EL ASTILLERO DE GUARNIZO
Una brillante trayectoria naval
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EL ASTILLERO DE GUARNIZO
Una brillante trayectoria naval

CON MOTIVO DE LA EXPOSICION
EN EL PABELLON DE CANTABRIA
DE EXPO’92




AYUNTAMIENTO DE ASTILLERC

PRESENTACION

Representa un honor para ef Municipio de Astillero, para la Corporacién y para esta Alcaldia
en particular, presentar ef Libro con motivo de fa Exposicion que el Ayuntamiento ha organizado
para su exhibicion en EXPO'92 de Sevilla y, en concreto, en el Pabellén de Cantabria donde se
ubica, recogiendo la mvitacidn que en su dia nos hizo fa Consejeria de Cultura de la Comunidad
Autdnoma.

El reto era tan sumamente importante, tan fascinante, gue no dudamos en correr el riesgo que
suponia [a mvitacion.

Aceptada ésta formalmente por la Corporacion en Pleno, sin fisuras, Astillero, nuestro singu-
lar, fabril, trabajador y bello Municipio de un bello rincon de Cantabria, ha decidido estar presente
en el magno acontecimiento que significa la Exposicion Universal de Sevilla-92.

Y agui nos encontramos ya, con la modesta pretension de ofrecer a todos los que amablemente
nos visiten en ef Pabellon de Cantabria la contemplacion de nuestro PASADO, nuestro PRESENTE
y nuestro FUTURQ.

Para flegar a Sevilla-92 se han consumido muchas horas de trabajo tlusionado, de investiga-
cion, de consultas en archivos —algunos inéditos- pero sobre todo, de un hacer paciente y meticuloso.

Bajo la direccion de la Comision Municipal de Cultura, la supervision técnica del Departamen-
to de Transportes y Tecnologfa de Proyectos y Procesos de Ia Universidad de Cantabria y Sociedad
Estatal V Centenario, asf como def trabajo de un escogido planiel de personas y enfidades colabora-
doras, de ciudadanos ejemplares y altruistas cuyas denominaciones y nombres se recogen en el corres-
pondiente apartado de este Libro, hemos llevado a buen puerto tan excitante singladura que comenzd
hace més de un ano con lo que entonces titulamos «Proyecto Guarnizos.

La continuacion de aquel esfuerzo expositivo de nuestros origenes como pueblo realizado
entonces, lo presentamos fioy en EXPQ'92 ampliado, con ef mejor de nuestros deseos de éxito.

Confio sinceramente en que la muesira contard con la aprobacidn de los visitantes.
En nombré del Municipio y de la Corporacidn que presido, gracias a todos.
Juan Antonio MAESTRO IBANEZ

Alcalde-Presidente del Excmo.
Ayuntamiento de Astilfero



EL ASTILLERO DE GUARNIZO

La trayectoria historica del Astillere de Guarnizo puede considerarse verdaderamente excep-
cional por ser uno de esos lugares desde donde se lanzaron a la mar naos, navios y fragatas desde la
época medieval hasta la de los Austrias y Borbones. Junto con ef de Lezo en Pasajes; Orio, en la ria
de su nombre, Colindres en Santoria entre otros menos destacados, ¢f de Guarnizo forma parte de
un rosario de astilleros norteos que han marcado un hito en fa construccion naval espaiiofa.

Su situacion, en ese rincon privilegiado de la bahia, abrigada de los vientos adversos y defen-
dida de las turbopadas cantbricas por las montaias de Cabarga, hizo de este astiflero surgido bajo
las sombras protectoras de la Orden Jerénima, en tiempos tan remotos gue ni la historia ni las
crépicas pueden precisar, uno de los que tuvieron mayor actividad hasta el ano 1769 en que cesé su
labor.

Es imprescindible resefiar en esta breve introduecion el hecho de que cuando Espania, a prin-
cipios del siglo XVIII, carecfa de artistas, fildsofos y oradores, y no poseia el Ejército y la Marina
que correspondia a un pueblo gue fenfa a sus pies a casi fodo el mundo, quedd el sedimento naval
de Guarnizo como base de la marina borbdnica que renacié con gran fuerza y vigor a partir de Felipe
V. Con este Rey empez la segunda y mds brillante etapa de este astillero y su gloriosa historia
naval, flevada a cabo por el Cantdbrico, sabio recio y luchador D. Antonio de Gaztaneta, quien fue
nombrado en 1702 superintendente de los astifferos de Caniabria y considerado como la mixima
autoridad en la construccion naval, alabado por propios y extraitos e imitado por los holandeses en
las construcciones de sus navios destinados a la India Oriental. Las reglas y proporciones fijadas por
este hdbil constructor para la construccidn de sus navios confirma la estimacion real, hasta el punfo
de que por Real Cédula de 1721 se mandaron observar en todos los astilleros de Espana ¢ Indias.

Es para mi un honor como Director del Museo Naval, dedicar estas lineas al «Real Astillero
de Guarnizo», de donde salicron navios como el REAL FELIPE o ef SAN JUAN NEPOMUCENQ,
cuyo modelo se encuentra en este Museo Naval, y es considerado como una de sus piezas mds
interesantes.

IN MEMORIAM

D. Vicente BUYO COUTO
Contralmirante

Director del Museo Naval de Madrid.



CANTABRIA Y LA CONSTRUCCION NAVAL
DEL SIGLO XVII

Las iditimas décadas del s. XVI dejan al Cantabrico
convertido en el centro espafiol de la mejor fabrica de
naos. Felipe II habia conseguido en Guarnizo un astillero
inmejorable para fabricar los primeros galeones reales
construidos en serie: en el canal de Solia, con mucha
agua, abrigado, con aguas muertas y sin barra para salir a
la mar, Durante todo el afo 1581, la Junta de Constructo-
res Navales de Santander, en loable pugna técnica, y sin
precedentes, con otra Junta de los Capitanes de Sevilla,
habia dictaminado el porte, las proporciones y las trazas
de los nueve galeones de 1582. Para ellos reunié Cristébal
de Barros los mejores cuatrocientos oficiales carpinteros
en once cuadrillas y acopié «cinco mil y quinientos pies
de hermosisimos robles que tienen la mejor y mdas sana
madera», de los valles de Santillana y Trasmicra. Estos
galeones salieron con un porte de més de trescientos tone-
les de ocho codos ciibicos.

Con la experiencia del fracaso de la armada espanola
en aguas inglesas y previniendo la consiguiente expedicidn
de Inglaterra a las costas ibéricas, también fallida, se
construyeron sélo un afio después otros doce galeones
reales, de los que seis fueron fabricados en Guarnizo en
1590, con portes desde 690 a 1.160 toneladas de armada.
Son los galeones mds depurados que se construyeran y
sus medidas casi duplicaron los portes de la serie prece-
dente, cuya manga se aumentd en dos codos.

Las proporciones de estos galeones pasan asi de ser la
quilla el doble que la manga més cuatro codos y la eslora
veinte codos més que la quilla, a darle solo un codo més
de quilla al doble de la manga y disminuir los lanzamien-
tos de la eslora. Con estas medidas se ganaba en estabili-
dad, para arbolar més vela y montar mas artilleria, y se
hacia més rigido el vaso, que se quebrantaba al cabalgar
sobre las olas. : ‘

En esta época, como durante todo el siglo XVII, los
barcos que Espafia construye se hacen con el galibo circu-
lar y sus maderos s¢ unen macizando el casco, sin dejar

Francisco FERNANDEZ GONZALEZ
Catedritico def Dpto. de Arquitectura y
Construccion Navales.

U. Politécnica de Madrid,

hueco entre las cuadernas. Las quillas se procuran de un
s6lo arbol, siempre que es posible, con un codo en cuadro
y hasta mds de treinta codos de longitud recta. Las costi-
llas se arman ensamblando varengas, genoles y barragane-
tes con uniones machihembradas en cola de milano. Estas
piezas se hacen de medio codo en cuadro y tienen hasta
ocho codos de largo, en maderos naturales curvos. Hasta
los palos se hacen con un sélo drbol de mds de un codo
de didmetro en su coz.

Con estas fabricas se establece la construccidn naval
més tecnificada en las costas de Canfabria y Vizcaya. Es
sélo cuestion de tiempo el ordenar las cosas para organi-
zarlas mejor. Y asi lo hace Felipe II1 con las primeras
Ordenanzas de la Historta, continuando el empefio de su
padre.

Durante todo el siglo XVI los vasos se armaron a partir
de sus maderos haciendo uso de la traza o gilibo tnico,
que consistia en un mismo arco de cfrculo que se llevaba
a lo largo de la quilla, de popa a proa, para determinar

-las cuadernas. Pero, en la practica, ¢l carpintero de ribera

definfa las formas con su criterio, y a gusto del duefio de
la nao. El montanés don Diego Garcfa de Palacio explica
en su célebre «Instruccidn Néutica» de 1587 cdmo basta-
ban unos pocos maderos para definir las formas: la maes-
tra, los raseles, el yugo y las aletas de popa, la roda de la
proa y los dos maderos de las almogamas, donde empeza-
ban los raseles a subir. Sobre estos apoyos se armaba una
jaula de bagaras y cintas que daban la forma al navio. La
importancia de las formas de los finos de proa para hen-
der el agua, y de los de popa para llevar las aguas al timén
se destacaba en todas las opiniones de los expertos, y el
c6mo construir €sas partes bajas cobrd un valor capital
para la buena navegacion del bajel, para que no le ocasio-
nara fuerzas tan grandes que lo quebraran, rindieran sus
drboles o les abrieran los maderos. Y afiade el mismo don
Diego:



«No estd el arte de la nao en sdlo ser carpintero
de ribera, que muchos lo entienden, sino en buen
ingemio y fraza y en saber qué es la causa cuando
no gobierna bien, y si no sustenta vela, si anda poco,
st peneja; cudndo cabecea mucho, si teme la mar,
si fanza en popa o al cuartel 0 al través; si no quiere
arribar 0 no ir de ldo con poca o mucha vela, y
otras manas quc la experiencia ensefia para que,
sabiéndolas, y la ocasion de donde proceden, se
haga y pida la nao perfecta y bien acabada. Y asf
seria yo de parecer que no se consintiese hacer naos
a maestro que no fuese buen marinero; porque
siéndolo conoce los defectos del navio por las cau-
sas que la experiencia le ha mostrado, y el que no lo
es obra a lo mds ordinario a poco mds o0 menos,
y asf hacen las naos y bajeles que antes flevan hom-
bres al matadero que a puerto seguro».

