Acerca de la flota comercial
del Cantabrico
en el Siglo XVIII

Habia dos procedimientos de generar una flota, la construccién de navios,
0 su adquisicion a otros paises; y para acrecentarla dos requisitos eran préctica-
mente imprescindibles, prohibir la venta de los navios nacionales, fueran de
construccion o de compra, y primar su utilizacién comercial en los puertos espa-
fioles, con lo que se forzaba a los comerciantes y armadores a su construccion.

I. LA CONSTRUCCION NAVAL
a. Los Astilleros

Lo que conocemos de la construccion naval es fundamentalmente referido
a los armamentos militares, no porque los astilleros dedicados al laboreo priva-
do fueran inexistentes, sino porque la informacién disponible y la trascendencia
del fenémeno inclinan nuestros conocimientos de este lado.

La presion de los astilleros militares, la competencia, fue muy considerable;
acaparando maderas y hierro e incluso polarizando los profesionales, movilizan-
do carpinteros, calafates y cuantos trabajadores especializados fueron precisos
para poner en funcionamiento los astilleros militares o estatales del Cantabrico.
En Pasajes las gradas de la Real Compafiia, en Vizcaya el Astillero de Zorroza,
en Santander Guarnizo y en Galicia El Ferrol; cuatro grandes astilleros que entre
maderas, hierro, velas, jarcia y demés concentraban una parte considerable del
personal especializado.
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La informaci6n sobre las construcciones guipuzcoanas, tanto para el estado
como para la Real Compaiiia es muy deficiente; sabemos que entre 1730 y 1785
el niimero de navios que la Compaiiia tuvo a su servicio se aproximé a los 48!
pero no todos se construyeron en Pasajes, de hecho consta que en algtn caso se
adquirieron embarcaciones para la Compafiia en el sur de Francia.2

En Vizcaya, en Zorroza, hay que considerar dos fases, la primera hasta
1764, en que se trata de un Real Astillero, y la segunda en que se especializ6 co-
mo arsenal para la construccion de correos maritimos; de la primera época y sus
construcciones civiles, practicamente no sabemos nada, en su segunda época nos
consta que se construyeron navios civiles, casi siempre por cuenta de los grandes
constructores, como Tellaeche.3

Pero, aunque podemos aproximar una cifra, 21, no cabe puntualizar en
cuanto a caracteristicas técnicas, a mas de algunas construcciones atribuidas a
los constructores de los correos maritimos se realizaban por ellos, pero fuera del
recinto de Zorroza, lo que dificulta la consideracién de las distintas construc-
ciones como realizadas &n las gradas reales o fuera de ellas. Algunos de los clien-
tes particulares de Zorroza fueron el Consulado de Bilbaoy el Sefiorio, preferen-
temente en la adquisicion de fragatas guardacostas.4

En el de Guarnizo, en el Real Astillero, la practica de las construc-
ciones civiles esta mas documentada. Se alega, que entre 1739 y 1770 se
construyeron once embarcaciones para particulares> pero es posible por
diversos indicios que fueran méas. Hay afios como 1739 en que entre D.
Pedro Buye y D. Juan Bta. Donesteve se llegaron a construir un navio y
seis paquebotes para su venta a diversos individuos.6

1. ESTORNES LASA, José:. La Compaiia Guipuzcoana de Caracas (Buenos Aires Ekin).

2. CAVIGNAC, Jean: Jean Pellet comercant de gros 1694-1772; contribution a I’étude du negoce bor-
delais du XVIII° siécle. (Paris SEVPEN 1967). pag: 247 «Pellet se charge d’acheter un navire de 85 pieds de
quilte, Le Joseph Louis qu’il paie pour la compagnie» se trataba del affo 1755 —mirar al respecto también
las paginas 343 y siguientes en las que figuraban el contrato y el inventario de dicho navio.

3. GINER HERNANDEZ, Faustino: Los Correos Maritimos en la villa de Bilbao y el Arenal de Zorro-
za (1774-1815). Deusto 1973. Memoria de licenciatura inédita.

4. GUIARD y LARRAURI Te6filo: Historia del Consulado y Casa de Contratacién de Bilbao y comer-
cio de la villa (Bilbao 1914, 2 vols.)

5. MERCAPIDE COMPAINS, Nemesio: Crénica de Guarnizo y su Real astillero desde sus origenes
hasta el afio 1800 (Santahder 1974): en la pagina sefiala como de 69 navios construidos en guarnizo entre
1720 y 1790, 21 eran para particulares.

6. Ministerio de Marina, Museo Naval. Manuscrito 2319 Miscelania documental folios 33 y 34, segiin
este documento se construyeron: el ado 1737, el «Marqués de Ferri», el 39 el navio «El Triunfante»; entre
los aios 43 y 44 las fragatas «La Ninfa del Mar», «El negociante espafiol» y «Los dos amigos», el afio 49 los
«S.J. Bta.» «S.J. Evangelista», «S. Ant. de Padua», «S. Luis», «Sto. Domingo», «Nuestra Sefiora de
Muslera» y «Santa Barbara»; el 69 «Los Santos Martires» y el 70 el «S. José» y el «S. Nicolas». Este docu-
mento discrepa cronoldgicamente un poco de los datos que da Mercapide Compains (op. cit.) pero no sus-
tancialmente.
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Sobre El Ferrol sabemos atin menos’ pero no caben excesivas dudas al
respecto, se construyeron gradas, se plantearon unos niveles de actividad,
se organizé todo dentro de un contexto politico, del que lo minimo que ca-
be decir es que fue cambiante y al son de esos cambios irian las utilizaciones
y las rentabilidades.

En torno a los sistemas de construccion de estos grandes Astilleros se
ha escrito bastante® y las discusiones contemporaneas sobre técnicas entre
el método de Gastaiieta y el de D. Jorge Juan o sea, entre las técnicas fran-
cesas o inglesas, superada ya la cualificacion técnica de los conjuntos ho-
landeses,? e incluso las practicas de rivalidad y las comprobaciones efec-
tuadas, son conocidas. No sucede asi con la construccion privada, destina-
da generalmente a la fabricacion de navios menores, de menor arqueo, cu-
yas técnicas y métodos practicamente desconocemos. En estos astilleros se
hacian: petaches, navios, barcos y pinazas, en todo caso embarcaciones de
pequefios arqueos.!0 lo que no excluye que en algunos casos los navios
fabricados tuvieran un cierto arqueo, pero nunca comparable al de las fra-
gatas o al de los grandes navios de la carrera de Indias.

Precisamente esta limitacion de los arqueos, basada en las abundantes
barras de los puertos del Norte,!! en las que debian de actuar, y en sus con-
veniencia, a partir de unas normas legales proteccionistas de las capacida-
des medias, posibilitaban las construcciones en los parajes mas insospecha-
dos, por lo que la ubicacién de los astilleros privados se hace mas dificil.

Pequefios astilleros se repartian por toda la costa, aunque no habia
tantos como pudiera deducirse de las diversas numeraciones de maestranza
pues bastantes de los carpinteros de la ribera y calafates actuaban en playas
y arenales simplemente como reparadores de las pequefias embarcaciones
pesqueras, 0 en su construccion, que como nunca excedian de unas quillas
muy reducidas,!2 podian fabricarse bajo una simple tejabana.

7. Merino José Patricio: Los Arsenales espafioles en el XVIII en «Investigaciones historicas». Vallado-
lid 11-1-1980.

8. Hay referencias bibliograficas suficientes en MERINO. J.P. op. cit.

9. UNDER Richard W. Dutch. Shipbuilding Before 1800 (Amsterdam, Van Gorcum 1978).

10. ZABALA A. «Aproximacién a una tipologia del cabotaje cantabrico en la primera mitad del siglo
XVII» Santander. Anuario Juan de la Cosa. Vol. 1I 1978 pag. 25-57.

11. Archivo General de Simancas (A.G.S.) Guerra Moderna 3.537: Descripcién de la costa Cant4brica
desde Castro a Bayona, 1740.

12. CASADO SOTO José Luis: Los pescadores de la villa de Santander entre los siglos XVIy XVII
(Santander 1978). Las caracteristicas de estas embarcaciones de pesca cambiaron poco con el tiempo; las
chalupas de pesca «tendrian de catorce a dieciséis codos de quilla, siete u ocho bancos, tres pies de puntal y
siete de manga, mientras el porte debia de oscilar entre 70 u 80 quintales» pag. 47.
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Habia Astilleros en Guiptzcoa, especialmente en Pasajes,
Fuenterrabia,!3 Zumaya,l4 Devals y Oriol6 aunque no cabe descartar
otros puertos. En Pasajes, ademas de los de la Compailia los habia en la
orilla oriental: cuatro, uno en Bordalaborda, otro en el barrio de Vizcaya,
otro en la Caburza y un tltimo, el que se sustituy6 por el de la Compafiia
de Caracas en la Plaza. En la orilla occidental el de Torre Atzia y en el
centro del canal, el de Codemasti. Al fondo, en el sur los de Berrachoco,
Molinao y Basanoaga, ademas de los que habia en Renteria y Lezo;!7 en
resumen mas de nueve astilleros, lo que explica que en 1719 el enemigo lle-
garé a destruir seis naves que se construian a la vez. A lo largo del siglo la
situacion debid decaer milcho, pues asi como en 1700, el consulado de
Bilbao!8 fue a comprar una embarcacion en Pasajes, para su posterior
aparejo en la ria, a finales de siglo, segin una relacién que se conserva en
Tolosal? de las naves de comercio de la provincia s6lo constan como cons-
truidas en Guipuzcoa las de la Compaiiia de Caracas, y de estas alguna fue
adquirida en Francia,20 las demés figuran como compradas a ingleses y
franceses, incluso una de fabrica americana.

En Vizcaya la obra de Guiard ilustra al respecto, de manera un tanto
imprecisa, pues se limita a sefialar que aparte de los grandes arsenales de
Zorroza y de los tinglados de Olabeaga, en la ria se aprovechaba «una gran
parte de la ribera para la construccion de navios erigiendo astillero en el si-
tio conveniente al interesado»2! entre estos los habia en 1778 en Abando,
Deusto, Ripa, La Vieja e Indauchu.22 En lo relativo a los demas puertos se

13. Archivo Diputacién de Vizcaya (A.D.V.) Corregimiento C. 983 n° 19 afio 1712. Domingo de Albi-
zu, vecino de Fuenterrabia construy alli, a su costa el «San Luis» de 100 toneladas, y la vendi6, incluido to-
do el aparejo en 3.500 escudos de a diez reales de plata a Luis Van Richeguen de Bilbao.

14. Archivo Histérico de Vizcaya (A.H.V.) Goicoechea 17-V-1710. José del Barco, vecino de Ciérvana
vende la mitad de su navio, el «Francisco» de 50 toneladas, fabricado en la Ribera de Zumaya en 1707 a José
de Palacios Orrantia y Marcos Andia de Varela, vecino de Bilbao.

