio «SANTO DOMIN-
GO», dltimo que se construyé en este Real Astillero.

Teniendo en cuenta, pues, que cada grada tenfa 28 pies de anchura (7,8 m.),
con el intermedio de una a otra de los indicados 60 pies (16,75 m.), bien podemos
asegurar que todas ellas se encontraban entre el muelle municipal y el cargadero de
mineral de la Orconera actualmente en servicio, cargadero, hoy de Altos Hornos
de Vizcaya, S. A., que se replanteé en Febrero de 1891 y se termind en Abril de
1893, cuando no pertenecia atin a la Orconera sino al magnate inglés D. José Mac
Lennan White que fallecié en Paris el 1.° de Marzo de 1914,

La linea, pues, de gradas requeria una longitud total Norte-Sur de unos 100 m.
Es posible, por tanto que este cargadero de la Orconera se construyera respetando
la zona correspondiente a las gradas, aunque éstas estuvieran ya en desuso.

Ya en nuestra época, en la década de los cuarenta, cuando era atin una espe-
ranza la célebre frase: «Ni un hogar sin lumbre...», los astillerenses veteranos, bue-
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nos conocedores de esta zona, levantaron para combustible diversas secciones de
estas histéricas gradas semi-soterradas entre la arena y los fangos de mineral, en-
contrandose con la sorpresa de que una buena parte del alma de estas piezas de
roble de gran escuadria, se hallaba sanisima, aplicindose a la obtencién de piezas
de carpinterfa.

Reproducimos, para terminar, una fotograffa que public6 EL ATLANTICO
tomada de una litografia de la época. No es buena, pero si ilustrativa. Aparece, en
primer lugar, el muelle de piedra, que era entonces, como se ve, una rampa-em-
barcadero; s continuacién el muelle de los Corconeras que atravesaba la actual
«Playuca» y que se sustentaba probablemente, sobre una de las antiguas gradas.
Teniendo en cuenta que este muelle se inaugurd en el afio 1878 y que no se aprecia
atin el muelle de la primera f4brica de petréleos, DEUTZ, que se inauguré tres afios
miés tarde, se deduce que la litografia ha de corresponder a 1879/80.

En la segunda fotografia obtenida recientemente y que representa la misma
zona, se aprecia en primer término, la nueva carretera de Santander a San Salvador
por la costa, carretera que, de existir aquellas gradas del siglo XVIII, las atrave-
sarfa de Norte a Sur, aproximadamente por su mitad. Figura finalmente, a escala,
un esquema de las gradas, tal como se deduce de las anteriores descripciones.
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NOTA SOBRE LA CAPTURA DE GRANDES ATUNES (THUNNUS
THYNNUS) EN EL MAR CANTABRICO (NORTE DE ESPANA)

JosE Luis CorT






INTRODUCCION

La presencia de grandes atunes cerca de las costas del Mar Cantdbrico duran-
te el invierno de los afios 1979 y 1980, es un hecho que ha causado interés tanto
en los medios pesqueros locales como en los cientificos.

En esta nota se describen estas circunstancias y se valoran como punto de
referencia para el estudio de las migraciones de esta especie en el Océano Atldntico
Norte.

Algunas particularidades sobre el atin rojo del Océano
Atlantico Norte

La distribucién geogrifica del atin rojo del Océano Atlantico Norte es muy
amplia, abarcando desde zonas tropicales hasta més alld del circulo polar. Hay
que tener en cuenta, sin embargo, que las migraciones varian a medida que los
peces van aumentando de tamafio, correspondiendo a los individuos més grandes
las mayores migraciones comprobadas hasta el momento.

La capacidad adaptativa a ambientes tan diferentes como los tropicales o cir-
cumpolares, lo consigue gracias a disponer de un evolucionado sistema de termo-
tregulacién que le permite variar la velocidad de pérdida de calor interno o generar
calor adicional por incremento del metabolismo (CarEy, 1979).