No cabe duda de que los constructores del Cantdbrico
eran de esta clase de expertos, puesto que fabricaron nue-
ve de cada diez vasos de los que hicieron la Carrera de las
Indias. Las técnicas de construccién de finales del s. XVI
se recogen en las primeras Ordenanzas, las de 1607, en
los valores de las dimensiones que se usan para acotar los
portes de las naos y galeones, desde los diez a los veinti-
dos codos de manga, para ciento cincuenta a mit trescien-
tos cincuenta toneles. Se emplean herramientas y utensi-
lios que ayuden al carpintero y garanticen la buena forma
de los bajos. Se trata de reglas y plantillas que se usan en
el llano del astillero y facilitan colocar los maderos curvos
donde las formas del vaso lo requieren: las pujas, las
grias de varenga, v luego las de genol, Sin embargo, la
necesidad de compaginar el comercio y la proteccion de
las flotas, las naos y los galeones, lleva a «la nueva fabri-
ca». De forma tal que el trazado tradicional es analizado
y mejorado por los constructores como Juan de Veas y
Diego Brochero. Se establece en las Ordenanzas de 1613,
y se mejora en las de 1618, el uso de la joba como planti-
Ila especial para modificar ta forma del costado sin variar
el trazado con arco de circulo. Estas Ordenanzas regulan
las proporciones y las formas de los navios espafioles has-
ta que las renueva Gaztaieta en 1712 y 1720. Con esas
plantillas fabrican los astilleros de la Cornisa Cantébrica
sus vasos durante todo el siglo XVII

Aunque en Cantabria se fabricaron vases de todos los
tipos, la excelencia de sus fabricas queda patente en la de
los grandes galeones del XVII. Generalmente, se asientan
con particulares de acuerdo con las Ordenanzas de 1618,
que son revisadas en 1666 para los de 500 y 700 toneladas,
y en 1679 para los de 8. Pero en los que brilla |2 eftcacia
de sus fdbricas es en la de las naos que han de servir
como Capitanas y Almirantas de la Armada del Mar
Océano y de los Galeones de las Flotas. Se trata de navios
cuya importancia para la Corona exige los mejores mate-

riales y tos més cuidados (rabajos de construccién en los
astilleros. Y para ellos se designan Zorroza, Santona-La-
redo y Guarnizo.

Entre los navios mis afamados destacan: los de los
asientos con don Francisco de Quincoces, en 1638; los
«San Joseph» y «Santa Theresa», en 1652; con Grillo y
Lomelin, con medidas de Diaz Pimienta, en 1663; la Al-
miranta «Santa Rosa», de 1678, para la Carrera; la Capi-
tana del Mar Océano «Ntra. Sra. de la Concepeidn y Las
Animas» y su Almiranta «Stma. Trinidad», de 1685-90; la
«Sta, Maria de Tezanos», de 1694; el «San Francisco», de
1695.

El «Santa Rosa» tenfa una manga de 19-1/8 codos; de
quilla, 55-1/8; de eslora, 71-1/4; de puntal, 8-14/15; un
plan de 9-1/3; su porte alcanzaba las 850 toneladas.

El «San Francisco», con una manga de 20 codos y una
quilla de 60-1/2 tenfa un porte de 1.300 toneladas, 3 cu-
biertas, 70 canones y una dotacion de 633 hombres cuan-
do fuera al Darién,

EI «Stma. Trinidad» tenfa una manga de 21-1/2 codos;
quilla de 63; un porte de 1.665 toneladas y una dotacién
de 1.052 hombres. Para su vaso, que se fabricG en Colin-
dres, ordend el Rey adoptar el gélibo de dvalo de doble
circulo, con ef que se sustituia el tradicional circulo hispa-
no que estuvo vigente hasta entonces.

La Capitana Real «Ntra. Sra. de la Concepcion y Las
Animass, el mayor galeén construido en Colindres, llevd
22 codos de manga y 66 de quilla para una eslora de 77;
su puntal de 11 permitia armar 3 cubiertas con 90 cafio-
nes; su porte alcanzd las 1.550 toneladas y embarcd 998
hombres para el Darién.

Sus dimensiones, en codos de 33 dedos (574,68 mm.)
nos dan una idea clara del esfuerzo que supuso labrar el
material y fabricar cada uno de estos vasos con unas técni-
cas de labrado y unién que no diferian mucho de las del
siglo anterior. De [o arriesgado de tales fabricas dan fe
los problemas que planted la botadura de la Capitana
Real de Colindres, que en 1687 necesit§ el tiro de 184
parejas de bueves, y el que el galedn San Francisco enca-
llara en la orilla opuesta a Jergote, en 1695.

En estos navios, fabricados a lo largo de todo el siglo
XVII, los constructores cantdbricos conservaron sus mé-
todos de trazar y de armar los vasos. Aunque solo esta
persistencia avalaria la idoneidad de las construcciones
navales hispanas para las necesidades de los particulares
y de la Corona, atin se refrenda mds este hecho al ver
c6mo las dos naciones que ganan su independencia de Es-
pana en el XVII realizaron sus mejores fabricas navales
durante su unidn con Espafia. Holandeses son los navios
y los constructores que importa Richelieu y luego imita
Colbert para fundar la nueva marina de Luis XIV, pero
no hay que olvidar que Holanda habia adaptado Ja fragata
espafiola y la habfa transmitido a Inglaterra.




Modelo de la época de un galedn de finales del s. XVII, como el «Santisima Trinidad», Abmiranta cons-
truida en Colindres en 1685, Coleccion Medinaceli, Museo del Ejército de Madrid.

Los astilleros cdntabros que habian estado en el frente
de las comunicaciones marinas con las naciones navales
europeas, a finales del siglo constituyeron el punto de re-
ferencia para cambiar los métodos de construccién. En

estas costas se cultiva el progreso que intenta Garrote y
consigue Gaztadeta. En esta mar van a nacer los dltimos
galeones espafoles y los primeros navios que tanto presti-
gio alcanzaran en el siglo XVIII.




LA CARPINTERIA DE RIBERA Y LA
| CONSTRUCCION NAVAL

Por carpinteria de ribera se conoce el método artesa-
nal de construccién naval en madera. Durante muchos si-
glos, las herramientas y los métodos de trabajo no varia-
ron practicamente, y ain hoy en dia persisten astilleros
de ribera (aunque en franco peligro de desaparicién).

UNA PRACTICA ARTESANAL

Hasta que en el siglo XVII se sistematizé la construc-
aon naval mediante formulas empiricas y el vso de pla-
nos, aquélla fue una actividad totalmente personal de los
maestres constructores, pudi¢ndose afirmar que el re-
sultado final dependia en buena medida de la intuicién y
el oficio de los mismos. Aun siguiendo de manera obliga-
da unas determinadas proporctones (eslora, quilla, man-
ga, puntal, altura de las cubiertas...), dos barcos nunca
eran tguales en sus proporciones ni, por consiguiente, en
su comportamiento en la mar.

Dichos maestres eran por tanto, profesionales cotizadi-
simos y escasos, auténticos «ingenieros», al mas alto nvel,
de la época'. A sus drdenes, los contramaestres dirigian
el trabajo de las cuadrillas, segiin su especialidad: de bos-
que, serradores, de ribera y de obra blanca. Cada cuadri-
lla, en fin, constaba de oficiales, peones y aprendices.

Todos estos trabajadores, en ocasiones, hasta varios
miles a la vez, residieron v desarrollaron su actividad en
torno al astillero de Guarnizo duraate los siglos XVI,
XVII'y XVIIL

LOS PASOS

[.-Seleccion de la madera a emplear. Las cuadnlias re-
corrian las zonas boscosas marcando los drboles més apro-

Rafael PALACIO RAMOS
Licenciado en Historia Anfigua
Arquéologo subacudtico.

piados para cada elemento del buque, atendiendo a su
especie, envergadura y porte.

Fjemplos de aprovechamiento de los troncos pura diversas pie-
zas de un barco segiin la Encyclopedie Methodigue-Marine,
Lidge-Paris, 1783-86.

Una vez elegidos los ejemplares mds adecuados, los 4r-
boles se talaban, como nos dice Escalante de Mendoza,
en el momento més propicio «(...) quando se acaba de
caer la hoja y la fructa del mesmo 4rbol que se quiere
cortar en el principio de los dias del segundo quarto de
la menguante de la una, porque entonces estén los arbo-
les con menos humidad y mejor sazon y dispusicidny?.

! Cristébal de Barros afirmaba en 1381 que en Cantabria habia «(...} sola-
mente dos macstres carpinteros {...) de quien yo solamente lo osare fiar, y
no del une sin el otro. sino de entrambos juntes y en competencia...». Mu-
seo Naval de Madrid, Coleccion Navarrete. Tomo 22, n.* 76.

* ltinerario de Navegacion de los Mares y Tierras Occidentales, 1575, en
FERNANDEZ DURO, Cesireo, Disquisiciones Nduticas, Vol. V: A la
mar, madera, Madrid, 1880, pag. 451.




En no pocas ocasiones, los troncos eran desbastados en
cl mismo monte para evitar el acarreo de pesos innecesa-
rios. A confinuacién eran transportados por tierra en
grandes carros, o, formando maderadas, rio abajo hasta
un lugar préximo al astillero, donde se almacenaban al
sol hasta que se secaran y estuvieran listos para ser em-
pleados.

Por su dureza y resistencia, se preferia el roble sobre
todas las demas especies para los principales elementos
de la obra viva, las llamadas «piezas maestras»: quilla,
cuadernas, tablazén, curvatones y ligazones...; para la
obra muerta y los mastiles la més conveniente era la de
pino.

Los montes de las Asturias de Santiflana y la Merindad
de Trasmiera, abundantes en robles, quedaban exhaustos
después de cada asiento: ello obligé a la Corona a pro-
mulgar disposiciones para asegurar las repoblaciones,
cuyo cumplimiento serd mas que problemético. Conse-
cuencia de la gran actividad constructora naval a través
de los siglos serd, en fin, la deforestacion de grandes zo-
nas de Cantabria.

2.—El trabajo en el astillero. Un galeén se comenzaba a
levantar sobre la grada, con la colocacion del conjunto
roda-quilla-codaste; a continuacién, el plan y las astillas

)

de proa y popa, viniendo después las cuadernas, varengas
y genoles, tablazdn del forro, etc. El acabado de la obra
muerta y la colocacion de la arboladura se realizaban una

vez botado el barco. .
Los bloques de madera se iban transformando en una

pieza concreta y precisa dentro de una maquinaria com-
pleja, el preducto més acabado de la tecnologia del mo-
mento. Y todo ello se hacia poco mds que con unas herra-
mientas que ya se usaban muchos siglos antes, y que toda-
via se emplean en los astilleros de ribera, aunque sca més
facil su contemplacidn en museos o colecciones privadas.