Se puede ver también: Goicoechea 1-5-1713, contrato segin el cual Miguel de Ordefiano, de Bilbao,
duefio del navio «S. Agustin» de 100 toneladas construido por orden suya en Zumaya, la vende a dos comer-
ciantes londinenses en 2.000 pesos.

15. A.H.V. Bolivar. 28-VI-1742; Gregorio de la Torre, duefio del «Nuestra Sefiora de Begofia» de 50
toneladas, construido por su orden en Deva, lo vende a Francisco Lori de Nantes en 1.200 pesos.

16. JAUPART F. L'Activité Maritime du Port de Bayonne au XVIII° (Bayona 1974) pag. 289.

17. ITURRIOZ. Pasajes. Resumen Hist6rico (PYSBE 1970).

18, Archivo de la Villa de Bilbao. Actas del Consulado y Casa de Contratacion. 1639. En tal afio el
Consulado adquiri6é una fragata de 48 cafiones en Pasajes nave que después se aparej6é en Olaveaga.

19. Archivo Provincial de Guiptizcoa'(A.P.G.) Sec. 2 Neg. 12 Leg. 133

20. Ib. Idem. Figuran como de la Compafiia y fabricados en Guipuzcoa el bergantin de 173 toneladas
«S. Francisco Xavier» y Ia fragata de 666 toneladas «Santo Domingo». Mientras que la «Nuestra Sefiora de
la Paz» de 850 toneladas era de construccion francesa.

21. GUIARD y LARRAURI T. La industria naval vizcaina. (Bilbao 1917) pag. 128.

22. Ib. Idem.:; pag. 130 nota.
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sefiala la existencia de importantes astilleros en Plencia23 y consta que los
habia en Bermeo, Mundaca24 Ondarroa24bis y Lequeitio2S. Iturriza26 indi-
ca que los habia también en Ea e incluso en Ajangiz, ria arriba, en donde se
construyeron barcos de transporte y chalupas; el mismo autor indica que
también «hubo un astillero en Laida para la construccién de naves pero por
causa de haberse hundido una al botarla, no existe».2? De hecho a finales
de siglo cuando se hace una verificacion del namero de carpinteros de ribe-
ra del Sefilorio, resultan ser tales 83 individuos que se agrupaban, 63 en la
ria (4 en Baracaldo, 35 en Deusto y 24 en Abando) 12 en Plencia, 7 en Mun-
daca y uno, calafate, en Lequeitio. Aunque la validez de la informacién es
muy relativa no cabe duda de que es todo un indicativo de la distribucién
geografica de una actividad muy concreta.28

En la costa de las Cuatro Villas consta que habia astilleros en Castro,
en Limpias, ria arriba, aunque éste de construccion tardia, sin que pueda
precisarse si era de finales del XVIII o de principios de la siguiente centu-
ria,2% y en la bahia de Santander, donde ademas del de Guarnizo parece
que habia alglin otro proximo a la villa.30 Pero diversos indicios tienden a
demostrar una decadencia en las fabricas con respecto a la situacién de
tiempos precedentes.

Mas alla de la bahia de Santander mi informacién es muy deficiente y
de hecho s6lo conozco la existencia de un posible astillero en Tazones don-
de a finales del XVII se construian embarcaciones de cabotaje, 3! Viabelez,

23. A.H.V. Goicoechea 16-VII-1707. Toméas Lopategui, vecino de Plencia propietario de la mitad del
navio «Nuestra Seftora del Rosario», construido en los astilleros de Plencia a medias con Michel Morgan,
vecino de Bilbao, tiene un arqueo de 30 toneladas, le vende su parte a Juan Bautista Poubert en 108 escudos
de plata.

24. Archivo Histérico de la Universidad de Deusto: Navegacién 1. para Bermeo: Contrato de construc-
cién por J. Bautista Anasagasti natural de Plencia, vecino de Bermeo, de un navio en el Arza a Puerto Ma-
yor. Para Mundaca: Cuenta y Razén del coste de la lancha nombrada S. Antonio y Animas.

24 bis. A.H.V. Hostendi 17-X11-1708 se habla de la fragata «Nuestra Sefiora de la Piedad» fabricado en
Ondarroa.

25. A.H.V. Goicoechea 11-V111-1707: «Nuestra Sefiora de la Asuncién y Animas de 30 toneladas, poco
mas o menos, fabricado en Lequeitio propiedad de Ignacio Bear y Larrumbe de Bilbao.

26. ITURRIZA J.R. Historia General de Vizcaya. Bilbao 1885.

27. Ip. idem pag.

28. Archivo General del Sefiorio de Vizcaya (A.G.S.V.) Marineria. Registro 1.

] 29. (A.H.V.) Goicoechea 10-111-1707 y 27-VIII de 1707, se trata de naves de 33 y 30 toneladas respecti-
vamente, es.decir de pequefio arqueo.

30. Archivo histérico de Santander 145. Escribanos de Marina Ley 338. 1800 «La Cantabria», cons-
truido en el astillero de este puerto.

31. PAREDES RODRIGUEZ Carmen: Andlisis de la actividad maritima no mercantil en el érea juris-
diccional de Villaviciosa 1680-1690. Oviedo. Memoria de licenciatura inédita. En 1683 se vende en Tazones
una pinaza de 20 codos de quilla de unos 100 quintales, la «Glorioso San José» y otra de unas 9 toneladas,
ambas fabricadas en dicho lugar.
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Luarca donde en 1708 se construy6 un navio de 90 a 100 Tn,32 y Castro-
pol en donde no se construian navios, pero me consta que a finales del
XVIII una balandra vieja fue transformada en un bergantin de 54 to-
neladas.33

En la costa gallega hubo astilleros como en el resto de la zona de
nuestro anlisis, pero la informacién al respecto es practicamente nula.33bis

A lo largo del tiempo fueron pasando por estos astilleros carpinteros,
notables unos, y no tan relevantes, los otros. Asi Domingo de ALBIZU de
Fuenterrabia34 o AIZPURUA de Usurbil35 que fue a trabajar a los reales
astilleros de Guarnizo y El Ferrol tras haber trabajado en Pasajes donde hi-
zo 3 fragatas, en Orio donde construy6 otras cuatro, ademas de una balle-
nera de 350 toneladas y en Bilbao donde dirigi6 los trabajos en otras dife-
rentes naves.36 En Vizcaya aparece en 170737 Lorenzo ARSUETA, quien,
como casi todos, trabajaba en los margenes de la ria, Juan GOICO-
ECHEA de Deusto en 1709,38 en 1733 Joaquin de BASABE de la ria39 y
José AZPIAZU de Portugalete que pasado el tiempo marché a trabajar a
Castro y mas adelante a América,40 en 1749 Lorenzo TALLAECHE quien
es el primero que he registrado de una larga dinastia4! y también J. Bta.
IRURETAGOYENA vy de las mismas fechas M. ZALVIDEA#42 quienes en
un corto espacio de tiempo llegaron a fabricar hasta 23 navios.43 En 1756,
se cita a un TELLAECHE con astilleros en Olabeaga44 y a Ignacio BA-

32. (A.H.V.) Goicoechea 22-VIII-1710. Se trata del Nuestra Sefiora de Begofia valorado en 24.000 rea-
les de plata.

33. (A.D.V.) Corregimiento copia: 545 n°® 22 afio 1746. En Castropol se convirtié una balandra vieja en
un bergantin de 54 Tn. el Nuestra Sefiora del Monte y Animas.

33 bis. Goicoechea 19-X11-1707. El «San Buenaventura que construido en Rivadeo por Domingo Loépez
Nieves.

8—29

34. A.D.V. Corregimiento Corp. 983. n° 19 afio 1712. Constructor del S. Luis de 100 Tn.

35. Nacido en 1710. Intent6 de joven estudiar las técnicas de construccidn britanicas, en Londres, pero
no pudo.

36. A.G.S. Marina. Ley 234.

37. A.D.V. Corregimiento Car. 474 n° 10, afio 1707. Lorenzo de Arsueta, vecino de Abando, construia
en Olaveaga.

38. A.D.V. Corregimiento Car. 853 n° 2.

39. A.D.V. Corregimiento Car. 544 n° 9 afio 1734. Habla de una fragata de 240 toneladas la «Nuestra
Sefiora de Begona» fabricada entre el 33 y 34 en Zorroza.

40. A.D.V. Corregimiento Car. 593 n° 20. 1770.

41. Al respecto y para mayores precisiones ver el trabajo aiin inconcluso de Ana ARES, acerca de los
constructores de navios vizcainos en el XV1II. Memoria de licenciatura a presentar en la Universidad de
Deusto.

42. El A.D.V. corregimiento. Ley 6 n° 12, aflo 1749 se dice Iruretagoyena aunque en otros documentos
aparece como Irureta.

43, LABAYRU Historia General de Vizcaya. Vol. VI. pags. 287-88.

44. A.D.V. Corregimiento cap. 978 n°® 20.
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QUEDANO duefio de un astillero junto a su casa de Abando.45 En 1758 se
dice que habia cierto Tomas ARISTAIN46 casado con una hija de ZUBI-
RIA el cual fue junto con el ya citado Lorenzo TELLAECHE, uno de los
constructores mas notables. Este ZUBIRIA llegé a ser asentista en Guarnizo,47
el igual que el dltimo TELLAECHE.48 Y el constructor mas notable de fi-
nales de siglo Antonio REAL DE ASUA, duefio de un astillero en Abando,
Yy que trabajé mucho para el Real Consulado, quien estaba en Guarnizo y
fue sucedido por J. Angel REAL DE ASUA, que llegé a finales de siglo.49

En Santander, ademas de los que en Guarnizo construyeron para par-
ticulares, como D. Pedro BUYE o D. Ciprian ASTRAN, a D. José AR-
ZUETA, D. Juan BENITEZ TORRES TERE, D. Juan PIEDRA y D. An-
tonio del REAL hay que contar, cuando menos con J. Francisco CLAVES
y Francisco SOYUS de finales de siglo.5¢ En Asturias conocemos a Pablo
GARCIA SANTAMARIA de 1783 que se define como un carpintero de
Rivera, y algunos otros.

De hecho los informes de maestranza son muy reveladores, aunque co-
mo toda investigacién con una finalidad de leva tenga que ser contemplada
con mucha cautela. De las Provincias Exentas hasta Portugal habja 37252
carpinteros de ribera ¢cuantos de ellos construian barcos y lanchas de pes-
ca, botes o simplemente reparaban pequefios desperfectos o, eran simple-
mente carpinteros a bordo de los mas grandes navios? Ademas, para mas
limitacién, de entre los grandes, de entre los mas habiles, entre los que
residian alli donde habia astilleros con capacidad suficiente, unos eran los
que mandaban, disefiaban, proyectaban y el resto simplemente eran car-
pinteros.

Ahora bien, si es poco lo que sabemos de técnicas, astilleros y cons-

45. A.D.V. Corregimiento cap. 285 n° 1, aflo 1786.

46. A.D.V. Corregimiento cap. 430 n° 24, aflo 1758. Tenia su astillero en Olaveaga junto a la casa de
Antonio Bengoechea, en donde construyd el «Nuestra Sefiora de Begofia» de 90 a 100 Tn. Casado con
Maria Martin de Zubiria.