Las experiencias de marcado han demostrado estas migraciones en los grandes
reproductores, para los cuales se establecen unas rutas que ocupan desde zonas
cdlidas para la reproduccién (Golfo de México y Mar Mediterrdneo) hasta zonas
frias para la alimentacién después de ésta (costas Norte de América y Europa).

Por tanto, aunque sea un hecho sin antecedentes en la bibliografia de esta es-
pecie, no resulta extrafio que en pleno invierno hayan sido capturados algunos atu-
nes grandes y gigantes en el Golfo de Vizcaya, en épocas en que las condiciones
ambientales de la zona no corresponden a las habituales en que se desarrolla la
pesca estacional de esta especie, como veremos a continuacién.
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El atdn rojo del Golfo de Vizcaya

La situacién geogrifica del Golfo de Vizcaya permite que en determinadas
épocas del afio sea una zona de concentracién muy importante de atin rojo.

En este drea comienza a entrar el atdn rojo juvenil (de 2 y 3 afios; de 7 a
20 kg) desde finales de primavera, permaneciendo durante toda la estacidén cilida
hasta principios de otofio, en que desaparecen para volver a aparecer en la siguiente
temporada. :

Del mismo modo, el Golfo es una zona de trinsito de atunes adultos (entre
4y 9 afios; 30 a 150 kg), que comienzan a pescarse a mediados del mes de julio,
y su permanencia no se prolonga, por lo general, mds de 45 dfas.

Por ello sabemos que el Golfo de Vizcaya no constituye una zona de concen-
tracién de otro tipo de atunes rojos como son los adultos grandes y gigantes, cuyas
migraciones quedan establecidas por otras rutas bien distintas.

La pesca local la efecttian embarcaciones de cebo vivo de los puertos vascos de
Fuenterrabia y St. Jean de Luz; el nivel de capturas de los wltimos afios es, por
término mecio, de unas 1.500 toneladas.

Datos sobre las capturas de atunes de invierno en la zona

Las capturas de grandes atunes realizadas accidentalmente en el Golfo de Viz-
caya en los primeros dias de enero de 1979 y 1980, hacen sospechar que en su
regreso de las aguas del Norte hacia las zonas mds calidas del Océano, donde pa-
sardn la estacidn fria, algunos de estos atunes han entrado en el Golfo. Este hecho
aislado podria estar condicionado a los factores ambientales en los afios que se
produjeron dichas capturas.

En la tabla 1 aparecen las caracteristicas de dichos atunes, asi como de las
embarcaciones que hicieron las capturas. Estas se hicieron a poca profundidad
(entre 20 y 40 m) y sobre la plataforma continental. Hecho poco corriente en el
Golfo de Vizcaya para esta especie que se captura casi siempre en las zonas oced-
nicas (Cort, 1979).

La captura de 1979 la hizo un barco arrastrero, y la de 1980 una pequefia em-
barcacién que emplea red de enmalle para la pesca de pequefios peces.

En la figura 1 se representan los puntos donde se capturaron los atunes y la
fotografia es el ejemplar capturado el dia 8 de enero de 1980 por la pequefia em-
barcacién «Marfa del Socorro».
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Comentarios finales

Aunque no pudieron reconocerse personalmente ninguno de los dos atunes que
se han citado en esta nota, no hay duda sobre la identidad de los mismos, tratdndose
de ejemplares de la especie Thunnus thynnus. Por esta razén han dejado de tomarse
muestras interesantes de partes duras y parasitos; también la observacién sobre
posible existencia de cicatrices en la regién anal producidas por el pequefio tiburén
Isistius brasiliensis o Isistius plutodus habria sido de gran valor, a fin de identifi-
car el origen geogrifico de esos peces, pues estas suelen darse en los grandes atunes
que aparecen en las Bahamas, Canad4 y Noruega.
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TABLA 1

Datos de los grandes atunes capturados en invierno.