Citaremos en primer lugar herramientas como ¢l hacha
y el serrdn o aserrén, para talar los arboles; las sierras,
«braceras» 0 de dos manos (a manejar por dos personas)
y «manera» o de una, para obtener tablas de diferentes
grosores; la forma de cada pieza se.consigue por medio
del trabajo con las azuelas (llanas o céncavas, a usar con
una o dos manos), en un auténtico «labrado» de la made-
ra, y €l acabado se logra con los diferentes tipos de cepi-
llos. '

Otras herramientas se empleaban también para el tra-
bajo de ensamblaje de las distintas piezas: barrenas (de
multitud de formas y tamafos), gubias y mandarrias.
Para el calafateado se precisaban ademds mazos, esco-
plos, mallos, magajos...

Herramientas ufilizadas por los cerpinteros de ribera.

41—



GUARNIZO:
LA TGLESIA DE MUSLERA Y EL ASTILLERO

EL MARCO GEOGRAFICO

El actual municipio de Astillero tiene en nuestros dias un
aspecto muy diferente al que durante muchos siglos pose-
yo v que le dotaron de especiales caracteristicas respecto
a los territorios circundantes. Se configuraba como una
peninsula alargada en un eje W-E, rodeada por la bahia
de Santander al N. y las rfas de Tijero y Solia al SE. ¥ §.,
respectivamente. Se unia a tierra firme en su costado W.
por un istmo estreche que permitia una fécil defensa.

La peninsula de Guarnizo quedaba a la derecha del im
portantisimo eje de comunicacion que desde época pro-
tohistérica relacionada la Meseta con la linea costera de
Cantabria, y que en Puente Arce se desdoblaba para diri-
girse a dos villas tan importantes durante ta Edad Media
como Santillana del Mar y Santander, Antes de la cons-
truccién del puente de piedra de Solfa (s. XVI) las em-

ff/ﬁ

La peninsula de Guarnizo //

y la parie sur de la
Bakia de Santander.

—1o-

Rafael PALACIO RAMOS
Jos¢ Maria BLAS LANDA
Narciso HERREROS CLERET
DE LANGAVANT
Licenciados en Historia Antigna
y Arquedlogos.

barcaciones podian acercarse hasta pricticamente el fon-
do de la ria, atracando en el pequefio puerto de Mobarde
y permitiendo asf un cierto trdfico de hombres y mercan-
cias.

La zona ofrecia, por otra parte, grandes ventajas desde
el punto de vista de la explotacién econdémica; a la tradi-
cional actividad agraria, dominante en toda la comarca,
Guarnizo afadfa la del marisqueo en las ricas méargenes
de las rias, y por supnesto, la de la pesca en aguas de la
bahfa. Tampoco podemos olvidar la existencia de las mi-
nas de hierro de Cabarga, explotadas desde época roma-
na.

Sobre una pequefia loma situada en esta peninsula, des-
de la que se dominaba toda la zona S. de la bahia, se
construird en la Edad Media un santuario, el de Nuestra
Sefiora de Muslera.



Iglesia de Nuestra Sefora de Muslera,

LA IGLESIA 'Y EL REAL ASTILLERO

En el siglo XV, y tras una serie de pleitos, el recién
creado monasterio .de Jerénimos de Santa Catalina de
Monte Corbdn, se hace con el confrol de esta iglesia y
todas sus posesiones.

Durante el siglo XVI, ta ruta comercial abierta con las
Indias obliga a Espafia a crear una gran flota. Los princi-
pales astilleros reales se localizaban en el Cantabrico. En
Guarnizo en este siglo se realizan importantes asientos de
galeones, volviendo a tomar auge la construccion naval a
partir de 1645.

Se produce a partir de entonces un importante aumento
de actividad en la zona, y la llegada de gran nimero de
trabajadores del resto de la provincia y de fugares limitro-
fes (Vizcaya y Guipizeoa, principalmente) sobre todo es-
pecializados en los trabajos de carpinteria de ribera.

La iglesia de Muslera, pequefa para poder acoger a
todo este nuevo contingente de personas, serd ampliada
anadiéndole el actual cuerpo central.

LA EXCAVACION

Durante los pasados meses de abril y mayo, los autores
de estas lineas han realizado una excavacion arqueoldgica
en la iglesia de Nuestra Sefiora de Muslera con el fin de,
por un lado, intentar establecer los primeros momentos
de ocupacién del templo, y por otro constatar arqueoldgi-
camente el impacto que el establecimiento del astillero
provocd en Ja iglesia, y por ende en la poblacién de Guar-
nizo.

Se abrieron diversas areas, si bien se concentrd la aten-
cién en el dbside por ser la estructura mds antigua de la
edificacion,

Fueron descubiertos dos muros superpuestos en orien-
tacion N-§, vestigios de lo que en tiempos fuera la primi-
tiva zona del altar. Tras bajar unos primeros niveles de
relleno (muy posiblemente de tierra procedente de la
nave cenfral, repleta de restos humanos procedentes de
entterramientos anteriores) se localizaron varias fosas ex-
cavadas en la arenisca que forma el suelo natural; en ellas
se encontraron nurnerosos esqueletos inhumados sucesi-
vamente. Todos ellos presentaban una disposicion E-W
(la cabeza hacia los pies de la iglesia), tipica desde tiem-
pos remotos en [os enterramientos cristianos. '

Muro de la antigua zona del altar y primeros enterramientos
focalizados «in sifis.

Coflur o rosaric de cuentas de semillas unidas por una trenza
de hilo de cobre.

—13—




Fue recuperada grap cantidad de material ceramico,
principalmente cuencos y platos con vidriados medievales
y tardios cuya adscripcion cronoldgica se sittia entre os s.
XIV y XVIII. Junto a ello monedas, collares, medallas y
cuentas de rosario forman un ajuar funerario de especial
importancia por pertenecer a épocas poco cstudiadas des-
de un punto de vista arqueoldgico.

Todo ello forma un conjunto de excepeional interés,
tanto por la cantidad como por la calidad del material
recuperado. A buen seguro que su estudio aportara valio-
sa informacidn para profundizar en el conocimiento histo-
rico del templo, asi como del municipio del Astillero.

Es de resaltar la presencia de abundantes restos orgni-
cos (tejido muscular, cabellos, cuero, telas y madera) muy
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posiblemente debido a las peculiares facilidades de con-
servacion que la humedad del suelo proporciona.

AREAS DE EXCAVACION

A) Zona del abside, parte mis antigua de la iglesia. Se
localizaron Jos muros que delimitaban la antigua zona del
altar, y varios enterramientos excavados en la arenisca.

B) Nave central. Varios enterramientos,

C) Zona de gran acumulacién de materiales cerdmicos
y depdsito de restos 6seos.

D) Zona denominada «Casa de la campanera», antiguo
edificio adyacente a la iglesia. Se han localizado los anti-
UOS MUIOS.




HOMBRES SIGNIFICATIVOS EN LA BRILLANTE
TRAYECTORIA DEL ASTILLERO DE GUARNIZO
EN EL SIGLO XVIII

El guipuzcoano D. Antonio Gaztaieta Iturribalzaga,
fue marino diligente, buen navegante, experto en batallas
y un gran disefiador de buques para diferentes navegacio-
nes y portes, Su experiencia en el disefio de buques ya
habia sido demostrada a finales del siglo anterior, con la
«Capitana Real» en Colindres y con el navio «Salvador»
en Zorroza (Bilbao).

Este marino ilustre constructor de barcos pasard por
Guarnizo en los primeros anos del siglo XVIII, por orden
del Rey D. Felipe V; su constructor D. Lorenzo Arzueta
realizé en el astillero de Guarnizo, basdndose en los pla-
nos de Gaztaneta, 6 fragatas, 3 de 30 cafiones y 3 de 40
cafones; 4 navios de 64 cafiones y el navio «San Phelipe»
de 84 cafones prueba piloto del navio de tres puentes,
este Gltimo el afio 1726.

El arquitecto naval més activo de la época, conocedor
de la maniobra, armamento y comportamiento de los bu-
ques en la mar era D. Antonio Gaztafieta. En su investi-
gacidén sobre construccién naval también estaba el navio
de 100 cafones, éf sofiaba poder observar en la mar su
poderio, cefiida, estabilidad y surcar los mares airoso con
magistral grandeza. (zaztafieta realizo varios estudios y di-
sefios sobre planos, del poderoso navio de 100 cafiones.
De estos estudios y planos D. Cipriano Autedn, sacarfa
conclusiones y construiria en Guarnizo en 1732, el «Real
Phelipe»; aunque este navio armé diferente nimero de
cafiones durante su vida naval, su poder y porte era armar
entre 112 y 120 canones de diferentes calibres. El insigne
y glorioso almirante, Gaztafieta, después de varias bata-
llas navales fallecié en Madrid en febrero de 1728, no ha-
biendo podido ver surcar [os mares al coloso «Real Pheli-
pe», dado que falleci6 4 afos antes.

Durante los afios que median entre 1729 al 1732, siguen
construyendo en Guarnizo, Autrin y D. Pedro Buye; 3
navios de 70 canones, 2 de 64, una fragata de 50 y una
bombarda de 18 cafiones. '
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En los primeros afos del siglo y de actividad de Guarni-
20 D. José Patino fue el Intendente General de Marina.
En 1726, D. José Campitlo pasaria de Santofia a dirigir el
astillero de Guarnizo, por orden del Intendente Patifio
como Comisario Ordenador de Marina, Diez afios més
tarde falleceria D. José Patifio, pasando Campitlo a Inten-

D. Antonio Gaztariet Inuribalzaga, Musee Naval de Madrid.




dente General de Marina; también por Guarnizo pasaria
D. Zcndn de Somodevilla, futuro Marqués de la Ensena-
da.

En jullio de 1729, el capitdn de navio, D. Francisco
Cornejo Vallejo, natural del Valle de Ruesga (Santan-
der), arribé a Guarnizo con una pequefia escuadra, para
realizar algunas reparaciones, zarpando en enero de 1730
con siete navios, algunos de ellos nuevos v e resto repara-
dos. Su buque insignia era entonces el «San Phelipe» de
cuatro anos solamente. En septiembre de este mismo afio
el inclito marino montafés, fue propuesto a Teniente Ge-
neral.