47. A.D.V. Corregimiento cap. 216, n® 3, 1762. También en MERCAPIDE COMPAINS. Nemesio Ob.
cit. pags. 131 y sig.

48. En el documento anteriormente citado, compiten ambos. Zubiria y Tellaeche por la misma cons-
truccion.

49. Antonio Real de Asua, vecino de Abando: A.D.V. Corregimiento. Ley 140 n® 15, afio 1784, J. An-
gel Real de Asua. A:D.V. Corregimiento Cap, 949, n° 16, afio 1790. -

Respecto a Guarnizo, por ejemplo: Archivo Historico de Santander, AHS. Escribanos de Santander.
Protocolos de Marina, ley 338, 1800, dice como construy6 en el Real el navio-«Nuestra Sefiora del Carmen»
alias «La Primavera» de 85 toneladas.

50. A.H.S. Escribanos de Marina Ley 338. 1800 dice que Fco. Claves construyé el navio «La buena fe»,
y cuando menos en tal afio, una lancha de 200 g% y Sorpus construyé la nave de 20 Tn. «La Teresa».

52. Archivo del Viso del Marqués. Matriculas. Generalidades 1785-88.
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tructores, l6gicamente no podemos esperar mayor conocimiento de las na-
ves construidas, su nimero, tipo y tonelaje y por lo tanto de la incidencia
de este factor, la construccion naval, en la evolucion de la flota comercial
espafiola, ni de su consecuente capacidad de transporte.

Esto no quiere decir que carezcamos completamente de informacién,
sabemos que en el siglo XVIII Espafia no era una potencia naval, no por su
flota ni por su tecnologia; asi cuando los armadores cantabricos deseaban
embarcaciones de calidad comprobada debian de adquirirlos en el exterior,
pues incluso la practica de la construccién militar dependia de métodos ex-
teriores. Lo que esta claro es que la construccién no fue muy abundante,
debemos sefialar que dentro de su escasez hubo fases de mayor o menor im-
pulso constructor, por lo que el crecimiento de la flota, si verdaderamente
hubo tal crecimiento, se debia a otros factores.

b. La proteccién a la industria nacional

La industria nacional fue protegida en términos juridicos, pero mal
podia ésta prosperar cuando las continuas levas de marineria y maestranza
diezmaban a los artifices mas o menos capaces de una construccion ade-
cuada. Las frecuentes noticias que en los registros de Juntas Generales del
Sefiorio de Vizcaya se recogen referentes a montes no cesan de repetir que
el interés real es que de los montes salga la madera para la armada y de los
pueblos los pescadores que han de aprender el oficio para servir en los
navios de Su Majestad;33 esto es, el estado supeditd toda la cuestién naval
al servicio que podia obtener de este sector para el engrandecimiento,
siempre relativo, de la flota, sin tener en cuenta las necesidades econdmicas
de las sociedades maritimas.

Asi para Garnizo y El Ferrol se buscaron carpinteros de toda la costa,
y consiguientemente a esa politica, y con la ayuda de otros varios factores,
puede contemplarse como Asturias pas6 de 1759 a 1781 de contar con 111
hombres de maestranza a no disponer sino de 55.54

53. Hay planteamientos similares para todos los territorios: Por Guipuzcoa SALAS: Historia de la
matricula del Mar (Madrid). Vizcaya: el menor exponente son las «Actas de las Juntas Generales del
Sefiorio». Santander: Estado de las Fabricas, Comercio, Industria y Agricultura. En las montafias de San-
tander (Siglo XVIII). Edici6bn: Tomas. MARTINEZ VARA (Santander 1979). Galicia: MEIJIDE PARDO
Antonio: La economia maritima de la Galicia Cantébrica en el siglo XVIII (Valladolid 1971).

$4. ADARO RUIZ, Luis: El puerto de Gixén y otros puertos asturianos vol. I (Gixén 1976) pag. 422.
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Frente a esta realidad de hecho no podemos dejar de sefialar la actitud
proteccionista del estado quien en todo el siglo no ces6 de dictar normas a
beneficio de la propia flota, primero mandando que todos los cargamentos
oficiales se hicieran preferentemente a bordo de buques nacionales, norma
que desde 1721 se repiti6é constantemente; se premiaron las embarcaciones
construidas de acuerdo con la planificacion general, se desgravoé la impor-
taciéon de madera para la construccion e incluso, en Vizcaya, en 1751, se
prohibié que, a excepcion de la madera necesaria a la construccién de los
bajeles de la armada, se cortase para particulares que no fuesendel distrito
o jurisdiccion de Vizcaya; y aiin se dio orden de que no se construyesen na-
ves para personas que no residiesen o tuviesen trato de navegaciéon y comer-
cio en este solar, pues en el corto espacio que mediara desde la terminacién
de la ultima guerra se habian fabricado veintitrés navios35 y parte de ellos
exportados.

La filosofia del intervencionismo fue expuesta por Jovellanos56 asf
como su cronologia. Tras una tradicién mas o menos larga ¢l 29 de agosto
de 1721 una Real Orden mand6 que en todos los cargamentos por cuenta
de la Real Hacienda se prefiriesen los buques nacionales a los extranjeros,
se renovo tal orden en la Real Instruccién de 1737 al Infante D. Felipe, co-
mo Almirante, y de nuevo en una Real Cédula de 1740. Ampliando el con-
cepto de preferencia se emitieron varias Reales Ordenes, los afios 1763-66-
67y 74, pero en 1784 podia decirse que a la ineficacia del primer periodo le-
gislativo 1721-40 seguia la del segundo 1763-74, pues en tal afio constataba
el autor «que la preferencia es enteramente desconocida» y eso a pesar de
que se trataba de una cuestion en la que «bastaria encargar la obediencia de
nuestras leyes acerca de la preferencia, y que no hay necesidad de estable-
cerla de nuevo» aclarando que tal preferencia debia de ser general, absolu-
ta y referida a «todos los cargamentos que se hagan en nuestros puertos,
ora sea de manufacturas de nuestro propio pais, ora de frutos o efectos ve-
nidos de nuestras colonias», con la excepcién de aquellos cargadores
extranjeros que llegaron por su propia cuenta, tanto para preservar el co-
mercio que estos pudieran realizar como porque «el corto niimero de bu-
ques que hay en la mayor parte de nuestros puertos hace mas necesario este
temperamento, a lo menos en el presente estado de nuestra marina» con el

55. LABAYRU: Op. cit. pags. 287-88.
56. JOVELLANOS: Obras completas B.A.E. vol. 50, pags. 20 y sig.
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correlativo de que tal medida no afectara a los coloniales que sé6lo podian
extraerse en embarcaciones nacionales.

La previsible carestia de los fletes podia salvarse por tres medios, reno-
vando la antigua Ley de acostamiento por la cual a cada duefio y construc-
tor naval se le declaraba por cada navio civil una renta anual, renta que
tendiera a fomentar exclusivamente la construccién media «no concedién-
dose a los que pasen de 350 a 400 toneladas»; franqueando los derechos de
importacién de los materiales necesarios para la construccion; fomentando
la adquisicién de buques de construccién extranjera en el mismo régimen
que los de construccién nacional y por Gltimo primando la exportacién de
productos nacionales. Se establecieron como acostamientos 300 rs anuales
a los de 100 a 200 Tn, 600 rs a los de 200 a 300 y 900 reales a los de 300 a 400
siempre que se tratara de fragatas, urcas, paquebotes o bergantines, con la
salvedad de que sélo se trataban por beneficiarios de tales acostamientos
los buques de fabricacién nacional, no los comprados o apresados.
Proponia Jovellanos completar la norma con la autorizacién de navegar
con un tercio o cuarto de tripulacién extranjera aunque fueran exentas de
matricula.

La relativa aplicacion de estas normas permitié que el Sefiorio de Viz-
caya conociera una época, no muy larga, de auge constructor amparado
por el hecho de la decadencia de Zorroza, que permitia disponer de mas
maderas y técnicos.3? En los demas lugares, la practica militar ya comenta-
da compensd e incluso superd los efectos positivos de las normas y el retro-
ceso fue evidente y mas cuando el aspecto proteccionista de la norma no se
cumplia con el rigor debido, y al respecto basta consultar los abundantes
contratos de fletamiento que para el periodo 1751-1765 pueden encontrarse
en los escribanos de marina de Santander, en los que Isla y otros asentistas
dejan constancia de la utilizacién de navios extranjeros para multiples
envios oficiales a El Ferrol o Cadiz.38

La poca utilizacién de normas similares es tanto mas extrafia, cuanto
que consta que por aquellos tiempos las practicas proteccionistas al respec-
to eran muy corrientes: esta preferencia se practicaba en todos los paises,
no so6lo en Inglatérra. Aunque a veces se utilizaban ciertos subterfugios.

57. GUIARD: Op. cit.

58. A.H.S. Escribanos de Marina. Leg. 239, 1758: Agustin Navarrete. Intendente de contaduria de Mar
del Ferrol, fleta la Zumaca «De vieco Ana».

Capitan el holandés Retris Annes para que dé cuenta de la Real Hacienda, cargue en Suances madera de
construccion de Bajeles con destino a El Ferrol.
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Asi en 1788 el Consulado de Bilbao comunica que los holandeses, acusan-
do de impericia nautica de la Mancha y el Baltico, a los marinos espafioles
les aumentaban el valor de sus seguros con lo que encarecian las mercancias
y los comerciantes recurrian a los navios de aquella bandera cuyos seguros
se obtenian més bajos a pesar de que las cargas en estos mismos navios ho-
landeses planteaban otros problemas, ya que eran navios que generalmente
invernaban en el norte con los gastos consiguientes.59 Esto es, practica-
mente era una lucha de todos contra todos y l6gicamente vencian quien
mas recursos pusiera al servicio de su flota, lo que no fue ciertamente el ca-
SO espafiol.

¢. El control de la flota

Esta flota mercante estaba, en teoria, rigurosamente controlada y no
podia hacerse a la mar en tiempos de paz sin las correspondientes patentes,
y menos aun en los de guerra; y ademas ninguna de sus unidades podia ser
objeto de venta a un extranjero al tiempo que las adquisiciones planteaban
también algunos problemas administrativos de consideracion.

El control necesario se llevaba a cabo mediante la matricula. Por una
parte toda embarcacion nacional, de construccién propia o adquirida en el
extranjero, de pesca o comercio, debia estar matriculada en su puerto
correspondiente asentada como tal en la lista de matricula, cuya competen-
cia correspondia al respectivo jefe militar de la marina. Con la particulari-
dad de que ninguna embarcacién podia matricularse si previamente sus
propietarios no eran comprobados como naturales, o naturalizados, del lu-
gar; lo que origind en tiempos de guerra no pocos problemas al pretender
los extranjeros residentes, sobre todo los de las Provincias Exentas, en los
que la naturalizacion era mas dificil, 60 matricular, en tiempos de guerra,
muy especialmente durante los enfrentamientos Franco-Britanicos, sus
navios, originariamente con banderas contendientes, bajo bandera espaiio-
la.