Fecha de |Nombre de| Caracteris- | Método de | Puerto Profundi- | T.* Super- | Peso del | Edad esti- | Zona de
la captura | la embar- | ticas de la pesca base dad de la ficial* Atin mada** Pesca
cacién embarca- captura (kg.) (Afios)
cién
Entre el «Jo Flo- 29 TRB Arrastre St. Jean | Entre 20- 12°C 194 12 Entre 44°-
15-19 de rence» 300 HP Pelégico de Luz | 40 metros 45°N
enero 1979 1°30'W-
8 de enero | «Marfa del{ 4 TRB Red de Comillas 32 m. 12°C 457 25 W
Socorro» 60 HP enmalle |{Santander) 43"30’%17/
4°20°

*

Temperatura superficial media del mes de Enero en la zona, seglin los datos del Laboratorio Oceanogréfico.

**  Utilizando la curva de crecimiento de PARRACK y PHARES (1979) y la relacién talla-peso de RODRIGUEZ-RODA (1964).
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Figura 1

las capturas de grandes atunes en el Golfo de Vizcaya.
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“NOTA ACERCA DEL VARAMIENTO DE UNA TORTUGA LAUD O DE
CUERO (DERMOCHELYS CORIACEA (L.)) EN LAS COSTAS DE
SANTANDER”

GERARDO GARCIA-CASTRILLO R.






El dia siete de enero de 1981 se recibié en el Museo Maritimo del
Cantabrico de Santander la comunicacién del varamiento de una tortuga
en la Playa de Fonfria (43° 22,4 N, 4° 16'W ; Municipio de Ruiloba, Santan-
der). El ejemplar, perteneciente a la especie Dermochelys coriacea (Lin-
neo), se encontraba ya muerto cuando llegamos a dicha playa. Externa-
mente no presentaba heridas sangrantes, aunque si ciertos golpes y ero-
siones en la cabeza y sobre todo en la carena dorsal del espaldar, debidas
probablemente al varamiento ya que dicha playa es de fondo rocoso y
habia cierto oleaje; se observaron pequefias erosiones cubiertas de hon-
gos en las aletas anteriores y las posteriores.

Una vez trasladada al Museo se procedié al pesado, que dio como
resultado 125 Kg., vy a la toma de las siguientes medidas en centimetros:

Longitud total = 160; envergadura = 186; espaldar: longitud = 122,
anchura maxima = 62, perimetro = 300; Longitud cabeza maés cuello =
35; anchura maxima del cuello = 20; anchura interocular = 12; diame-
tro del ojo = 24; aleta anterior derecha: longitud = 66, anchura maxi-
ma = 25; aleta posterior derecha: longitud = 45, anchura maxima = 23;
cola: longitud = 18, anchura maxima = 14.

El ejemplar fue descarnado, curtiéndose el espaldar y preparandose
el esqueleto, habiéndose realizado posteriormente su montaje y quedando
registrado en dicho Museo con el numero: V.ed.

Con este varamiento ascienden a un total de ocho las citas (Lozano C.,
F. y H. Quiroga, 1969; Cendrero, O. y B. Madariaga, 1970) de esta especie
en las costas cantabricas, de todas ellas este ejemplar resulta ser el mas
pequefio, con un peso muy inferior a las anteriores, que alcanzaban de
200 a 360 Kg.
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EL LABORATORIO OCEANOGRAFICO DE SANTANDER Y SU
PROYECCION INTERNACIONAL EN 1979

OResTES CENDRERO UCEDA






El Laboratorio Oceanografico de Santander ha tenido desde su fun-
dacién frecuentes y fructiferas actividades internacionales, bien al nivel
personal de los cientificos de su plantilla, bien como institucién. Es na-
tural que asi sea, pues la ciencia marina es, por su propia esencia, uni-
versal, y sblo puede aspirar a progresar en ella quien se relacione activa
y permanentemente con organismos e investigadores de todo el mundo.