En 1739, siendo Comandante General de la Provincia y
Costas de Cantabria, el Marqués de Conquista Real, el
Brigadier D. Roque F. de Herrera y Sota, natural de
Puente Arce (Santander). Se trasladé al astillero de Guar-
nizo con ¢l Duque de Montemar, éste siefe anos antes le
habia concedido el Rey, Felipe V, el Toisén de Oro, por
el desembarco y toma de Ordn. En esta ocasion, ambos
deberfan revisar y planear sobre el terreno la defensa del
«Real Astillero de Guarnizo» y fibricas de Liérganes y
La Cavada, de un posible ataque por sorpresa de Ja escua-
dra inglesa.

El astillero de Guarnizo continuaria la construccion de
navios los anos de 1739 al 1744, siendo el constructor D.
Agustin Salomén, botdndose un navio de 50 cafiones,
otro de 70 y tres fragatas de 18 cafiones; de los cuales,
solo el navio de 70 cadones serfa para la Armada espafio-
la y ¢l resto para particulares,

D. José Campillo falleceria en 1743, sucediéndole en
los carpos de las cuatro secretarias: Marina, Hacienda,
Guerra e Indias el Marqués de la Ensenada.

Transcurria el ano 1746, cuando fallecié S.M. Felipe
V, sucediéndole en el trono su hijo Fernando VI. Ensena-
da continuarfa con los cuatro cargos, éste conocedor de
Guarnizo y de la entonces provincia de Santander, acon-
sejo al joven soberano-la construccidn de una poderosa
flota en cinco astilleros o arsenales: Guarnizo, Ferrol, Ci-
diz, Cartagena y La Habana. Desde la Montania se abaste-
ceria de madera de roble para los tres restantes arsenales
de la peninsufa, ademas de la gran parte de herrajes, ca-
fones y balas, estos ditimos de La Cavada y Liérganes.
como consecuencia del corte, tala y acarreo de la madera
de roble en la provincia de Santander y hoy Cantabria,
para el astillero de Guarnizo y la enviada a Ferrol, Cidiz
y Cartagena, dsi como la madera utilizada para mantener
los hornos de las dos fabricas de cafiones citadas. La pro-
vincia de Cantabria quedé desprovista y desnuda de sus
centenarios robles.

El Marqués de la Ensenada opinaba que los navios in-
gleses emplazaban mds cafiones, eran més estables y de
construccion también mds sélida. El afio 1746 regresaba
de Perii D. Jorge Juan, el Marqués aprovechd para entre-
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vistarse con él, sobre la posibilidad de contratar construc-
tores ingleses en Loudres, labor que se llevaria con el
mayor de los secretos. Tres afos mas tarde D. Jorge Juan
habia enviado a varios constructores y ayudantes a los
diferentes arsenales. En el astillero de Guarnizo tomé po-
sesién como arquitecto naval el britanico don David Ho-
well.

Aparece en Guarnizo la figura de D. Juan Ferndndez
de Isla y Alvear, quien habfa nacido en 1709 en el pueblo
de Isla (Santander). Era D. Juan persona muy activa, de
fuerte carécter, con gran vision y fuerza en los negocios.
Los primeros contactos con el astillero relacionados con
el aprovisionamiento de madera, se relacionan el ano
1746 v lo hace con D. Marcos Vierna, contratista de ca-
rreteras y D, Juan Bautista Donestebe, asentista. Esta
primera soctedad suministré madera para 4 navios con
destino a El Ferrol, Co

Navio REAL FELIPE construide en Guarnizo,
Museo Maritimo del Cantdbrico.

Los afios siguientes 47 y 48, D, Juan realizaria asientos
primero, con el Marqués de Rocaverde y después, con
tos Maestres Gil Selles. En los aflos futuros, el audaz Fer-
nindez de Isla, propuso a sus socios un contrato para el
acopio de madera para 24 navios. Esta propuesta no fue
aceptada por nadie y fa emprendid €l solo con éxito.

Durante este tiempo, el Comisario Ordenador de Mari-
na de Ja provincia de Santander era D. Jacinto Navarrete
y el Oficial Mayor del Despacho de Marina D. Alonso
Pérez Delgado.

Don Juan Fernandez el ano 1741, habia side nombrado
Contador de la Administracion General de la Renta del
Tabaco de las Cuatro Villas. Era persona acomodada y el
finaje de su familia se remontaba al siglo XIV, por lo que
deseaba un titulo aunque fuera de oficio. El Monarca
nombrd a Isla Comisario Ordenador de Marina «ad hono-
rem».



Isla fue un gran emprendedor y eran de su propiedad
varias fabricas, ferrerias, loza, pieles, lonas y velas, situa-
das en la provincia v capital de Santander.

En el afio 1752, Isla firmé un contrato por asiento en
Guarnizo, para construir 4 navios de 68 canones y des-
pués de varias transformaciones se convertirian en navios
de 74 canones. En esta época y segtin el catasiro de Ense-
nada, Isla mantenia trabajando directa o indirectamente
en los 4 navios en construccidn en 1753 a 1.259 hombres.
En este dltimo afo la poblacién catastral de Santander
capital era de unas 2.800 personas. Esto nos da una idea
de la importancia de la construccion en Guarnizo y de su
actividad. Finalizando la construccion de los navios: Po-
deroso, Serio, Soberbio y Arrogante, siendo Howell el
arquitecto naval. Isla conseguirfa un segundo confrato
para otros cuatro navios, contrato que no llegé a finalizar.
Ef Marqués de Ta Ensenada fue cesado en todas las secre-
tarias por decisién Real y a D). Juan le embargaron los
barcos y madera para la construccién, asi como la mayo-
rfa de sus fdbricas y fue encarcelado en 1760, saliendo de
prisién 6 afios mas tarde. Su hije D. Joaquin, durante
este tiempo estuvo pleiteando contra la Hacienda e inclu-
so después de la muerte de su padre en 1788.

Al faltecer Carlos 11T en 1789, subi6 al trono Carlos IV,
circunstancia que es apropiada para revisar la causa de
I>. Juan, siendo reconocida una dewda a la famulia Fer-
nandez de Isla de una 8 millones de reales de velion. Con
este mofivo su hijo D, Joaquin, recibirfa el nombramiento
de «Conde de Ferndndez de Tsla».

Al ser arrestado Isla en 1754, sigue la construccién D.
Juan Bautista Donestebe, aprovecha la madera preparada
en ¢l astillero para finalizar {os primeros navios y estos,
evidentemente resultan mds baratos a la Real Hacienda.
Donestebe finalizaria los 4 navios no acabados por Isla
en el 57

Entre los afio 1766 al 69, D. Manuel de Zubiria seria el
constructor en el Real Sitio, botandose 6 navios de 70
cafiones de la serte los «Santos»,

Con la llegada del francés Gautier a Guarnizo, comen-
20 la construccidn francesa con navios mds ligeros en
1767, construyendo 4 fragatas de la serie «Santas», Siendo
secretario de Marina el Marqués de Castejon en 1770, el
Real Astillero cesarfa su actividad en la construccién de
naves para la Real Armada, los siguientes barcos botados
hasta finales de siglo, fueron para particulares.
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LA CONSTRUCCION NAVAL «A LA INGLESA»
EN GUARNIZO

A medida que avanza el siglo XVIII las técnicas cons-
tructivas navales y el disefio de los cascos entran en una
dindmica de evolucion constante, en biisqueda de un mo-
delo de navio dptimo para el transporte maritimo y el
combate naval, sin e] condicionante de la navegacién en
sistema de flotas y armadas del trdfico americano.

Hacia 1748, ef Marqués de la Ensenada disefia un plan
conducente a la creacion de una poderosa armada que
garantice ia supremacia de Espafia en el mar; este plan
incluye una renovacion técnica de la forma de construir y
el disefio de los navios v fragatas. El encargado de dirigir
esta renovacidn tecnoldgica de los barcos es D. Jorge
Juan Santacilia, quien es enviado ese mismo afio a Ingla-
terra junto con*los brigadieres de guardamarinas D. José
Solano y D. Pedro Mora para que se instruya secretamen-
te en la forma inglesa de construir barcos; después de una
estancia de 18 meses en Inglaterra y de numerosas vicisi-
tudes regresa a Espafa acompanado de un grupo de
maestres ingleses, numerosos planos y gélibos, con objeto
de implantar el nuevo sistema en los astilleros de la Coro-
na donde se fabrican barcos para S.M.

La decisidn de estudiar el sistema inglés no es fortuita,
antes del viaje de D. Jorge Juan hay constancia de maes-
tres constructores ingleses en el astillero de Guarnizo,
realizando barcos para particulares que mantienen trafico
comercial con el Norte de Europa. Estos maestres cons-
tructores estdn aplicando nuevas técnicas constructivas a
los barcos, como la utilizacidn de la cabilleria de roble en
las ligazones de las piezas del casco por debajo de la linea
de flotacién con el fin de disminuir su peso. De donde se
desprende que cl envio de D. Jorge Juan a Inglaterra por
orden de la Corona responde mas a un intento por Incos-
porar a los barcos de la Armada una préctica constructiva
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naval metodizada y contrastada (practicada en los astille-
105 cantabricos), que a copiar un nuevo sistema construc-
tivo.

Ala vuelta de D. Jorge Juan y los constructores ingle-
ses se decide iniciar experimentalmente la construccion
naval de cuatro primeros navios experimentales del porte
para 64 cafiones en los tres astilleros de los Departamen-
tos: Ferrol, Cadiz y Cartagena, por el nuevo sistema bau-
tizado como «a la inglesa»; una vez conocida y experimen-
tada Ja moderna construccién con los cuatro navios, se
procederia al inicio de una construccién masiva y sistema-
tica en todos los arsenales de la Armada, conforme al
plan de Ensenada, para crear fa tan ansiada Real Armada
potente y tecnoldgicamente avanzada que proporcionase
a Espana la hegemonia en el mar.

La lentitud en la ejecucién de los cuatro primeros na-
vios, AFRICA, SEFTENTRION, FERNANDO y ASIA
por los sucesivos desmontajes de las piezas v el desperdi-
cio de madera que se produce en los tres astilleros donde
se estan realizando, entra en conflicto con Ia prioridad y
urgencia requerida desde la Secretaria de Marina. Ade-
més las obras realizadas en los cuatro navios demuestran
un porte pequefio y poco conveniente; este hecho obliga
a replantear la situacién y en 1752 se redne en Madrid
una Junta de Constructores dirigida por D. Jorge Juan en
la que se aprueban diversos reglamentos de construccién
naval entre los que destacan, el denominado «Maderas
de roble necesarias para fabricar un navio de 68 cafiones»,
donde se recogen las formas de todas las partes estructu-
rales del casco realizadas en roble v trazadas por el nuevo
sistema denominado «a la inglesa» para navios de mayor
porte.