Si se trataba de navios de construccion extranjera la admisién en la
matricula debia de cumplir varios requisitos, que eran comunes a los nece-

59. A.G.S. Secretario de Hacienda. Leg. 879. i
60. ARREGUI YARZA M* [ e AGUERO DIEZ M* T. Los extranjeros en Bilbao en el S. XVIII1. Deus-
to. 1978. Memoria de licenciatura inédita.
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sarios a las embarcaciones de construccion nacional que hubieran enarbo-
lado alguna vez el pabellén de cualquiera otra nacién; requisitos conducen-
tes en su practica totalidad a evitar la participacién de auténticos extranje-
ros, es decir, de intereses no nacionales —clara traicién, especialmente gra-
ve en los tiempos de guerra—, en las naves acogidas al pabellon nacional.
Consistian estas normas en que el propietario pretendiente de la matricula-
cién tenia que acudir al correspondiente intendente del departamento con
un documento auténtico, justificativo de la pertenencia total de la embar-
cacidn al vasallo o vasallos del Rey, no teniendo en él parte alguna ningin
extranjero; y si el documento de propiedad estuviera otorgado fuera del
reino, debia estar legalizado por el ministro phblico espafiol residente en el
lugar de venta.

Si el propietario fuera espafiol nativo bastaba con que jurara dicha
propiedad y asegurara bajo tal juramento que ningin extranjero, ni ain
naturalizado, participaba en la propiedad. Ahora bien, si ¢l duefio o alguno
de los duefios de la embarcacion fuera espafiol no nativo, esto es, naturali-
zados, aunque lo fuera por el procedimiento legal, debian repetir las dili-
gencias de su nacionalizacién ante el ministro de marina de la provincia,
presentando justificante de haber residido plenamente en Espaifia durante
diez aflos consecutivos, con casa abierta y aportando al respecto una certi-
ficacion del parroco o parrocos de su parroquia, en la que se hiciera cons-
tar como cada uno de los dichos 10 afios, figuraba asentado en los libros de
matricula del cumplimiento pascual, ademas de la justificacion de su esta-
do civil, y en el caso de tener familia directa, presentar con respecto a cada
miembro de ella, demostracion de residencia y del cumplimiento de las nor-
mas a él exigidas.

El duefio, fuera de la condicion que fuera debia de presentar un fiador
espafiol nativo, que se comprometia a no salir del reino y a que ninguno de
los propietarios venderia su participacion en el navio sin la pertinente licen-
cia.

Para abortar el fraude, aparte de algunas disposiciones complementa-
rias, se fomentaba la delacién de las irregularidades, garantizando el mas
absoluto secreto de la fuente informativa, a la que, como incentivo y sin
que mediara documento oficial alguno se le entregaba la tercera parte de la
subasta consiguiente a la incautacion del navio, o en su caso a un tercio de
la fianza depositada. 6l

Ahora bien, para garantizar la situacién de la flota nacional, y la per-
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tenencia de las embarcaciones de comercio a la matricula civil espaiiola, la
administracion que debia ademas protegerla y defenderla en casos de cor-
50, exigia a los capitanes, aunque su actividad comercial fuera minima
(bastaba con superar los limites provinciales), que navegaran llevando un
Real Pasaporte. Real Patente de Navegacion cuya expedicion estaba reser-
vada a los comandantes militares, y que ademas, presentaran una escritura
de obligacién con una fianza cuya significacion fue variando, desde una
cantidad fija, igual para todas las embarcaciones, a un valor proporcional
al tonelaje y por ultimo, y en distintas épocas al 50, 100 y 200% del valor
estimado del navio.

Fianza por la que se comprometian a no pasar a mares prohibidos, o
para los que no estuvieran habilitados por dicho Pasaporte, que no
hostilizarian los navios de los paises amigos, que no participarian el contra-
bando, que no prestarian ni harian cesién de dicha patente a nadie, al tiem-
po que se comprometian a no recibir otra igual de ningun otro pais y que
cumplirian todas las leyes relativas a la navegacion. Que una vez cumplido
el tiempo para el viaje estipulado en la patente, o pérdida simplemente ésta
su vigencia, la devolverian al comandante que la hubiera expedido, o bien
justificarian su pérdida.

A estos capitanes se les entregaba ademaés, en determinadas épocas,
una contrasefia, consistente en una reproduccion de una media nave parti-
da en el sentido horizontal con una linea sinuosa, para que sirviera de sal-
voconducto con los corsarios argelinos y una lista o rol de toda la gente de
que se componia la tripulacién asi como el equipaje de la embarcacién, con
las referencias a las plazas que ocupaban cada uno de los listados, lugar de
su matricula y filiacién, ya que toda nave mercante que no llevara tal rol
podia y debia ser detenida por los navios de la armada. En lo que a los jefes
militares de las provincias maritimas que extendian dichos roles cabe decir
que debian de asegurarse de que todos los comprendidos a él estaban matri-
culados, circunstancias ambas, rol y matricula, que junto con otros detalles
menores no afectaban a las Provincias Exentas por estar éstas, excluidas de
cualquier tipo de matricula.

61. Ver la Real Orden de 20 de noviembre del 86, la instruccién a los intendentes de Marina y Ministros
de Provincias de Aranjuez de 20 de enero de 1793 y la nueva instruccion de 1 de enero de 1802.

f
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II. EL COMERCIO DE NAVIOS: La prohibicién de ventas
a) Las ventas ilegales

Ya se ha seflalado como la venta de embarcaciones de la matricula a
extranjeros estaba prohibida pero tal prohibicion tenia mucho de simbéli-
ca, de hecho se produjeron casos de venta muy frecuentes, distribuidos a lo
largo del siglo, y con los procedimientos mas diversos. Gran parte de las
ocasiones en que se producian ventas de navios nacionales era por causa de
la guerra de corso, pues ciertos comerciantes espafioles para proteger sus
mercancias y sus navios efectuaban una venta simulada, a un comerciante
extranjero con el fin de que la bandera del pais de éste protegiera al navio
espaflol del apresamiento. Pero en ciertas épocas, concretamente en 1743,
tales medidas no eran necesarias pues en esas fechas los holandeses asegu-
raron haber obtenido de Gran Bretafia el respeto a las mercancias espafio-
las transportadas en sus navios, asi como la restitucién de las presas reali-
zadas con anterioridad a cambio de que los espafioles hicieran lo mismo
con los productos ingleses transportados en dichas embarcaciones holande-
sas; propuesta que despertd muchos recelos pues atentaba directamente al
trafico de fletes y beneficiaba mas el transporte inglés dacio su volumen de
intercambio que al espafiol, pero aan asi fue tenida en consideracion.62

De unos periodos a otros con motivos precautorios o por simple nego-
cio, las ventas de navios de propiedad nacional, en todo o en parte, a
extranjeros se practicaron sin cesar. Durante la guerra de Sucesién, en Bil-
bao, unos comerciantes de la villa, los Sefiores Viar y Larrumbe vendieron
diversos navios a extranjeros: El 7 de febrero de 1702 vendieron a dos
ingleses el «San Juan Bautista» de 90 toneladas en 2.000 ducados63 y el 9
de noviembre de 1703 venden a 3 franceses, residentes en la villa el navio
llamado «Nuestra Sefiora de Begofia» de 40 toneladas por 250 escudos,64

62. A.G.S. Secretaria de Marina, leg. 500, afio 1743.

63. A.H.V. Hostendi 7-11-1702. Los compradores fueron Roberto Aide y D. Andrés March, mercade-
res ingleses. Dado el arquéo y algiin otro dato es muy posible que se tratase del mismo navio que en marzo
de 1700 (A.H.V. Hostendi), compraran a Samuel Reyualda, Andrés Maray y Roberto Melhuech, mercade-
res ingleses, residentes en Bilbao, por 1.500 ducados. Es decir, por 5.000 reales de plata de menos.

64. A.H.V. Alipazaga. 25-X-1703, lo vende a Martin d¢e OLABARAS, Juan PLACELIN y Bdo. FITZ,
mercaderes franceses residentes en Bilbao. En realidad con anterioridad (A.H.V. Alipazaga 15-X1-1702)
habia adquirido en Bayona, en un concurso de acreedores el navio «La Rochelera», en 210 escudos, 140 de
beneficio).

Volviendo a lo anterior, dicho Bdo. Fitz, el 9-X1 del mismo afio 1703, vende la mitad de su tercera parte
(1/6) a Stgo. Ransan en 41 escudos.
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pero la transaccién mas interesante la realizan a finales de abril del afio an-
terior, en 1702, fecha en la que venden un navio, el «Jests, Maria y Jo-
sé», de 35 toneladas, que estaba anclado en Olaveaga, en 800 escudos, a los
comerciantes ingleses Abraham Cordel y Cia.; pero a continuacién en otra
escritura, ante el mismo notario, y con la misma compaflia, Viar y Larrum-
be firman un contrato de fletamiento por el que el «J.M.J.» zarparia man-
dado por Andrés de Sanfuentes, de Santander, con rumbo a Plymouth,
consignado a dichos Abraham, Cordel y Cia., quienes por el viaje y en con-
cepto de fletes de viaje y tornaviaje se comprometian a pagar 450 escudos
de plata, con la advertencia de que si se producian demoras sobre los diez
dias previstos por cada uno de los puertos Bilbao y Plymouth, se
indemnizaria adecuadamente, segiin contrato, a sus propietarios, capitan y
marineria.65

Ahora bien, éste no es un caso tnico, por las mismas fechas en Bilbao
Se escrituraron numerosas ventas similares.

De este modo en julio de 1707 Tomas de Lopategui, vecino de Plencia
vendia la cuarta parte de la mitad del «Nuestra Sefiora del Rosario» de 30
toneladas, fabricado en Plencia y de la que era copropietario junto con
Michel Morgan, irlandés, lo cual ya era ilegal, a J. Bta. Power, residente en
Bilbao, por 108 reales de plata, previa su partida a Plymouth.66 En 1710 J.
Bta. Hormaza, vecino de la villa vendié a dicho Miguel Morgan el «San
Pablo» de 120-130 toneladas por 1.400 escudos de plata con la particulari-
dad de que tal navio hacia poco mas de un aflo que era propiedad de dicho
Hormaza, quien lo habia adquirido de D. Juan de Zabala y Mezeta.67 A 5
de diciembre del mismo afio, Pedro de Zuazo le vendi6 a dicho M. Morgan
el «San Felipe» de 40 toneladas, en 975 escudos de plata.68

En Santander por variar de marco geografico, afios mas tarde, en 1758
se registra un permiso de venta concedido por Agustin Martin, vecino de la
villa, al capitan de su bergantin el «Nuestra Sefiora del Pilar y San José»,
D. Agustin de Dios Rosaria, para que lo vendiera a Bartolomé Arther y
French, vecino de Burdeos, puerto en el que se encontraba el navio.9 De
la misma forma Agustin Martinez en 1766 da poder a Le6n Duvergier de

A.H.V. Hostendi 27-1V-1702.