En este contexto queremos dar noticia de dos hechos acaecidos en
1979 que han tenido especial relevancia para la vida del Laboratorio, pro-
tagonizados por éste y por dos organizaciones internacionales: la Comi-
siéon Internacional para la conservacién de los Tiinidos Atlanticos (cono-
cida por sus siglas inglesas: ICCAT) y el Consejo Internacional para la
Exploracion del Mar (CIEM),

La ICCAT es una comision que desde 1970 estudia las poblaciones de
tinidos (attn, bonito, pez espada, etc.) de todo el Atlantico y mares adya-
centes con objeto de racionalizar y ordenar la explotacién de tan impor-
tantes recursos. Esta comisién ha escogido el Laboratorio de Santander
para celebrar la primera reunién de su grupo de especialistas en atin rojo.

Por primera vez en su larga existencia alberga el Laboratorio santan-
derino los trabajos directamente organizados por un organismo internacio-
nal. Del 3 al 7 de septiembre, bidlogos de siete paises (Canada, Espafa,
Estados Unidos, Francia, Italia, Japén y Portugal) han discutido y puesto
al dia los datos que poseen sobre la biologia y la pesca del atin, que es
una de las especies de mayor interés para la ICCAT.

Aunque en el conjunto de las pescas de tunidos de la flota espafiola
el atiin rojo es mas bien poco importante, existe en el Cantabrico una
pesca muy activa de esta especie a cargo de unas cincuenta embarcacio-
nes, guipuzcoanas en su mayoria, que obtienen alrededor de mil toneladas
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anuales. El hecho de que casi la totalidad de esta captura sea de ejemplares
inmaturos, de edades comprendidas entre 2 y 8 afios, hace que la ICCAT
la preste especial atencion por su significado bioloégico. Los intensos estu-
dios que se llevan a cabo en el Laboratorio desde hace afios, a cargo de
los cuales se encuentra don José L. Cort, uno de los representantes espa-
fioles en el grupo (el otro es don Julio Rodriguez-Roda, del Instituto de
Investigaciones Pesqueras, Cadiz) han sido pieza fundamental para los
trabajos efectuados en la reunién que nos ocupa.

El Consejo Internacional para la Exploracién del Mar, decano de los
organismos internacionales de investigacién marina (se fundé en 1902),
ha celebrado su 67.* reunién plenaria en Varsovia, Polonia, del 1 al 10 de
octubre, en el curso de la cual don Orestes Cendrero, director del Labo-
ratorio Oceanografico, fue elegido para ocupar un puesto en el Bureau
(directiva) del Consejo; es la tercera vez en los cincuenta y cinco afios
que Espafia lleva perteneciendo al Consejo que un espafiol es objeto de
esta distinciéon. En la actualidad componen el CIEM Bélgica, Canad4a, Di-
namarca, Espaha, Estados Unidos, Finlandia, Francia, Irlanda, Islandia,
Noruega, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reptiblica Democratica Alema-
na, Republica Federal de Alemania, Reino Unido, Suecia y Unién Sovié-
tica. Espafia se adhirié en 1924, y desde entonces el Laboratorio Oceano-
grafico de Santander ha estado estrechamente vinculado a este organismo.

Ya en 1928 la corbeta danesa “Dana”, que realizaba una expedicién
oceanografica de ambito mundial bajo los auspicios del CIEM, hizo una
escala en nuestro puerto, en el curso de la cual el profesor J. Schmidt,
jefe de la expedicién, doné al Laboratorio valioso material cientifico y
bibliogréfico.