Paralelamente a foda esta situacién, el Marqués de la
Ensenada llama a Madrid a D. Juan Fernandez de Isla a
una entrevista con el Rey Fernando VI, de la que Isla
sale con el encargo de iniciar en Guarnizo la construccién
de una serie de ocho navios en dos asientos por el nuevo
sistema de «a la inglesa», con las nuevas medidas de la
Junta de Constructores de 1752; nuevamente estos navios
serfan la prueba piloto realizada paralelamente con los
ires Departamentos, antes de iniciar el programa de nue-
vas construcciones en los principales arsenales de la Core-
na. Sin duda este encargo supuso un esfuerzo tecnoldgico
y de recursos importante para Guarnizo, debido a que no
estaba preparado para abordar estas construcciones, ma-
xime cuando debfan realizarse por asiento y con una reba-
ja de 2.000 pesos por navio de lo que costase el AFRICA,
SEPTENTRION, FERNANDO o ASIA y no por admi-
nistracién como se trabajaba en los tres arsenales.

Firmado el asiento de construccidn para realizar cuatro
primeros navios de 70 cafiones y mientras llega el maestre
constructor inglés que va a dirigir las construcciones, D,
Juan Fetndndez de Ista inicia las obras de infraestructura
necesarias para tanta obra en tan poco tiempo (equivalen-

te al encargo de construccion contratado en los tres De- -

partamentos) y en las mismas condiciones técnicas que lo
afrontan los tres astilleros de los Departamentos, porque
son de mayor porte y aiin no se han acabado los anterio-
res, por tanto, sin fener un conocimiento metodizado y
experimentado del sistema de construccion «a la inglesa»
en Esparta.

Con el fin de equiparar adecuadamente Guarnizo, Isla
se desplaza a Ferrol, y allf conocer la infraestructura del
astillero, aprender el sistema constructivo y la forma de
utilizar los gélibos, ensefiando a . Juan Bautista Dones-
tebe cuando vuelve a Guarnizo; pues, es de sefialar que a
D. Juan Bautista Donestebe, se le tachd de inexperto en
el nuevo sistema de «a la inglesa» durante el Pleito poste-
rior confra [sla.

Cuando el maestre constructor inglés D. David Howell,
puesto por la corona para la fébrica de los cuatro prime-
ros llega a Guarnizo, trae consigo el memorial de la Junta
de Constructores y la orden de hacerles de 68 caiones;
no obstante, D. Alonso Delgado, Secretario del Marqués
de la Ensenada, orden6 «al Excmo. Sedor D. Jorge Juan,
y que tratase con este Caballero (Isla) todo lo concernien-
te a salir con el mayor lucimiento de la empresa de Ia
construccion de los cuatro navios de su cargo». Una vez
acabados y botados los navios fueron inspeccionados por
D. Jorge Juan durante cuafro dias antes de entregarles,
considerdndoles muy aptos y a propdsito para el servicie
de 1a Corona. Fueron: SERIO, PODEROSO, SOBER-
BIO y ARROGANTE.

Concluido el primer asiento se firma el segundo en
1753, para realizar otros cuatro navios de iguales medidas

y en las mismas condiciones que los primeros. Con este
nuevo encarge los recelos de los miembros de la Armada,
de los tres Departamentos y en especial de Ferrol se acen-
tian al ver que las construcciones de D. Juan en Guarnizo
son ampliamente elogiadas por la Corona en funcién a la
rapidez, economia y bondad de los navios que se realizan.
Acrecentdndose con las fuertes inversiones en infraestruc-
tura del astillero que ha realizado et Estado y el nombra-
miento por una Real Orden el 17 de septiembre de 1753,
a D, Juan Ferndndez de Isla, de Comisarto Ordenador de
Marina con el propésito de darle plenos poderes en el
astillero y liberdndale de la jurisdiccidn de Santander vy
Ferrol.
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Proa del navio AFRICA, coetineo de fos fabricados por Isia
en Guarnizo. Museo Naval de Madrid.

Como en los Departamentos de Marina creados, sus
bases no gozaban de un nivel de equipamiento elevado se
mantiene una cierta preocupacion por el desenlace de lo
iniciado en Guarnizo por asiento, pues si las unidades fa-
bricadas resultan mds econdmicas, operativas y mejor do-
tadas pueden cuestionar construccién por administracion
de los Departamentos. Quizé el nombramiento de Comi-
sario Ordenador de Marina «ad honorem» a D. Juan Fer-
nandez de Isla se produce por su denodado esfuerzo en
cumplir los plazos de entrega y darle mayor poder en el
astitlero de Guarnizo, ya que la proteccion ejercida por el
Marqués de la Ensenada al astillero de Guarnizo no llega-
ba a darle completa libertad de accion, estando sujeto a
numerosos roces con D. Jacinto Navarrete, Comisario
Ordenado de Marina y Ministro principal de la Provincia
de Sanfander.

Finalmente con la destitucién del Marqués de la Ense-
nada el 21 de julio de 1754, se promulgaron una serie de
érdenes contrarias al mantenimiento de la actividad en
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Guarnizo en favor del astillero de Ferrol; asi durante la
fébrica del quinto y sexto navfo se recibe la orden de tras-
lado a Ferrol de parte de los operarios de Guarnizo; tam-
bién se ordena que sélo se acabe el quinto y sexto navio,
reduciendo el asiento de cuatro a dos, una vez finalizados
seran el HERCULES y CONTENTO. Todo ¢llo por la
destitucion del Marqués de la Ensenada y la pérdida de
cobertura politica por parte de D. Juan Fernandez de
[sla, quedando a merced de sus enemigos, los cuales le
acusan de fraude y estafa falsos (como se demostrard en
los sucesivos juicios celebrados en afios posteriores). Con-
clutdos los dos navios quedan en Guarnizo los materiales
para los otros dos el DILIGENTE y DOMINANTE em-
bargados y pendientes de terminacién.

Debido a que el juicio contra I}, Juan Fernéndez de
Isla se prolonga y gran parte de [os materiales para acabar
los ultimos navios (DILIGENTE y DOMINANTE)
aguardan en el astillero, D. Juan Bautista Donestebe Le-
cuona ayudante constructor de D. David Howell y anti-
guo socio de D.-Juan Ferndndez de Isla, firma un asiento
con S.M. para construir dos navios de 68 canones aprove-
chando estos materiales; como maesire constructor se trae
de Ferrol a D. Ricardo Rooth, (otro inglés que vino con
D. Jorge Juan de Inglatera), una vez acabados y botados
entre 1757 y 1759 se rebautizardn con los nombres de
PRINCIPE y VICTORIOSO.

La realizacidn del asiento de Isla en Guarnizo, no sélo
fue una demostracién de capacidad en la gestion y dispo-
nibilidad de recursos, sino la superacién tecnoldgica de
toda la problemdtica que presentaba la nueva construc-
cién «a la inglesa». Se inicid este reto con la construccién
de nuevas gradas capaces de soportar navios de mayor
poric, para lo que fue necesario disefiar una méquina de
perforacion que clavase en la playa todo el pilotaje de
sustentacidn de las gradas y enterrar enormes cajas llenas
de piedras que actuasen de solida base.

Ciertamente los navios realizados por Ista fueron de
mayor porte que los anteriores de 80 canones construidos
por ¢l sistema Gaztafieta, comparativamente unas 280 to-
neladas més y segin afirmaciones de D. David Howell
equivalian a un navio inglés del porte de 90 canones.

Perfil de proa y popa de un navio similar « los consiruidos
por Isla en Guarnizo. Museq Naval de Madrid,

Otra diferencia notable que presentaba la construccidn
naval «a la inglesa», superada por D. Juan Ferndndez de
Isla, es la sujecién de las formas del casco a la composi-
cién de las sucesivas piezas que integraban el memorial
«Maderas de roble necesarias para-fabricar un navio de
68 cafiones» uno de los primeros despieces espafioles del
casco completo de un barco, de forma detallada y ajusta-
dos a una escala; luego, previo a la construccion es nece-
sario interpretar los memoriales, para fabricar las grdas o
plantillas con las que se corta la madera necesaria y se
realiza su posterior ensamblaje en grada. La exigencia de
conocer las formas completas de las principales cuadernas
(maestra, cuadra, mura y cuartas), antes de colocar los
planes y primeras ligazones, complicaba la construccién
naval a los maestres practicos en el tradicional sistema
constructivo espanol heredero del de Gaztadeta, por el
que se realizaba el casco segin ajustase la vagara y el
buen criterio del constructor.

Finalmente es de destacar el enorme grado de especiali-
zacion alcanzado por los operarios del astillero de Guarni-
20 con D. Juan Ferndndez de Isla para realizar los navios
por el nuevo sistema «a la inglesa»; como lo demuestra el
hecho de tener que realizar el elevado nimero de partes
de las piezas principales y de refuerzo de los navios, (cho-
ques enfre ligazones), que en este sistemna aparecen en
una proporcidn muy superior & los navios por el sistema
tradicional espafiol, siendo necesario amplios conocimien-
tos para disefarlas, corfarlas, ajustarlas y montar en la
grada.
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LA POSTERGACION DE LAS VENTAJAS
DE GUARNIZO

En el siglo XVIII al astitlero de Guarnizo le van a surgir
poderosos compefidores: La Grafla y posteriormente El
Esteiro, ambos en El Ferrol.

Si el puerto del Ferrol reunia excelentes condiciones
para albergar una poderosa escuadra, y desde este punto
de vista no es de extrafiar su eleccidn como capital del
departamento maritimo, sin embargo las razones para
preferir instatar el principal astillero del departamento en
El Ferrol no parece estar avalada por una racionalidad
econdmica.

En la practica la creacidn de los departamentos mariti-
mos y fa conversion del Ferrol en capital del departamen-
to del Cantébrico supuso la supeditacién de Guarnizo al
Ferrol no sélo juridicamente sino como centro de cons-
tructor de barcos. En efecto, con la creacién de los depar-
tamentos en 1726 y del astillero de La Grana, se traslada-
ron allf, desde Guarnizo, todos los elementos necesarios
para la construccion®,

A pesar de esta supeditacién del astillero de Guarnizo
al de La Grafa la puesta en marcha de este Gltimo resulté
dificultosa y el astillero santanderino continuaba siendo
capaz de disputar con ventaja al astillero galiego la cons-
truccidn de bajeles.