A.H.V. Goicoechea 16-VI1-1707.

7. A.H.V. Goicoechea 4-VII-1710, exactamente el 30-111 de 1709, pero no aparece el correspondiente
AH.V,
A.H.S.

Goicoechea. 5-XII-10.
Escribanos de marina. Leg. 239. 1758.
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Rouan para que en aquella plaza venda los 3/4 del «Nuestra Sefiora de la
Barquera», cuyo cuarto restante era de su capitan Simén de Santelices. Por
cierto que entre 1761 y 1770 se registra El Havre un navio de 130 tonela-
das, comprado en Santander, que se incluye como propio de El Havre. No
creo que se pudiera incluir en matricula siendo ajenos la cuarta parte, por
lo que supongo que el capitan Santelices vendié también su participacion,
en El Havre se especifico que tal navio era construido en Santander, pero
no esta muy claro que asf fuera.”0 ,

El mismo afio la viuda de Luis Zarate, Tomasa de Orufia, da poder a
Robert, padre ¢ hijo de La Rochela para que procedan en tal puerto a la
venta de la mitad del bergantin «La Maria».7! Al afio siguiente Felipe
Agurro, vende un barco de 20 toneladas a Juan Miranbou de Bayona.”2

En 1771 Luis Collante duefio del «Principe de Asturias» un bergantin
que anteriormente se llamaba el «Clear Castle» de 71 toneladas y que se lo
habia comprado un afio antes a Eduardo Sexton (lo vendi6 el 10 del VII de
1770) en 420 §, Luis Collantes lo vende el 23-V-1771 en dichos 3.000 pesos
y el 28-XII del mismo afio, José Hodson que le habia cambiado de nombre
de nuevo poniéndole el «Paquete de Gibraltar» se lo vende de nuevo a
Collantes en 500 § (los citados 3.000 pesos) que le resitituye el nombre de
«Principe de Asturias».

El afio 1779 Juan Nepomucemo de Vitoria vende el paquebote «San
Carlos» de 200 toneladas a la Vda. de Laune e hijos, de Bayona por 75.000
reales’3 y el afio 1787 Antonio de Aqueche, de Castro Urdiales, duefio de
la balandra «San Benito» de 25 toneladas la vende en 1.100 reales de vellon
a Juan Demiridt de San Juan de Luz.74

70. RICARD. M. «La flotte de commerce du Havre (1751-1816)» en Aires et structures du commerce
francais au XVIII siécle. Lyon 1975. En cuanto a la venta ver A.H.S. Escribanos de Marina Ley 247. 1766.
18 de octubre.

71. A.H.S. Escribanos de Marina. Leg. 247. 28-X-1766.

72. A.H.S. Escribanos de Marina. Leg. 248.

73. A.H.S. Escribanos de Marina. Leg. 260. 9-XII-1779.

74. Asf hemos planteado casos durante la guerra de Sucesion 1700-1740, pero podriamos haber prolon-
gado los ejemplos hasta los afios 40 en que como se ve més adelante se practicaron muchas compras y ventas
por razones de corso, casos como la venta del «San Agustin» (A.H.V. Goicoechea 1-V-1713) a Rodrigo
Slungar representante en Bilbao de dos comerciantes ingleses. En 1712, Antonio de Loredo vende el «Sta.
Ana» a Juan Michel (A.H.V. Urien, 4-1V-1721) entregandolo en Nantes o el caso de la venta por José de
Cotarro del navio «S. Mateo» de 170 Toneladas incluidas seis piezas de artilleria a Bernardo Margos, de

_Francia. (A.H.V. Urien 17-V-1730). Por akimo en 1742 Martin Tomor de plaza y consorte vendieron a Ni-
colés Golieb Lutkens de Hamburgo, el «Ntra. Sra. de la Blanca» de 150 toneladas (A.H.V. Urien 15-IX-
1742). Es decir se trataba de una préctica que durante la primera mitad del siglo se realizaba frecuentemente.
Por otra parte hemos sefialado durante el periodo 1758-1780 como no tenia una especifica limitacion geogré-
fica, en las Provincias Exentas pues también se producia en Santander y sigui6é produciéndose hasta finales
de siglo, tanto en unas zonas como en otras.
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En todos estos casos y en mas que pudiéramos afiadir se producen ven-
tas por parte de espafioles a extranjeros; pero no todos los casos merecen la
misma consideraciéon. Cuando en diciembre de 1781 Juan José Ibafez, do-
nostiarra, vendié a un comerciante de Oporto una goleta de 85 toneladas,
que habia sido presa francesa, comprada en Bayona, la autoridad maritima
de la Provincia intervino, pero ante este requerimiento presentado por el
comandante general de Guipiizcoa, represent6 el Consulado exponiendo
que en primer lugar en la provincia practicamente no se tenia conocimiento
de la prohibicién de venta, acostumbrando a venderse y comprare navios a
los extranjeros, con toda libertad y sin mas salvedad que los enemigos de la
Corona, lo que considerado comparativamente no resultaba excepcional
pues los demas paises acostumbraban a vender, incluso en guerra, los
navios de su construccién como, entre otros casos, lo probaba el hecho de
que cuando en la dltima guerra se moviliz6 la flota hispana, de los 1.500
navios que la formaron, ni la cuarta parte fueron espaitoles.

Era tal la situacion econémica generada por dicha guerra que si se
prohibia la venta de navios a los extranjeros amigos o neutrales la posicion
en que quedarian muchos comerciantes seria critica pues necesitados de
vender sus naves y con un mercado nacional sin demanda, se arruinarian
forzosamente. '

Dada la representacion y en consideracion a que la Ley en que se basa-
ba la prohibicién75 se generé enunas condiciones peculiares (principios del
comercio americano y situacién dominante de la marina espafiola) decian
que era inadecuada por tanto en el siglo XVIII y por lo mismo no se consi-
deraba, como primero, que afectara a los navios previamente comprados
en el extranjero.

Asi, se consideraba el asunto positivo en una parte, en la relativa a las
embarcaciones adquiridas a los extranjeros, pero en lo relativo a la suge-
rencia del Consulado de que se liberalizara incluso la venta de los naciona-
les se pidi6 parecer al presidente de la contratacién de Cadiz, a los coman-
dantes de La Corufia y Barcelona, a los gobernadores de Malaga, Alicante
y al corregidor de Bilbao, para que oyendo a los respectivos consulados, el
Ayuntamiento y demas personas que pudiesen informar dictaminaran
sobre tal prohibicion; salvo Bilbao, que al igual que Donostia abogé por la

75. Ley 6 tit. 10, libro 7 de la recopilacion.
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supresion del citado articulo, los demas no s6lo lo consideraron util sino
que, en el caso gallego, reclamaron un reforzamiento de la Ley «y que s6lo
debe de subsistir la disposiciéon de la citada Ley sin recargarse nuevamente
su cumplimiento; y es de parecer que para obviar toda duda se expida or-
den circular a los capitanes generales, gobernadores, ministros de marina,
para que celen con el mayor rigor la observancia de ella»; prevéyendo que
segun el espiritu de la misma ley se prefiera por lo tanto, para cualquier
cargamento, la bandera nacional y active su comercio; se consideré como
muy conveniente la libertad de todos los derechos reales y municipales de
madera para la construccion de naves, y demas utiles que se importaran
con la expresa declaraciéon de su finalidad nautica.76

Sin embargo de que todo ésto se decia en 1781 al afio siguiente D. José
Fausto de Vildosola del comercio de Santander vendio, por carta, orden de
D. Fermin de Aizcorbe, vecino de San Sebastian, un bergantin de 180 tone-
ladas en 60.500 reales de v. a tres genoveses;’’ aunque ciertamente esta
venta, que fue valida a efectos administrativos, resulta una muestra del po-
co rigor de la administracién, pero es mas interesante por una clausula a
continuacién, clausula en la que se estipula por parte de los compradores
que el navio sigue siendo propiedad del comerciante donostiarra, pero que
la simulaci6n de venta se habia hecho a efectos de evitar las acciones corsa-
rias.”8 Asi, la prohibicion de la venta de los navios a los extranjeros, la po-
sibilidad de hacerlo cuando dichos navios no fueran de fabricaciébn na-
cional, con la precaucién de que no fueran a manos del enemigo, y las prac-
ticas picarescas para eludir los efectos del corso, son tres aspectos impor-
tantes a considerar en el trafico comercial de los navios, cuestiones que
influyeron, sobre todo la Giltima, y muy notablemente en el namero de em-
barcaciones matriculadas.

A lo largo de los contratos presentados han aparecido diversos tipos
de ventas, a extranjeros, algunas ilegales aunque, salvo en el caso del

76. A.G.S. Marina 520. Extractos de la consulta del Consejo de Guerra de 20-XI11-1781.

77. A.H.S. Escribanos de Marina 263, 1782, de hecho la cuestion es mas larga, pues J. Antonio Goicu-
ria, que era su capitan, lo vendié por orden de J. Murphi y Compatfiia de Malaga a Aizcorve, el cual pagod
por ello 68.500 r$, los mismos que J.F. de Vildasolo cobré por orden de Aizcorve a los genoveses en una ope-
racion supuesta como se seflala mas adelante.

78. Estas ventas simuladas a veces se explicitaban, como en el caso de la venta del «Nuestra Sefiora del
Carmen». Juan de Goria, vecino de Plencia acord6 en mayo de 1720 con Edmundo Shez y Eduardo Brow-
ne, ambos vecinos de Bilbao, que construir4n un navio de 90 toneladas, cuya mitad seria para dicho J. de
Goria, y la otra mitad para los dos comerciantes de Bilbao. El primer viaje del navio era a Cadiz, y «para
evilar los riesgos argelinos» nombraron capitan a un francés Juanes de Larralde, y pusieron la nave bajo pa-
bellon francés (A H.V, 21-1-1721).
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«Nuestra Sefiora del Rosario», cuya octava parte vende Tomas de Lopate-
gui, y del que era copropietario Morgan, cuando el navio habia sido cons-
truido en Plencia, quepan dudas sobre su ilegalidad o sobre su realidad,
pues parte de ellos habian sido comprados previamente a extranjeros, y
otros casos no debieran de calificarse como ventas cuando en realidad se
trataba de contratos ficticios destinados a posibilitar el uso de una bandera
efectiva en unas determinadas rutas comerciales. Hasta tal punto esta prac-
tica estaba generalizada que en Loriente, André Vander Hyde se vio preci-
sado en 1761 a desarmar cuatro navios proveniehtes de Espaiia bajo la acu-
sacion de contrabando de pabellén.’® Ademas en Espaiia las voces acusan-
do la frecuencia de estas practicas fueron abundantes, especialmente con
anterioridad al tratado con Marruecos, tiempos en los que la insignia ingle-
sa era una defensa mas efectiva que una buena artilleria.

b. El trdfico de presas

La situacién se complicaba con las ventas de embarcaciones presas del
corso y que se vendian a extranjeros. Las presas eran tasadas y sacadas a
publica subasta, licitacion en la que por término general no participaban
los extranjeros quienes utilizaban un hombre de paja que lo hacia por ellos,
una vez cerrada la puja, lo transferia al pagador real quien a su vez, con
gran frecuencia lo revendia a sus antiguos propietarios en el mismo precio
de remate.80

Navio Nacién Licitador Transferido a
1742
La Isabel inglés J. Larralde (Bi) Mcos. A. Le Febre (La Rochele)
Marja, Saly » M. de Izarra (Bi) 1. Barbachano (Bi)

Esteban Audriete (Bayona)
Yales Wenter »  Fco. Zubiaga (Bi) Agustin del Valle (Santurce)
Debora »  José Anzolengal Luis Lancian (S. Valery)

79. GUINON, Lucien: Andre Vanderhey courtier lorientais et ses operations (1756-1765) en «Anales de
Bretagne» XXXIII pags. 536-556.