Los biblogos del Laboratorio santanderino han particinado en las ta-
reas investigadoras del Consejo casi desde que Espaha entré en él. Los
comités cientificos permanentes, que son los instrumentos de que se vale
el CIEM para desarrollar sus programas de estudio, han contado casi siem-
pre con la presencia de algiin miembro del personal del Laboratorio, des-
tacando muy especialmente la de don Juan Cuesta Urcelay, que durante
tantos afios desempefié el cargo de director del centro, y que fue elegido
miembro del Bureau en 1963, siendo el primer espafiol honrado con esta
importante designacion en los entonces casi cuarenta afios de presencia



DOCUMENTACION Y VARIA 255

espafiola en el Consejo. El segundo fue don Fernando Lozano Cabo, hoy ca-
tedratico de la Universidad de La Laguna, elegido para aquel cargo en 1968.

Son innumerables los trabajos que han salido de Santander con des-
tino a ser presentados y discutidos en las reuniones plenarias del Consejo.
Los notables cientificos (J. Rioja, L. Alaejos, J. Cuesta y F. Ramos, entre
otros) que han llevado a cabo sus investigaciones marinas en “la Biolo-
gia”, como se conocié popularmente al Laboratorio fundado por don Augus-
to Gonzalez de Linares, han comunicado regularmente las primicias de
los resultados de aquellas a los comités del CIEM, donde eran comentadas
y contrastadas por especialistas de primera categoria internacional.

En esta 67.* reuniéon el Consejo, eligiendo al sefior Cendrero para for-
mar parte de su Bureau, ha confirmado una vez mas su reconocimiento
por la colaboracién que Espafia y el Instituto Espafiol de Oceanografia, y
dentro de él el Laboratorio de Santander, vienen prestandole durante mas
de medio siglo.






CRONICA DE LOS ANOS 1979 y 1980






CRONICA DEL ANO 1979

El Instituto de Estudios Maritimos celebr6 su reunién anual extraor-
dinaria el 23 de agosto con la participacién del nuevo miembro de ntimero
D. Nemesio Mercapide Compains. En ella se hizo balance de la actividad
del Instituto y de sus miembros, tanto en publicaciones como en confe-
rencias y participacion en simposios. Se adopt6é por unanimidad el acuerdo
de nombrar a los sefiores Don Lorenzo Sanfelid, D. Luis Sierra y al Almi-
rante D. Juan Garcia Frias nuevos miembros de nimero del Instituto.

El Museo Maritimo del Cantibrico emprendié el montaje de la Sec-
cion de Biologia Maritima, elaborando el proyecto de instalacién de acua-
rios en circuito cerrado, consistente inicialmente en nueve tanques, cada
uno de los cuales habia de representar otros tantos ambientes marinos
escalonados, desde la zona intermareal hasta la circalitoral; comenzando
la restauraciéon de la importante coleccién biol6gica enfrascada y restau-
rando y montando los esqueletos de los siguientes cetdceos:

—CACHALOTE, Physeler catodon, Linneo, 1758.
Macho joven de 9,1 m., localizado a la deriva 20 millas al norte de
Cabo Quintres (Santander) y remolcado el 19 de agosto de 1894,

—BALLENA PICUDA, Ziphius cavirostris (Cuvier, 1823).
Hembra adulta de 6 m., hallada a la deriva frente a la bahia de San-
tander y remolcada el 3 de junio de 1989.

—ORCA, Orcinus orca (Linneo, 1758).
Hembra adulta de 4,6 m., varada en la playa del Sardinero (Santan-
der) el 12 de diciembre de 1889.