Por eso cuando Ensenada pone en marcha su plan naval
no habia ninguna seguridad de que los barcos se construi-
rian en El Ferrol.

En 1747 D. Juan F. de Isla y Alvear, piensa construir
una compania (bien consciente de las ventajas de Guarni-
z0) para construir en el astillero santanderino los doce
primeros navios que por entonces se pensaban construir,
El principal socto de Isla en este intento era D. Alonso
de Moyua Munise e Ididguez, vecino de Vergara, mar-
qués de Rocaverde y superintendente de montes de la
provincia de Guiplizcoa. Ambos conocian bien ias posibi-

* I P. Merino: La Armada Espadolz en el §. XVIIT. Madrd, 1981, p. 12.
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lidades de la zona vasco-cantdbrica vy llevaban asociados,
a un paisano cada uno; Isla a Marcos de Vierna Peyon y
el marqués a Juan Bautista Donesteve.

Era sobre todo el constructor Donesteve, razonando
desde un punto de vista econdmico, quien crefa impaosible
la fabrica de bajeles en Ferrol.

Los argumentos para conseguir la construccién de na-
vios por asiento en Guarnizo parecian sélidos. La cons-
truccion en este astillero suponia grandes ventajas para la
Real Hacienda con respecto al Ferrol, y no se entendia
con qué conciencia se podia causar tanto perjuicio a las
finanzas de la Corona empendndose en fabricarlos en El
Ferrol. La madera procederia de la Montaia y el traslado
a Ferrol iba a suponer un importantisimo coste que se
evitaba si se construfan en Guarnizo. Los beneficiados
por el alto coste del traslado de las maderas van a ser los
extranjeros que han contratado el flete de las mismas des-
de las montafias cdntabras a Galicia (la compania holan-
desa de los Meesters); esto supondra la salida de mucho
dinero que gastado de otro modo se podia guedar en el
reino fomentando la actividad econdmica interior. La es-
casa profundidad de los puertos de Suances y San Vicente
de la Barquera hacia dificil que los barcos holandeses de
gran calado pudieran cargar las maderas en estos puertos.
Donesteve, un excelente técnico en todos los ramos que
rodean la construccidn de barcos, calculaba con acterto.
El que se equivocaba en sus previsiones era la Secretaria
de Marina. Los problemas técnicos que el transporte de
tantas maderas y muchas de enorme tamafio eran impor-
tantisimos y en consecuencia no podian menos que dispa-
rar los costes del flete.

El problema mayor radicaba en el traslado de las piezas
mayores, porque para las pequeias era més facil encon-
trar fos medios que facilitaran el flete. Apenas iniciada la
corta se presentaron numerosos pataches vizcainos solici-
tando la conduccidn de las maderas hasta El Ferrol y fue-
ron despedidos hasta recibir érdenes de la Secretaria de




Marina. No se podian transportar las piezas mds fciles
dejando las més grandes y complicadas para otro momen-
to. En efecto, los pataches de los puertos del Cantdbrico
eran barcos pequenos, de 50 a 70 foneladas y capaces de
llevar unos 240 codos ctbicos. Su reducido tamafio les
hacia muy apropiados para entrar en toda clase de puer-
tos, pero tenfan el inconveniente de no poder cargar un
gran volumen de grandes piezas.

El 31 de mayo de 1747 la Monarquia contrataba el flete
con Juan y Daniel Meester, de Holanda. E} precio conve-
nido fue 11,5 reales por cada codo clibico.

Una vez enterado Donesteve sentencid que el precio
resuttaba demasiado bajo. A pesar de este bajo calculo el
encarecimiento de] navio de 70 canones de construccién
espafiola era importante. Este tipo de barcos precisaba
segiin Donesteve 12.200 codos ciibicos de madera. Calcu-
lande que s6lo hubiese que transportar los 12.200 codos
ciibicos que llevaba cada barco, la conduccién de madera
por mar encarecia cada navio en 140.300 reales, es decir,
entre un quinto y un sexto de lo que ellos calculaban que
les podia costar construir un navio de 70 cafiones en
Guarnizo. Constitufa la parte mds gravosa de todas las
realizadas hasta ahora con la madera. Asf el codo cibico
de madera €l pagaba al concejo o a los particulares a un
real; la corta y labra de un tablon a 30 maravedies por
codo cibico, y el transporte por tierra no salfa, en este
primer asiento, a mas de tres reales por codo cidbico.

Pero es que los calculos de Donesteve resultaron co-
rrectos y [a Real Hacienda acabé pagando no a 11,5 reales
por cada codo cibico sino a 16 reales. Esto supone casi
un 40 % més de lo que se habia contratado en un princi-
pio. Més de un tercio del precio que ellos calculaban pri-
vadamente que fes podia costar construir un barco en
Guarnizo.

Pero todo ese enorme aumento de los costes de los bar-
cos cn El Ferrol no pasaba integramente a la empresa
extranjera. Los holandeses sélo destinaron a este menes-
ter un pequefio nimero de barcos. Unas veces dos, otras
cuatro; mientras la mayosfa fueron barcos espanoles que
procedian de todo el litoral espaiiol incluso del Mediterrd-
neo.

Pero fueron los holandeses quienes monopolizaron la
conduccidn, y eran ellos los que subcontrataban a los es-
pafiales. Ademds hicieron valer la necesidad que de ellos
se tenfa, simulando unas veces atrasos inexistentes en la
operactén de carga a fin de pedir abonos por demoras.
Esto le permitié a Isla introducirse en la conduccién. Pero
dado que nadie podifa fletar barcos de envergadura sufi-
ciente para las maderas mds grandes, ellos controlaron el
transporte.

La escasez de granos, especialmente de calidad, experi-

mentaba en este momente una agudizacién en Galicia, y
por ofra parte la situacion en Guarnizo encontraba una

mds facil solucion dada la mayor accesibilidad a los granos
de la Meseta. Serd en Sanfander donde los granos caste-
llanos tendrdn que ser embarcados para El Ferrol. Este
puerto cantdbrico se convierte con la apertura del camino
de Reinosa en el puerto de salida de la harina castellana,
no s6lo para El Ferrol sino para América,

Finalmente Cantabria y sobre todo el inmediato Pais
Vasco tenian una tecnologia mds elevada que en Galicia
en todos los elementos que los barcos necesitaban: tanto
en el cultivo y tratamiento de los bosques como en herra-
jes, clavazones y especialmente en la preparacién de la
mano de obra. En efecto, los artesanos que se precisaban
para construir los barcos eran mds numerosos y mejor
cualificados en Vizcaya y la Montana y trabajaban en
Guarnizo a salarios més bajos que en Ferrol. Ademds el
vecino Bilbao era una de las plazas més importantes del
capital comercial en Espafia y no habia. nada semejante
en Galicia; aqui era posible una confluencia entre el Esta-
do y el capital privade que hubiese favorecido a ambos.

Estas poderosas razones no fueron tenidas en cuenta y
ta construccidn de las seis gradas en el monte Esteiro co-
tocan definitivamente a este astillero ferrolano por encima
del de Guarnizo en cuanto a sus instalaciones y estructu-
ras a partir de 1749.

Los navios serian construidos en Ferrol continnando et
desmantelamiento de Guarnizo en beneficic del Ferrot.

D. Juan Ferndndez de Isla y Alvear, lienzo perteneciente a la
familia Porras-Isla-Ferndndez.
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Segdn Merino esta eleccidn del Ferrol se debi6 ala idea
de amenazar la ruta de Inglaterra a Portugal; pero dado
el cardcter nada ofensivo de la Armada espanola, s¢ pre-
gunta este autor «si no hubiese sido preferible mantener
la actividad desde el puerto santanderiro que, al menos
hubiera permitido proteger mas eficazmente las navega-
cion de cabotajex®.

Este pudo ser el objetivo confesado que ocultaba (en
mi opinién) otro mds interesado y real. La construccion
de un tan gran ndmero de barcos imponia un inmenso
poder que los jefes de la Armada querian controlar y no
estaban dispuestos a dejar a subalternos o asentistas.

En Ferrol los precios s¢ dispararon especialmente con
la llegada de los constructores ingleses, momento en que
la relajacion de las exigencias llegaron a los més altos -
veles. Este descontrol se produce para permitirles adap-
tarse y fijar su modelo de construccidn.

* Ibidem.
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Esta situacion es aprovechada por Isla, quien arrebata
al Ferrol v a la Armada la construccién de ocho barcos
que debian construirse en el astillero de Guarmzo.

La oposicién y el odio de la Armada fue total. Caido
Ensenada, a Isla se le quitd la construccién de los bajeles
que le quedaban por construir y no pudo cobrar los seis
que habia construido porque no se puso de acuerdo con
la Secretaria de Marina sobre los precios previamente
acordados.

Pero a partir de la mitad del siglo XVIII las ventajas de
Guarnizo se van desdibujando. Sus montes proximos son
crectentemente esquilmados, su astillero desmantelado de
sus mejores clementos mientras su rival mimado por
abundantes inversiones brilla en primer plano sin posible
rival.




BREVE SEMBLANZA SOBRE LOS INICIOS
Y EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE
SANTANDERINA DEL SETECIENTOS

La pérdida de la flota de galeones recién llegada de tas
colonias a Vigo en 1702 a manos del inglés Rooke, serfa
el detonante que obligaria a Felipe V a sustituir el antiguo
sistema de comunicacidn atlantica y la renovacién de la
flota; el arcaico sistema de flotas y ferias, heredado de los
Habsburgo, seria progrestvamente sustituido por los na-
vios de registro, navios en solitario, capaces de dispersar
el riesgo y mejorar el resultado comercial al no estar suje-
tos a fechas ni destinos predefinidios, sino a las conve-
niencias del mercado. Por ello, se emprenderia con D.
José Patino, Intendente General de Marina, por encargo
del Ministro Alberoni, un ambicioso programa pacional
de construccién naval para el sostenimiento de las rutas
comerciales, basado en la potenciacidn de los astilleros y
la construccion de una flota mercante adecuada a la carre-
ra de Indias, asf como de una Armada capaz de defender-
la.

El plan nacional de construccién naval tendria amplia
repercusion en Santander, al ser Guarnizo destinado a la
tarea de modernizacidn y construccidn de la flota del Can-
tabrico.