80. Todos los datos estan sacados del entonces escribano de contrabando de Bilbao A.H.V. Bta.
Bolivar,
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Old. Marchant
Jorge Guiller
Amon

Totane

Favel
Falmovin
New. Sorcham
New. Kent
Los 3 Amigos
La Isavel

1743

La Lena

Ansley

Samuel Catalina
Suif

Zebeder

El Le6tn

Flor de Ing.

1744

La América
El Aguila

Milenor

Minerva
S. Pedro
Maria Ana

La Bretafia
Igni

Imar. Peggi
1745

Buen. Int

Tussister
S. Andrés

»
»
»

»

»

»

»
»

»
»
»

»

»

»

»

»

»

»
»
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J. de la Concha (Bi)

Ant, Amez (Bi)
Lacoste

Adrian Hope (Amsterdam)
Carlos Curtiau (lle de Dieu)
Lostan, Lame y Contis (Bay.)

Fco. Iturbe Catelin (Bi) Lacoste (Bayona)

Ant. Zubiaga (Bi)
J. Vta. Arechaga (Bi)
Mat. Aguirre y Luxa

Lacoste
Daugerot (Fra)
Lacoste

Ansoleaga (Bi)

J. Nic. Iribarren (Bi)
J. de la Concha (Bi)

Daugerot (Fran.)
Nl. Zubidea (Bi)

J. Ant. Amez (Bi)

Lacoste

Joaquin Barandica
Ant, Molinar (Bi)

Iabar y Elmezfraga

Zubidea (Bi)
Aguirre Itur (Bi)

P. Beckwelt (Hol.)

La Coste
I. Darrigue (Fr.)

NI. Subiarueta (Bi)

Ansoleaga (Bi)

J. Barbachano (Bi)
M. Eurrige Grosens

Lostau Lame Contis

Angel Boisseau (Dieppe)
Marana y Dovero (Genova)
Joaquin Kakler (Hamburgo)
Nic. Gorieb, Lutkens (Hamb.)
Ant. Le Roy (Nantes)
Domingo Whithe (S.J.L.)
Fernandez Fria (Lisboa)

José Adrian (Narmortier)
Pedro Plasencia (Bayona)

P. Hodi y Nul Feriers (Dung.)
Guillermo Bontellier (Nantes)
Guillermo Lemonnier (Nannes)
Durax lus (Nantes)

Lichigaray y Yenne (Bayona)

Linch, Killi, Keni (Fr.res./Bi)
Duy Araneder y

S. Pérez (S.J.L.)

La Costa (Poder habiente de)
Mortzer, Goriem (Hamburgo)
Hotzer y Loriem (Hamburgo)
Pello Canal (Cadiz)

J. Lechart (Fr. resid./Bi)
Juan Lerrous (El Havre)
Hortzer y Gorieb (Hamburgo)
Arnolde Tanais (Nantes)

J. Ant, Rillet (Amster.)

Mat. Aguirre y Luxa (Bi)
Juan Iraurgui (Bi)

Dy. Haraneder (S.J.L.)

J. Ant. Rillet (Amsterdam)



ACERCA DE LA FLOTA COMERCIAL DEL CANTABRICO 255

1746

S. Juan »  Duy Kelly Kiny Juan Stedman (Holanda)
Lhin »  Ant. Linch

Agnes »  Solv. Dantes Gomez Brandon (Lisboa)
S. Tmerset » J. Bta. La Coste

B. Ven. Int »  José Ansoleaga

B. Ven. Int » J. Vta. Arechaga J. Bta. La Coste

1747

Bed Ford » M. Iturri

Charm. Pugoi »  Carlos Achetegi Ant. Rodriguez (Lisboa)
Marta Isauer » J. Ant. Amez Fco. Xant Passos (Lisboa)
Graman »  Joaquin Izarduy Fco. de Sunza Fagonwdes (L.)
Cowcouden »  Pedro Placencia José Brodiers

Lily » J. Bta. La Coste Gratecoup (Burdeos)
Jenny »  José Ansoleaga Carlos Wallot

Juan Fco. (Lisboa)

Alo largo de estos afios tres contratos reflejan algunas de las multiples
irregularidades que caracterizaban a esta actividad; en 1742 Juan José
HERRERO, capitan del corsario «San Juan Bautista» alias el «Rayo Japi-
ter», apreso al navio inglés de 130 toneladas, llamado «La Isabel» capitan
Diego Scotl, el veintiséis de abril se subastd en Bilbao y lo rematé Juan
Bautista La Coste comerciante francés residente en la villa; seis meses des-
pués lo vendié a Domingo Whit de San Juan de Luz en 6.900 18, el cual le
cambi6 el nombre por el de «San Nicolas de San Juan de Luz», y dio poder
a Carlos Walcot de Bilbao para que lo vendiera, y asi lo hizo tiempo mas
tarde a Manuel Fernandez Fria, un lisboeta que le cambi6é de nuevo su
nombre por el de «San Francisco y Santo Domingo». Esto es, el navio en
cuestién presa de corsos quedaba en su documento de propiedad practica-
mente irreconocible y todo ello sin salir del puerto de Bilbao.8!

En 1745 Antonio Chivot con el «Santa Barbara y San Antonio» apre-
s6 a «La Uni6n» de 140 toneladas capitaneado por Felipe Paine, en la su-
basta, lo rematé Nicolas Villabaso, quien hizo posteriormente contrato de
venta a favor de Raymundo Votora, un genovés, por 15.750 rs pero tal

81. También se hacian transacciones semejantes en San Sebastian V. JAUPART op. cit. pag. 362. No
asi en Santander y otros puertos donde existian cargas fiscales que lo complicaban (vid infra).
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contrato era ficticio pues el dinero lo habia puesto J. Larralde, conocido
comerciante bilbaino, quien era su propietario real.82

Las compraventas de navios de presa exigian muchas precauciones y
no estaba de mas extremarlas. El afio 1747 Bartolomé Mendivil capitan del
corsario el «Marte Vizcaino», apresé al «Bedford» de 300 tn, que se rema-
té por Maniel de Iturri el 8 de abril. Por aquellas fechas arrib6 a Bilbao
procedente de Viana, el capitan portugés Antonio Rodriguez, al mando de
una embarcacién menor llamada «Nuestra Sefiora de Arrabida y Animas»;
Rodriguez era portador de un poder de dos comerciantes lisboetas Simén
Rocas de Carballo y Manuel Ferreira Delgado, para juntos los tres
comprar un navio. Iturri vendio6 el «Bedford» en 6.300 pesos de a 15 reales
y el capitan Rodriguez dejd en la ria su embarcacién menor y cambiandole
el nombre «Bedford» por el de aquella, partié a Lisboa, con lo que la
nueva adquisiciéon quedaba completamente camuflada.83

Una actividad tan lucrativa, recuérdese que la hacienda percibia una
parte de los beneficios-del corso, no podia estar limitada por la legislacion
restrictiva general, de ahi las salvedades que el consejo establecia para las
ventas de navios que con anterioridad hubieran pertenecido a extranjeros.
Pero por otra parte un niamero considerable de ventas podian no ser tales,
sino simples recursos para poder utilizar banderas extranjeras, asi no es de
extrafiar que en 1761 en Lorient, Andre Van der Heydo desarmara cuatro
navios bajo la sospecha de ser propiedad de espafioles que practicaban
contrabando de pabellon.84

¢) La venta de navios nuevos

A pesar de todo, ventas ciertamente ilegales se practicaban con alguna
frecuencia, especialmente en el Pais Vasco, hasta el punto de que una parte
considerable de las embarcaciones menores de 4 a 70 tn, de la flota Byonesa
estaban construidas en Orio85 ademas de dos goletas de 45 y 50 tn, cons-
truidos en Bilbao las fragatas La Temeraria (130 Tn), la Maria (140 Tn) y la

82. A.H.V. ]. Bta. Bolivar 23-VI1I-1745. La cuestion no pas6 de ser un intento y por eso figura en la lis-
ta porque todas las transacciones, incluso la de o;igen quedaron suspendidas.

83. A.H.V. J. Bta. Bolivar 20-V-1747.

84. Concretamente sabemos, al menos del Sta. Barbara y el S. J. Bta. de Santander,

85. JAUPART. op. cit. pag. 289.
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Canarias (200 Tn) figuraban en la matricula francesa junto con un
bergantin de 80 Tn, el S. Juan Bautista y otro navio del mismo nombre de
38 Tn. Construido en Santander se registraba el S. Vte. de 100 Tn. En total
entre embarcaciones menores y mayores 14 construcciones espafioles que
figuraban como propiedad francesa.86

No se encuentran contratos de ventas de navios de construcciébn na-
cional a los extranjeros, pues tales contratos se formalizaban por regla ge-
neral en sus plazas de destino, pero cierto poder concedido en Bilbao, nos
pone sobre la pista de una practica que como veremos era bastante general.
El 22 de noviembre de 1749 D. José Calder6n propietario del «S. Nicolas»,
recién construido, autoriza a su capitan D. Juan Escarza a cargar en su pri-
mer viaje con destino a El Havre, lana con el fin de vender en dicho puerto,
tanto el cargamento como el navio de unas 120 toneladas.87

Si tal venta se llevé a cabo 0 no, no consta en la documentacién
bilbaina, pero los datos de El Havre indican que si fue practicada no se hi-
zo beneficio de niglin comerciante o armador de aquel puerto, a no ser que
fuera desarmado antes de 1751.88

Aflos después en el periodo 1761-1779 figuran tres navios vendidos a ar-
madores de El Havre y procedentes de Bilbao, con un tonelaje total de 560
Tn, que junto con la ya citada de Santander y otra que en el periodo 1781-
1790 se vendi6 en Pasajes, hacian cinco y un tonelaje total de 890 Tn. En
otros casos la venta se realizaba directamente en astilleros, asi, por las mis-
mas fechas, Lorenzo Tellaeche vendié a D. Gaspar Saibil de Bayona un
navio que habia construido en su astillero de Deusto.89

En lo que la practica era menos rigida era en lo referente a la participa-
cién de auténticos extranjeros o en lo relativo a las ventas a extranjeros
avecindados. Al respecto hay que empezar por sefialar que la propiedad
completa de un navio no era muy frecuente, ya que lo normal era la copro-
piedad y los copropietarios podian previo conocimiento del resto de las
partes, vender todo o una parte de la propiedad de cada uno de ellos. En es-
tas condiciones muchos de los socios, en los navios de la matricula eran, a
pesar de la expresa prohibicién al respecto, extranjeros. Asi, de los 23

86. Ib. idem. pag. 447.

87. A.H.V. Carlos Achutegui 22-XI1-1749.
88. RICARD. op. cit.

89. Vid infra.
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navios construidos en la ria de Bilbao, a mediados de siglo, la propiedad se
reparte como sigue; siendo como minimo cinco de sus destinatarios
extranjeros% sin que sean duefios exclusivos.