260 DOCUMENTACION Y VARIA

Ademas de esta labor interna, el Museo mont6 su Primera Exposicidn
Monogrdfica de Modelismo Nawval, con la ayuda entusiasta de la Asociacién
de Amigos del Museo Maritimo del Cantabrico. La Exposicién, formada
por méas de cien modelos de buques, numerosos cuadros, instrumentos de
navegacion y carpinteria de ribera, asi como cartografia nautica, abri6é sus
puertas al publico el 14 de agosto, inaugurada por el Ilmo. Sr. Presidente
de la Corporacion Provincial, y recibié mas de doce mil visitantes en los
dos meses que estuvo abierta. Una parte muy importante de los modelos
e instrumentos expuestos, fueron generosamente cedidos para la ocasién
por los Astilleros: Abascal, del Atlantico, Pompeyo, de Santander y So-
lana; por los navieros y consignatarios: Alvarez, Astro, Bergé y Cia.,
J. Correa, Euroflot, Montafiesa, Nalda, I. Pando, F. M.* Pereda, Pérez y
Cia., Ponce, Reyser, Saja, Taylor Espafola, Tramar, Vega Leguina e Ylle-
ra; habiendo colaborado también los siguientes organismos y entidades de
Santander: Ayuntamiento, Cadmara de Comercio, Club Maritimo, Club de
Regatas, FEscuela de Nautica, Gruias Fam, Junta del Puerto, Remoiques
Unidos y Sailomar,

Con ello dieron todos testimonio de que el camino para que el Museo
llegue a ser una espléndida realidad, estara en la medida en que los es-
fuerzos de la Diputacién Provincial se conjuguen con la colaboraciéon de
todos los amantes de la mar, puesto que en definitiva el Museo es de todos.

La Corporacién Provincial de Santander aprobd en el Pleno celebrado
el 15 de octubre el Presupuesto Extraordinario para el montaje del Museo
Maritimo del Cantabrico por un valor de 33.935.000 pesetas.

El Museo Maritimo también colabor6 muy activamente en la organi-
zacién de los actos con que se celebré el Dia del Mar, el 29 de setiembre.

La Sociedad de Amigos del Museo Maritimo ofrecié al publico dos
exhibiciones de Modelismo Naval Dinamico, en la bahia santanderina fren-
te al muelle del Museo, que tuvieron lugar el 4 y el 29 de setiembre con
la participacién de diez y catorce barcos teledirigidos, de vapor y vela,

Durante los meses de julio y agosto, la Universidad Internacional Me-
néndez Pelayo organizé dos Cursos directamente relacionados con la
mar: uno scbre Cultivos marinos, dirigido por D. José Ignacio Arnal Ata-
rés, del Laboratorio Oceanografico de Santander, y otro sobre Problemas
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maritimos contempordneos, dirigido por Don Rafael Gonzalez Echegaray,
Director del Instituto de Estudios Maritimos “Juan de la Cosa”.

Don Rafael G. Echegaray dict6 tres conferencias a lo largo del afio:
la primera el 29 de abril, en el Salén de Actos del Museo Maritimo, con
motivo del reconocimiento de la oficialidad a la Escuela de Nautica de
Santander, vers6 sobre el tema “Dos siglos de ensefianzas nauticas en San-
tander”; la segunda en el Salon de Actos de la Camara de Comercio, tuvo
lugar el 29 de setiembre, v se titulé “Reliquias navales salvadas del tiem-
po”; la tercera fue dada el 19 de octubre con ocasidon de inaugurarse el
Curso en la Escuela de Nautica, también en el Salén de Actos del Museo
Maritimo, y traté de la “Geoestrategia de la matricula de Santander en
el siglo XIX”.