La verdadera promocién maritimo-mercantil le vendria
a Santander, y por tanto a la construccién de su incipiente
flota mercante, con motive de la abolicion del severo mé-
todo monopolista heredado del «Antiguo Régimen» de
comerciar con las colonias a través de un dnico puerto
habilitado a tal fin. Desde los tiempos del Descubrimiento
lo habia sido Sevilla, y a partir de 1717 Cédiz. En efecto,
mediante los Decretos de Libre Comercio, primeramente
de carécter parcial de 1765, y luego ya definitivos en 1778,
se permitid comerciar a Santander directamente con las
colonias, con lo que se llegaria, junto con la ereccidn del
Consulado en 1785, a la consolidacidn de Ja verdadera
funcién maritimo-mercantil de Santander.

La potenciacion de la actividad constructora de Guarni-
Zo, puesta en marcha con anterioridad, pero en su conjun-
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to coincidiendo cop los ya descritos hechos para la ciudad
de Santander, se debié a la llegada a la Secretaria de Ma-
rina, dependiente del recién creado Almirantazgo, del
Marqués de la Ensenada, hecho que seria determinante
para impulsar Ias construcciones en ef Real Sitio, tanto
para la Armada como para la Marina Mercante, estas lti-
mas con el fin de abandonar el costoso sistemna de asiento
0 flete y adquisicién de barcos en ¢l extranjero; ello moti-
varia que se alcanzase altas cotas de tecnologia y produc-
cion, haciendo que la construccidn naval llegase a su ma-
ximo esplendor secular, contribuyendo asi, de modo deci-
$1vo, a la recuperacién econdmica de la capital santanderi-
na, Por tanto Guarnizo, se nos muestra como un fiel cata-
lizador del grado de desarrollo de fa sociedad diecioches-
ca, que presentaria grandes cambios administrativos, tec-
noldgicos y socio-econdmicos. .

La construccion naval para la Marina Mercante en
Guarnizo se llevaria a menor ritmo que para la de guerra;
de aquélla hemos podido encontrar indicios de al menos
23 barcos mercantes construidos en la Real Fébrica duran-
te la época abordada. Su paso por los muelles santanderi-
nos ha quedado evidenciado en la investigacion efectuada
con tal motivo. En una estimacion aproximada, se puede
afirmar que en Guarnizo se construy6 el 20 % del tonela-
Je bruto nacional, tanto de guerra como mercante, botado
durante toda la centuria. (Incluyendo el astillero de La

Habana).’ .
Seria pues el «navio» mercante el que mayoritariamen-

te y con una proyeccidn més constante representase el
intercambio comercial entre el puerto santanderino v las
costas de las colonias americanas. Al ser el sustituto del
sistema de ferias y flotas, unido a su gran capacidad de
transporte, que hemos podido promediar, sobre los datos
obtenidos en 550 Tons., provocaria que fuese mayorita-
riamente utilizado. La evolucién de la frecuencia de los
movimientos portuarios provocados por éste, v de acuer-




EVOLUCION EN EL USO DE LOS PRINCIPALES
MODELOS DE BARCOS MERCANTES
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do a los datos investigados, transcurre constante a lo largo
del siglo, se muestra en alza paralelamente a Ja promocién
comercial de la ciudad y del astillero, y decae a partir de
la década de 1770, en que la evolucidn de las construccio-
nes navales, las técnicas y la demanda del mercado, obli-
garfan a sustituir a éstos por embarcaciones més especiali-
zadas, ligeras y con menor necesidad de tripulacin; por
ello, seria el «bergantin» quien le sustituyese en estos tra-
ficos mercantes, quedando evidenciada su mayor partic-

Navio Mereante. F. Chaprman.
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pacién en el trifico colonial, aunque su intensidad mds
puntual para las décadas de fin de siglo. Los modelos mas
usuales fueron el «bergantin-goleta» y el «esndén». Su ca-
pacidad de carga arroja una media de 150 Tons, y queda
representado como el barco mas importante de la flota
comercial santanderina. Su alta arboladura y gran superfi-
cte vélica hicieron de €] un barco ripido y manejable, y al
que a menudo se solia armar en corso. Tal como se puede
apreciar en ef grafico adjunto, su grado de utilizacidn es
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seguido a mayor distancia por la «fragata» y el «paquebo-
tex, estos (ltimos utilizados para la comunicacién atlnti-
ca y europea. Podriamos considerar a la «fragata» como
hermana menor del navio, fue ampliamente utilizada por
la Marina Mercante y la Armada, y su capacidad de carga
la encontramos promediada en las 275 Tons., aunque ha-
llamos muestras con un maximo registrado de 500 Tons.
De estos principales modelos y otros muchos mas,
como «guechemarines», «sactias», «goletas», «corbetasy,

«pinazas», «balandras», «galeotas», «pingues», «galea-
zas», «tartanas», «polacras», «diates», «quintes» y «urcas»
ha sido posible encontrar datos consistentes sobre su paso
por los muelles santanderinos y la construccién de parte
de ellos en Guarnizo.

Para el tréfico de cabotaje, la mdxima representacion,
sobre la muestra investigada, queda adjudicada al «pata-
che», pequefia embarcacion costera que llegaria con plena
capacidad hasta entrado el actual siglo.

Bergantin de esugn. F. Chapman.
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DE LA ACTIVIDAD CONSTRUCTORA NAVAL
A LA MINERA

LAS FUNDICIONES DE LA CAVADA
Y LIERGANES

El comienzo de la actividad minera surge con las fbri-
cas de fundicidn de La Cavada, primero, y posteriormente
en Liérganes; se encuadra en un intento de lanzamiento
de la siderurgia espanola por parte del Estado para hacer
frente a la demanda de armas y otros materiales de metal
que la Armada, principalmente, y el Ejéricto de Tierra,
requerian. Asf, en 1602, el embajador espariol en Flan-
des, Baltasar de Zafiga, inicia conversaciones con Jean
Curtis, industrial siderometalirgice de Lieja, para traerlo
a Espafia y que comience a construir por asiento para el
Estado: cafones, balas, clavazon para navios y otra serie
de elementos empleados en la construccidn naval. Juan
Curcio (nombre espafiol que se le atribuyd) intenta asen-
tarse en Vizcaya pero, ante la negativa de los vascos (ma-
nifestada por los numerosos pleitos que le pusieron para
quitarle la concesién de la Corona ante el recelo de que
arruinase [a produccion tradicional de sus ferrerias), deci-
de asentarse en Liérganes en 1617 asesorado por Asensi
de Urteaga.

Los motivos que influyeron en dicha decisién fueron
las excelentes condiciones que presentaba el lugar: abun-
dancia de bosques, el rio Miera con fuertes crecidas en
otofio e invierno que generaria la suficiente fuerza motriz
a la fundicién, los yacimientos de hierro proximos a Pa-
manes y Cabdrceno, comunicacién maritima a través de
la rfa de Tijero, mano de obra experimentada en las nu-
merosas ferrerias de la regidén y una prospera industria
naval préxima en Guarnizo y Colindres que demandaba
cafiones, clavazdn y otros materiales de metal.

Juan Curcio inicia la actividad en la ferreria de La
Vega, por contrato de arrendamiento firmado por mano
de Asensi de Urteaga, reorganizéndola y reconstruyéndo-
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la a la vez que reclama a Madrid sus privilegios, por los
que vino a Esparia. En 1618, contrata a vecinos de Liérga-
nes y flamencos en la construccion de hornos de fundicién
y continda haciendo fuertes inversiones con el estimulo
de tener reconocidos sus derechos por una Real Cédula
de 9 de julio de 1622, en la cual la Corona le concede el
monopolio en toda la Peninsula por quince afios para sus
trabajos, con la condicién de no interferir en las industrias
de armamento de Vizcaya, Guipuizcoa y Navarra.

Cuando ya tenia solucionados gran parte de los proble
mas, Juan Curcio muere en Liérganes hacia el dia 12 de
julio de 1628 sin haber realizado sus propdsitos por la
inadecuada calidad del hierro obtenido a partir de las ve-
nas locales.

Un digno sustituto de Curcio serd Bande, que inicia una
brillante trayectoria de produccién en las fundiciones de
Liérganes y La Cavada pero fallece el dia 4 de diciembre
de 1643, faltando seis afios para que finalice el contrato.
Contimia el asiento Mariana de Brito, viuda de Bande,
hasta 1649. Finalmente toma el asiento por doce afios’
Diego de Noja y Castillo. El estancamiento de los benefi-
cios obligd a reducir la produccidn aunque no se paralizd
por el aumento de la demanda internacional como conse-
cuencia de las guerras anglo-holandesas.

El aprovisionamiento de mineral procedia de los yaci-
mientos sitos en Pimanes, Vizmaya (Entrambasaguas),
Montecillo y Cabérceno, mientras que a unas 12 leguas se
localizaba el de Somorrostro.

El declive de las fundiciones estd unido a la progresiva
desaparicién de la actividad constructora navat en el pri-
mer tercio del siglo XIX. Esta sifuacion queda constatada
en ¢l momento de la realizacion del diccionario de Madoz
entre 1845 y 1850 donde se recogian los datos histéricos y
geograficos de las distintas poblaciones de la region.




Las citadas fabricas generaron:

—Una intensificacidn de la actividad industrial y comer-
cial en la zona debido a la existencia de caiones, clava-
76n, herrajes y otros metales necesarios para la fabrica de
navios proximos sin necesidad de pedirlos a Vizeaya.

—Creacion de una incipiente industria de fundicién de
metales en el Norte de Espafia, y en Cantabria especial-
mente, basando su consolidacién en la venta de las piezas
fabricadas al Estado y al astiliero de Guarnizo. '

~Indirectamente, influyé en la disminucién del calado
de la rfa de Solfa, que en el siglo XVII va a constatarse
ligeramente, agravdndose de forma considerable a tiltimos
del mismo como consecuencia de la intensa explotacion
de las minas de Pdmanes y Cabarceno.

-Otro de los factores que incidieron en la pérdida de
calado de la ria de Solia viene dado por la evolucién de
las zonas de transicion entre la superficie terrestre y el
mar. Asi, los procesos de erosion y transporte provocan
el depdsito de.los materiales en suspensidn junto a la li-
nea de costa dando lugar a las marismas.

PASO A LA ACTIVIDAD MINERA

EN TORNO A LA RIA

El declive de la actividad constructora naval dejé un
perfodo de inactividad en torno a la ria de Sofia que se
vio condicionada por el mantenimiento de la actividad mi-
nera en torno a las minas de Cabdrceno. La planificacion
del espacio y de las zonas literales se transformaron como
consecuencia de tos rellenos de las marismas. Los intere-
ses de las fundiciones inglesas que buscaban el suministro
de mineral adaptado a las condiciones de la tecnologia
del pasado siglo hicieron que fa siderurgia de Gran Breta-
fia viese en los yacimientos del norte de Espafia, en sus

puertos v en el transporte maritimo el sistema més ade-
cuado para lograr el suministro de los altos hornos gene-
rados a partir de la Revolucién Industrial.