Cont.:J. Bta. Irueta Manuel Zalvideta Lorenzo Tellaeche
2 nav. José Calder6n 1 nav. — 1 nav. J. Ant. Amez
1 » JoséConchayCia 1 » José Palacios 1 » Ant. Goiri
1 » G.delaTorre 1 » J. LarraldeyCial » Vda. Onzono
»  José Daugerot 3 — Sr. Galdoqui
1 » Vi, Arechaga 1 » Barbachano 1 » Vt.GémezdelaT
1 » Luis Violet 1 » Comerc. Santofial » P, Beckwelt y Cia
1

» ConstrucyCia 1 » G. Saibil (Bay)
. »  Real Cia de Sevilla

Por otra parte los contados registros de propiedad con que contamos
referente a navios bilbainos nos muestran una situacion muy clara, asi en
1739 de los veintinueve navios mayores de la matricula bilbaina, un 50% fi-
guran adscritos a extranjeros, alguno de ellos, P. BECKWELT, llegaba a
tener incluso 3 embarcaciones,9! otros registros muestran la persistencia de
esta participacion extranjera en la matricula local.

II1. EL COMERCIO DE NAVIOS: Las compras

Al tiempo que se prohibian con las ya citadas limitaciones las ventas
de naves nacionales a los extranjeros, se planteaba el problema de. la
compra de embarcaciones en el exterior, problema que tenia varias vertien-
tes que considerar; por una parte como ya hemos visto la construccién na-
cional aunque existente y ampliamente difundida se encontraba carente de
las ideas precisas; de tiempos atras, espafioles y holandeses habian perdido
el tren del progreso en tecnologia nautica, y para el siglo XVIII, las discu-
siones tecnoldgicas enfrentaban a franceses ¢ ingleses con clara ventaja pa-
ra éstos. En el ambito nacional la administracion se enfrentaba con un dile-
ma, habia que potenciar la construccién privada, los astilleros particulares,

90. LABAYRU. Ob. cit. vol VI pag. 287-88.
91. Ib. idem. Vol. VI pég. 221.
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para que el desarrollo de la industria generara suficientes especialistas co-
mo hicieran falta a la armada, tanto para los astilleros como para la flota,
pero por otra parte el apremio de las gradas reales era tal que permanente-
mente se diezmaba la poblacion de especialistas civiles con la consiguiente
repercusion en el desarrollo posterior del proceso.

Al tiempo que se consideraba un retroceso de la industria nacional,
tanto tecnoldgica como humanamente se planteaban algurias soluciones in-
centivas: cual pudiera ser la obligacién de construir naves en el pais, pues
dadas las normas sobre cargamentos y la competencia y costos que forzosa-
mente suponian los fletes extranjeros, cabian pocas alternati\}as, O cons-
truir o comprar, pero ciertamente se imponia utilizar una flota propia. Los
términos de la alternativa, o construir o comprar parecian ser los 6ptimos
para la industria nacional pues aparentemente bastaba con dificultar las
adqﬁisiciones con lo que, en teoria se incrementarian los fabricados pro-
pios, pero lo cierto es que el sistema no result6 efectivo, en parte porque el
corso, muy abundante a lo largo del XVIII, ponia en el mercado mundial
naves de gran calidad y a precios sin competencia, y también porque la si-
tuacion general de la industria no permitia mayores logros.

a. Los astilleros extranjeros

Dadas las condiciones sefialadas, la compra de embarcaciones extranje-
ras fue inevitable, y se compraban directamente en los astilleros, o a pro-
pietarios varios, o presas de corso; aunque estas adquisiciones planteaban
problemas de diversa indole dadas las practicas que ya venimos sefialando
de contrabando de pabell6n.

Por lo que se sabe, los puertos cantabricos adquirian embarcaciones
preferentemente en los astilleros franceses. En los astilleros de Vannes,
entre 1714 y 1735 no se vendi6 a extranjeros, ninguno de los navios cons-
truidos, pero en el periodo de 1745 a 1781, de las 2.965 toneladas habilita-
das se vendieron algunos navios, concretamente a Brujas y un navio de 80
toneladas para un comerciante bilbaino,9! bis

91. bis. LA CORIX Thomas: Les constructions et les ventes de navires dans les amirautes de Vennes et
I’Orient au XVIII*™¢ en «Memories de la societé de Histoire de Bretagne» T. 49, 1969, pag. 71 a 111.
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En la zona de Bayona, entre 1700 y 1790, se construyeron 724 navios
de un arqueo total de 117.000 toneladas.92 De todos ellos 34 se vendieron a
espaifioles, con un arqueo de 5.240 toneladas, dos para San Sebastian, uno
para Vizcaya, otro para Lequeitio, nueve a Bilbao y siete a Plencia, lo que
supone veinte embarcaciones, una a Santander, otra a Galicia y una mas a
La Coruiia, para ser el resto, destinado a Cadiz, Cartagena, Sevilla y La
Habana. Los astilleros de San Juan de Luz vendieron dos embarcaciones a
comerciantes de San Sebastian y a armadores de Plencia.93

Si consideramos que de estos 724 navios 51 se vendieron en puertos
franceses (25 Burdeos, 9 La Rochelle, 5 Nantes, 2 Le Havre, Marsella y
Sette, 1 para Rouen y el resto para la compaiiia de las Indias) 27 para las
islas francesas de Ameérica, 1 para Ostende y el resto para Espaiia, queda
claramente situada la importancia del mercado espafiol y muy especialmen-
te el Cantabrico, en los astilleros de la zona de Bayona y en los del Sur de
Bretaiia, en la jurisdiccién de Vannes, L’Orient.%4

Las compras directas a particulares, sin corso de por medio, eran muy
frecuentes, y multiples contratos de compraventa en Bilbao y Santander, lo
demuestran pero no cabe generalizar en exceso. Los datos vizcainos no
tienen ninguna garantia de totalidad y los de Santander probablemente se
circunscriben exclusivamente a dicha villa, pues hay noticias de escribanos
de marina, al menos en Castro Urdiales;95 asi entre 1751 y 1800 se re-
gistran, 51 compras de navios, anteriormente propiedad de extranjeros
eran 24, y del resto no consta plaza de construccion; parte de estos 24, eran
presas de corso, y fueron estas presas inglesas y holandesas un aporte muy
considerable a la flota nacional.%

92. JAUPART op. cit. pag. 297.

93. Ib. idem. pag. 305.

94. De la misma forma los espanoles adquirian navio procedentes de corso en el exterior. Asi en 1761 el
«Elisabeth» de Rotterdam, capturado por el «Ville-Melio» de Vannes, fue vendido a unos gallegos en LE-
POTIER Alen; Lorient, porte des indes (Paris 1970).

95. En A'H.V. Angel Bolivar. 1772 con ocasién de una protesta de mar se dice que el «escribano de Ma-
rina» de Castro Urdiales era D. Joaquin de Miofo.

96. Aunque no quepa dar una cifra completa para Bilbao, consultados en mas de un 90% los protoco-
los bilbainos entre 1700 y 1710, suponen para tal época un total de 53 contratos repartidos entre Hostend,
Goicoechea y Alipazaga, mas unos de Usparacha y Bolivar, sin que podamos valorar los que se hicieran en
los demas pueblos de la costa. En el periodo 1716-1720, el nivel de consulta ha sido notablemente mas bajo;
faltando incluso por completo algunos afios, atin asi superan el contrato anual, y en la década siguiente un
s6lo escribano, J. Vtra. Urien llegé a asentar 37 transacciones de navios comerciales, son estos unos datos
mas que ilustrativos del nivel de intercambio a que se sometia a la flota comercial.
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b. Las compras de corso

Guiard proporciona una interesante lista de buques comprados en
Francia, entre 1757 y 1761 que habian sido presas hechos fundamentalmen-
te a los ingleses. Asi los bilbainos adquirieron 13 embarcaciones; uno en
Deusto, 6 en Plencia, otros 7 en Portugalete y 13 en Santurce de manera
que «al finalizar la centuria se compraban naves todavia en otros reinos en
la proporcion de una a siete durante las épocas de abatimiento de la propia
industria».97 Con la peculiaridad de que algunas de estas embarcaciones se
adquirian para comerciar con Francia u Holanda en la época de los enfren-
tamientos con Inglaterra para evitar las consiguientes represalias.

Una idea de la geografia de estas compras de corso, en cuanto a Fran-
cia se refiere, nos la pueden dar los 40 buques de corso sefialados por
Guiard y ya citados mas arriba.98

BAYONA 13 1.546 85.020
NANTES 8 450 34.700
BREST 8 554 22.500
MORLAMIX 6 432 23.060
BURDEOS 2 220 20.000
‘LA ROCHELA 2 140 4.000
LANDERNAU 1 60 2.000

40 3.402 191.330

Valores tanto en numeros de cascos como en tonelaje muy a tener en
cuenta en el contexto de la flota comercial vizcaina que 10 afios antes 1749-50
no contaba sino con 73 unidades y diez afios después 1770-71 con 135.99

Podian ademas adquirirse presas en corso en los mismos puertos espa-
fioles pero ya hemos visto co6mo las practicas tendentes a ocultar la condi-
cion de presa hacia poco recomendable tal actitud. Asi hemos sefialado jus-
to por la década precedente 1742-1747, la venta en Bilbao, en publica su-
basta de un minimo de 46 navios de los cuales s6lo tenemos noticias de que
terminaran en manos de armadores vizcainos, unos cuatro. De hecho cons-

97. GUIARD T. La industria vizcaina pag. 126.
98. Ib. idem. pags. 123 y sig.
99. A.G.S.V. Marineria Registro 1 (1749) y Embarcaciones registro (1771).