CRONICA DEL ARNO 1980

El Instituto de Estudios Maritimos “Juan de la Cosa” celebr6 su reu-
nion anual extraordinaria el dia 8 de agosto. En ella se dio la bienvenida
al nuevo miembro de nimero del Instituto, almirante D. Juan Garcia Frias,
haciendo el Director, D. Rafael G. Echegaray, una reseha biografica de
su persona, tanto en calidad de marino como de hombre de ciencia. A con-
tinuacién se dio cuenta de la importante documentacién sobre la expedi-
ci6bn del Marqués de la Romana, y su desembarco en Santar.der, recupe-
rada en fotocopia de los archivos ingleses, v que queda incorporada al del
Museo Maritimo. Se acordd por unanimidad la confeccién de una metopa
de bronce con el emblema del Instituto, que se obsequiard, en primer
lugar, a los buques de la Armada Espafiola que llevan nombres montafie-
ses: “Alsedo”, “Bonifaz”, “Ebro”, “Mogro” y “Velasco”. Asi mismo, se no-
tificd la creacién del Instituto de Cultura e Historia Naval, en el Cuartel
General de la Armada, y la publicacion del libro de D. Rafael G. Echega-
ray “Cien afios de construccion naval”.
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A lo largo del afio se realizaron los trabajos de acondicionamiento y
disefio de los médulos de exposicién de la seccion de Biologia Marina del
Museo Maritimo del Cantabrico, a la vez que se construyd la instalacién
de los acuarios, se restaur6 la importante coleccién de instrumentos cien-
tificos y los muebles de la antigua Estacién de Biologia Marina de San-
tander, se procedi6é a la limpieza, sustitucién de liquidos conservantes y
restauraciéon de toda la Coleccién Biolégica y se restauraron y montaron
los esqueletos de los siguientes cetaceos:

—RORCUAL COMUN, Balaenoptera physalus, (Linneo, 1758).

Hembra adulta de 24 m. hallada a la deriva a tres millas al norte de
Cabo Mayor (Santander) el 3 de junio de 1898 y posteriormente remol-
cada a la playa del Sardinero.

—CALDERON, Globicephala melaena (Traill, 1809).
Adulto de 4,5 m. conseguido en Santander el mes de marzo de 1898
y actualmente expuesto despiezado en vitrina.

—DELFIN COMUN, Delphinus delphis (Linneo, 1758).

Dos ejemplares de 2 m. capturados en la bahia de Santander hacia
el aftio 1900. Uno se monté integramente y el otro se dispuso despiezado
en vitrina.

El 12 de abril realiz6 el personal del Museo el primer rescate de un
ejemplar de cetaceo que tenfa lugar en esta costa desde la muerte de
Gonzalez de Linares en 1904, Fue un gran arguaje o delfin mular macho,
Tursiops truncatus (Montagu, 1821), de 3,2 m., que habia varado en la en-
senada de Fonfria, Ayuniamiento de Ruiloba (Santander).

El primero de agosto, reunida la Asociacién de Amiges del Museo Ma-
ritimo del Cantabrico en la Biblioteca de dicho Museo, sus niembros apro-
baron los estatutos y eligieron la primera junta directiva, de la que resultd
presidente D. José Antonio Sarabia Solana. Siete dias después fue presen-
tada toda la documentacion requerida en 2l Gobierno Civil de Santander,
para quedar definitivamente constituida en asociacion legal autdénoma.

Esta Asociacion, se adhiri6 a los actos de celebracion del Dia del
Mar con una Exhibicién de Modelismo Naval Dinamico, celebrada el 27
de septiembre frente al muelle del Museo, ante numeroso publico.
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Asi mismo, adopt6é la Sociedad de Amigos del Museo el acuerdo de
recuperar la festividad de San Martin, la méas popular en las antiguas
villas de Santander y Laredo cuando eran pescadores la mayor parte de
sus habitantes, ya que ademas de ser el patrono de las cofradias, su fiesta,
el 11 de noviembre, marcaba el comienzo de dos de las actividades més
importantes para la economia de entonces, la de la costera del besugo y
la vendimia de las muchas vifias que por aquella época tapizaban el terri-
torio de ambos municipios. El concurso de bolos organizado al efecto en
la bolera de San Martin de Abajo fue ganado en cordial y refiida compe-
ticién por el equipo de Astilleros Pompeyo en la tarde del dia 8. El do-
mingo, dia 9, hubo otra Exhibicién de Modelismo Naval radiocontrolado,
concluyendo las celebraciones el dia del Santo, con una conferencia dic-
tada por D. José Luis Casado Soto, Director del Museo Maritimo, en el
salén de actos de dicho Museo, sobre La Cofradia de Pescadores de San
Martin de la Mar de la villa de Santander y el origen de los dos Cabildos.