La desaparicion de la construccion naval en la ria de
Solia dio paso, desde mediados del siglo XIX a un mayor
desarrollo de las actividades mineras que contribuyeron a
modificar sustancialmente las condicionoes fisicas de la
misma que se conservan en la actualidad. Postericrmente,
la industnia ocupd un importante papel en el desarrollo
urbanistico y demogréfico de Guarnizo.

El ingeniero inglés, John MacLennan solicité del Esta-
do, a mediados del siglo XIX, la cesién de una serie de
marismas situadas en la ria de Solia, bajo el régimen de
concesiones administrativas, para utilizartas durante el
proceso de extraccion, lavado y transporte del mineral de
hierro hasta ser embarcado en los buques con destino a
Inglaterra.

La sustitucién de la actividad naval por ta mineria con-
tlevé ta modificacién sustancial de las condiciones fisicas
en la rfa de Solia y a la formacién social del niicleo de
poblamiento existente en esta zona. La expansion y absor-
cién de las primitivas por Orconera Iron Ore Ltda., pro-
vocd la modificacion de la linea de costa en toda la ria.

Elementos caracteristicos de la actividad minera fueron
los cargaderos de mineral a los barcos, formados por es-
tructuras de hierro que servian para llevar el mineral a
dichos barcos que estaban atracados junto a ellos y que
no podian acercarse al muelle ante la falta de calado. Se
construyeron dos de estas estructuras situados en San Sal-
vador y, posteriormente, el ubicado en la rfa de Astillero
que se conserva en la actualidad y que se inauguré en el
ano 1900.

106, Asriisro.~Ria y Cargadores

Cargadero de mi-

neral denominado

Puente de los In-

gleses. Postal cedi-

da por Angel Vega
Ruiz.
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DESDE LOS TALLERES DE
BERNARDO LAVIN, §. A. HASTA LOS ACTUALES
ASTILLEROS DE SANTANDER, S. A.

Los orfgenes histdricos de la industria naval en la loca-
lidad de Astillero se remontan al afio 1871, cuando D.
Bernardo Lavin Regato, forjador de oficio, concluye su
trabajo encomendado en la construccién de la fragata
DON JUAN, dttimo de los buques salidos de las gradas
del astillero de Guarnizo.

En 1872, D. Bernardo Lavin se independiza. Se instala
por su cuenta en un modesto tailer de forja que, con el
tiempo y debido a sus magnificas dotes en el oficio y de
una pequefia pero escogida plantilla de operarios por él
dirigidos, amplia el negocio y constituye la firma TALLE-
RES BERNARDO LAVIN, S. A.

A su faflecimiento en 1902, la sociedad pasa a denomi-
parse VIUDA DE BERNARDO LAVIN Y CIA., consti-
tmida en 1903, con una duracién de diez anos.

Paralelamente al origen de la industria de D. Bernardo
Lavin Regato, abundan ya en la zona explotaciones de

Enrique ALONSO AJA

Ayuntamiento de Astillero.

mineral de hierro en la falda norte y sur de Pefia Cabarga
y en Camargo, que dan trabajo a cientos de obreros, y
cuya produccion sale {ntegra, por via maritima, desde los
cargaderos que proliferan en la ria de Astillero, a los prin-
cipales puertos del norte de Europa e Inglaterra.

En la industria del Sr. Lavin Regato se construyen la
mayor parte de los elementos necesarios para las explota-
ciones y ferrocarril mineros, en perfecta conjuncién de
las dos ramas industriales.

En el afio 1913 desaparece la anterior denominacion y
se crea la de TALLERES DEL ASTILLERO, HERE-
DEROS DE B. LAVIN, S. A., que amplia sus productos
a fa construccién de material fijo y movil de ferrocarriles,
obras ptiblicas, fundicién de hierro y bronce, caldereria y
cerrajeria.

Es entonces y debido a fa gran cantidad de baques que
arriban a la localidad a cargar mineral de hierro, cuando

T

Reparacion en varadero. Factoria «Talleres de Astillero, 5. A.».
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la empresa se plantea la oportunidad de efectuar «repara-
ciones a flote». Esta nueva actividad comportaba la nece-
sidad de eleccién de un lugar adecuado para las instalacio-
nes, optando por la adquisicién de terrenos en la maris-
ma, exactamente donde hoy se levantan todavia los actua-
les astilleros.

En 1921, ya en plena expansion, se solicita la construc-
cién del dique nim. 1, con lo que las anteriores activida-
des pasan a un segundo plano, dedicandose fa industria a
la reparacién paval como principal cometido. El nuevo
dique se inaugura en 1922.

Al ano siguiente, 1923, fos herederos de D. Bernardo
Lavin venden su participacién en la empresa a D. Casimi-
ro Tijero Aguirre, que contindia en la misma Ifnea y con
una actividad pujante y vigorosa dentro del sector naval.

La ria de Astillero contaba entonces con cuatro mue-
lles-cargaderos de mineral de hierro, uno de ellos el se-
gundo de Espaia en importancia, mds otros dos de des-
carga de crudo para dos importantes refinerfas: DEU-
CHTS y DESMARAIS FRIERES, mds un dique seco ca-
paz de varar en €l buques de hasta 6.000 Tons., con sus
instalaciones correspondientes.

El estallido de la guerra civil merma la intensidad de
trabajo y, pasada la contienda, se reanuda de nuevo la
actividad, que dura hasta nuestros dfas.

En 1941 se inaugura el varadero nim. 1 que, junto al
dique seco, son la referencia obligada y el principal motor
de la vida econdmica y social de la localidad, junto a la
otra actividad, la minera.

En 1948, la familia Tijero enajena la totalidad de sus
acciones a un grupo de empresas, entre ellas el BANCO
DE SANTANDER como socio mayoritario.

Prosigue [a actividad en auge y, en ese mismo afo, se
adquiere el resto de la marisma para posibles ampliacio-

nes.

En 1952 pasa la sociedad a denominarse TALLERES
DEL ASTILLERO, S. A. (TASA), distinguiéndose este
periodo por la firma de contratos para la explotacidn de
patentes extranjeras, tales como equipos de combustién,
vagones de FF.CC., apisonadoras, materiales de compac-
taje, remolques, plataformas, cisternas, dragas y equipos
de dragado, cajas basculantes y material hidromecinico
en general, ademés de la construccidn y reparacién de
bugues.

Vista panordmica de la factoria Astander.
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En 1957 se inaugura el varadero nim. 2 y la dérsena
del muelle nim. 4, '

Se llega asi al afio 1963, en el que la SOCIEDAD ES-
PANOLA DE CONSTRUCCION NAVAL adquiere to-
das las acciones de T.A.S.A y en 1966 se cambia la deno-
minacién por la actual de ASTILLEROS DE SANTAN-
DER, S. A. (ASTANDER).

En 1969 se inaugura el dique seco nim. 2, capaz de
varar en €l buques de hasta 55.000 Tons., as{ como en
1982 se reinaugura el dique seco ntim. 1 después de las
obras de ampliacién y modernizacion.

Actualmente, y por razones estratégicas se ha decidido
abandonar las nuevas construcciones, dedicindose la fac-
toria exclusivamente a reparaciones y transformactones
de todo fipo de buques, tanto convencionales como de
alta tecnologia: supply vessel, asfalteros, cementeros, fe-
rries, roll-on/roll-off y cableros. En esta dltima modalidad
el ATLANTIDA es el primero de nuevo disefio construi-
do en Espafia y de los mds modernos del mundo.

LA MODERNIDAD Y EL PROGRESO
EN EL HORIZONTE

Situado a escasos kildmetros de las carreteras naciona-
les que unen la capital de Cantabria con Bilbao y Burgos,
y proximo al puerto maritimo de Santander, el municipio
de Astillero dispone de un excelente emplazamiento que
ha motivado el asentamiento de industrias a lo largo de
mds de un siglo.

Un rapido crecimiento demografico y la actividad in-
dustrial desarrollada‘durante décadas, han fijado una séli-
da base economica basada en grandes empresas junto a
medianos y pequefios talleres, dedicados en su mayor par-
te a la caldereria y construcciones metélicas.

El municipio se encuentra dentro del 4rea industrial del
sur de la bahia santandertna, contando con un amplio Po-

ligono Industrial en Guarnizo, cuyo suelo estd adquirido
en su totalidad por distintas empresas:

Industria tabaquera, componentes de automocion, ca-
denas de alimentacidn y otros renglones de actividad in-
dustrial, dan sin duda un importante impulso a este drea
dentro de un amplio conglomerado de empresas de tipo
medio dotadas de modernos elementos de produccién que
convierten al poligono en obligado punto de referencia
de empresarios.

En otro de los extremos del Municipio se asienta la in-
dustria de ferroaleaciones, una de las mas importantes del
sector a nivel nacional. Junto a la pujanza industrial se
refleja el gran desarrollo urbano que en la actualidad se
lleva a cabo en el Municipio, bajo las limitaciones que
imponen las Normas de Planteamiento Urbanistico.

La construcci6n del tramo de Autovia del Cantabrico a
su paso por e} municipio actualmente en desarrollo, dard
una configuracién moderna al municipio y mds concreta-
mente al pueblo de Astillero, al mismo tiempo que ganara
para servicios piiblicos unos terrenos hasta hoy inservibles
por cruzarlos la actual carretera y el ferrocarril, barreras
que quedaran suprimidas definitivamente.

La reversién al pueblo de la finca de LA CANTABRI-
CA, con sus dotaciones para esparcimiento de la pobla-
cién, como piscinas descubiertas, pabellén polideportivo
cubierto, canchas de tenis, pistas polivalentes, la inminen-
te construccién de piscina cubietta climatizada y dreas de
juegos infantiles junto a otros servicios, hacen del munici-
pio un lugar idéneo para residir.

Servicios educativos de E.G.B., Instituto de Bachillera-
to, Formacion Profesional, Escuela Taller y Parvularios,
asf como servicios sanifarios, culturales y recreativos en
la practica totalidad del Municipio, convierten a este pun-
to de la geograffa regional en uno de los més interesantes
para hombres de empresa decididos, y lugar de residencia
a pocos minutos de la capital, de particulares deseosos de
una forma de vida diferente y distendida.
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