262 AINGERU ZABALA URIARTE

ta que desde que empez6 la guerra con Inglaterra, hasta diciembre de 1710
se habian apresado 407 navios ingleses, valorados en mas de 70 millones de
reales, de ellos fueron conducidos a los puertos del norte un minimo de 122
a San Sebatian o Pasajes, 91 a Galicia, 20 a Bilbao y 8 a Santander.100

Se realizaban también en el extranjero transacciones ficticias asi, en
1757 D. Agustin Sanchez Cobello, consul de Espaiia en El Havre, fue re-
querido por cuarta por D. Francisco de La Rosa, comerciante de Cadiz,
para que comprara para ¢él, en dicho puerto francés, un navio, propiedad
de D. Bartolomé Esteban Eyrier, llamado la «Virgen de Gracia», alias «La"
Minerva» en 2.000 pesos corrientes pues segun noticias que le habia pro-
porcionado el capitan Caponi, dicha embarcacién, que valia mucho mas,
estaba en venta. La causa de tan bajo precio se fundamentaba en el hecho
de que los franceses, impedidos de comerciar como consecuencia del corso
inglés, estaban vendiendo a bajo precio los navios inttiles para el corso,
unica actividad lucrativa a que por entonces podian dedicarse. Asi, a pesar
de que el navio tenia un valor mucho mas elevado, el sefior de La Rosa
ofrecia 2.000 pesos pues sabia que los aceptarian y por lo que una vez reali-
zada la operacion le rogaba le girara una letra por tal importe, letra que
pagaria en exclusiva pues pretendia ser propietario tnico del navio.

«La Minerva» tenia que ser transportada a Cadiz por el mismo capitan
Caponi, aunque si éste no pudiera hacerlo se encargaria de ello su antiguo
propietario el sefior Eyrier, pues era un viaje que ya habia hecho en otras
ocasiones, y por esta vez, y como parte del acuerdo de venta lo repetiria al
tiempo que, de cualquier forma, se encargaba de buscar flete para el viaje que .
desde El Havre debia de emprender en navio por su cuenta hasta Cadiz.

El planteamiento no podia ser mejor, el navio se compraba en Fran-
cia, por un espafiol representado para mas seguridad por el mismo consul,
al que ademas quedaba la garantia de una letra personal aceptada, prueba
de un solo propietario y espafiol, garantias con lo que muy bien podia con-
ceder la correspondiente bandera y patente de navegacién, asi los pafios
que por valor de 900.000 francos fueron cargados en El Havre en un navio
espafiol, propiedad ya del mismo armador estaban definitivamente a salvo
del corso britanico.

100. ROCA Pedro: Presas hechas a los ingleses por armadores espaiioles en el afio 1740. «Rev. Arch, Bilb.
y Museos» 1898 t 2° pag. 265. . *
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Sin embargo la realidad era bien distinta, y se encargd de ponerla al
descubierto el apresamiento por unos corsarios ingleses del navio en que el
capitan Caponi debia de llegar a El Havre a hacerse cargo de «La
Minerva». Enterados los corsarios de la falsedad de la documentacién que
se preparaba para «La Minerva» pues en realidad continuaba siendo en sus
dos tercios de dicho D.B.E. Eyrier y el tercio restante de un tal sefior Salif,
asi como del elevadisimo importe de su cargamento, se propusieron apre-
sarlo cuando retenido Caponi, se hiciera a la mar al mando de su verdadero
dueflo, al tiempo que previsoramente enviaban al Almirantazgo, la docu-
mentacién justificativa.

El navio sali6 de El Havre mandado por D. Agustin Damian y la mala
mar y su buena fortuna le obligaron a entrar de arribada en Saint Malo,
donde el capitan recibi6 carta del cdnsul espafiol en El Havre comunican-
dole todo lo que al respecto conocian los ingleses, informacién que habia
obtenido de un amigo. Al mismo tiempo le obligaba a restituirle todos los
documentos acreditativos de la falsa espaiiolidad del navio.

D. Agustin Sanchez Cobello, escribié a Madrid contando lo sucedido
y enviando copias de las cartas cruzadas con De La Rosa, con el capitan del
navio D. Agustin Damian y de los documentos que obraban en el Almiran-
tazgo britanico, pidiendo un castigo ejemplar para dicho comerciante gadi-
tano y comunicando que «si fuera del agrado de V.E. quitaria la bandera
del Rey de todos los bajeles que me consta ser verdaderamente franceses y
vienen a mi departamento». Ante los hechos el dictamen interno del go-

bierno no puede ser mas elocuente e ilustrativo de los que venimos sefialan-
do. 101

«Si el consul de El Havre de Gracia hubiera desde luego hecho,
como pudiera, el reparo que ahora hace para sospechar la legitimi-
dad de la compra de esta embarcacion por D. Fco. de La Rosa, tal
vez no diera lugar al fraude de que se queja, por haber admitido la
comision que le dio a este intento; y seria muy decente que en cual-
quier caso rehusase semejantes comisiones, para pretender con mas
fundamento que se autorice la inspeccion rigurosa de esta clase de
asuntos, no pudiendo ser buen juez en aquellos en que cabe tener
algun interés.

101. A.G.S. Marina, Leg. 506.
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Esta negociacion de compras simuladas de embarcaciones en
un tiempo turbulento como el presente, no es tan criminal como de
ordinario se figura: No puede autorizarse por el Estado a causa de
estar prohibida con atencidén a las resultas, que en ocasiones de
guerra pudieran ser tales que los mismas enemigos se valiesen de es-
ta libertad para adelantar en su comercio. Hoy que esta corona no
tiene enemigos, no hay por donde se recele semajante riesgo, ni otro
que directa o indirectamente le pueda interesar, mientras formal-
mente no autorice tales tratos, que es o que no ha hecho ni lo que
conviene hacer; ni se sabe que se hayan quejado las potencias entre
si guerreantes, porque en este disimulo y proceder de buena fe,
sobre no haber cosa opuesta a los tratados o reglas de la neutralidad
puede respectivamente hacer reciproca conveniencia suya; y porque
semejantes tratos los miran como clandestinas negociaciones parti-
culares, de que son s6lo responsables los que se mezclan en ellas, a
su privada cuenta y riesgo; pues verificaindose no ser la propiedad
de la embarcacién segiin se suponia para el uso de la bandera
neutral, queda sujeta a complicacion, sin agravio del Estado cuya
bandera usaba, respecto de que no concurrid a autorizar la simula-
¢ion, y sin perjuicio del vasallo que prestd su nombre para ella, res-
pecto de averiguarse no ser suyo sino del extranjero enemigo lo que
se llega a confiscar.»

Dadas estas ventajas facilmente se puede aceptar que gran nimero de
transacciones se efectuaran en las provincias exentas; al respecto en Bilbao,
entre 1700 y 1710 se realizaron un minimo de 53 compraventas intervinien-
do en la mayoria de ellos bayoneses. Si bien no conocemos el comporta-
miento de estas transacciones con precision, pues las investigaciones nota-
riales son ain muy incompletas, podemos aproximarnos a su evolucion ge-
neral en la medida en que el caso bayonés sea representativo, pues Jaupart
proporciona, basado en la peculiaridad de sus fuentes, una idea de la evo-
lucion de las relaciones entre Bayona y Espafia en el siglo XVIII, en mate-
ria de transacciones mercantiles que afectan a navios.

Los armadores de Bayona trabajaron, a su vez, fundamentalmente en
puertos espafioles: Pasajes, San Sebatian, Bilbao, La Coruila, Cadiz. En
estas relaciones se pueden distinguir varios periodos, en una primera época
entre 1700y 1736, las compras son de una importancia relativa y se referian
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a navios, tanto de construccién espafiola como de bajeles ingleses, estas
compras se realizaban sobre todo en Santofia, con un maximo en 1730 afio
en que se negociaron 9 navios con un tonelaje total de 1.200 toneladas. En
una segunda época entre 1740-42, las compras se intensificaron aplicando-
se preferentemente a presas de corso: a partir de estos afios los bayoneses se
dedicarian fundamentalmente a la venta de navios en Espafia, y no a su
compra.102

IV. LA MATRICULA Y LAS PATENTES

Esté claro que poco podemos informar sobre los factores incidentes en
la evolucién de la matricula; por una parte la construcciéon nacional se nos
escapa en parte, quizas como razoén fundamental, porque los contratos de
construccion no se escrituraban publicamente hasta el punto de funcionar,
a veces, por simple acuerdo verbal;103 las compraventas o por lo ilegal, o
por su caracter de acciones interpuestas para evitar localizaciones como
presas de corso, o por simple contrabando de pabellén, tampoco nos
ilustran adecuadamente, de forma que no queda mas alternativa que el re-
curso a la matricula como tal y a las patentes de navegacion.

La matricula, como numeracion de las embarcaciones ftiles de una ju-
risdiccion plantea dos problemas, ya que ni fue aplicada en toda la costa
cantabrica ni incluye una diferenciacion funcional en sus registros, lo que
significa, por una parte que no es facil encontrar registros para las Provin-
cias Exentas, y que donde hay registros, las anotaciones que permiten dife-
renciar embarcaciones de pesca de las de comercio, sea mayor o de simple
cabotaje, son minimas y de utilizacion cuestionable.

En cuanto a las patentes de navegacion hay que reconocer que ain
cuando en Simancas hay noticias del nimero de patentes extendidas a cada
Juez de marina, estos informes son intermitentes y nada significativos. Sin
embargo hay una fuente vinculada a las patentes de navegacién cuyo inte-
rés y utilidad son indudables; son los documentos de fianza formalizados al
percibir la patente.

102. JAUPART. Op. cit.
103. A.D.V. Corregimiento, por ejemplo en 216 n° 3 afo 1762, donde se reclama como consecuencia de
un contrato verbal incumplido.
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En este concepto noticioso el consul del fraude con que
procedia en la supuesta‘compra a nombre de D. Francisco de La
Rosa, hizo bien en quitar a la embarcacion la bandera que le habia
concedido en diversa inteligencia de su propiedad; pero si tuvo ar-
bitrio para disimular de suerte que no se verificase real aquiescencia
suya al fraude, no seria culpado en que dejase que las embarca-
ciones corriesen con su riesgo, en el cual no se aventuraba otro inte-
rés espafiol que el supuesto nombre de D. Francisco de La Rosa.

En sujetar las sucesivas compras de embarcaciones, a las rigu-
rosas pesquisas que el consul indica no puede comprenderse otro
beneficio que el de poner de mala fe el nombre espafiol con todo el
comercio extranjero y privar que su trato se extendiese como pu-
diera, en un tiempo en que las naciones guerreantes lo hacen a tanto
riesgo. .
Si estos recursos parecen fundados, no se hallara motivo para
autorizar al consul a que vaya quitando banderas espafiolas sin mo-
tivo muy publico, que no dé lugar a un bien visto disimulo; ni para
sujetar a D. Francisco de La Rosa a la mortificacién que insinua,
no siendo poca la que le resulta de la ruinosa publicacion de su trato
confidencial.»

Un Gltimo factor de cierta consideraciéon complica el tinglado de las
transacciones comerciales de navios, los impuestos sobre compraventas,
impuestos de los que estaban exentos los territorios forales y que origina-
ban no pocos arreglos en el mundo del comercio maritimo.

En 1756 el navio inglés «La Ninfa del Mar», capitaneado por Guiller-
mo Doliber, y con carga de bacalao para Gardoqui de Bilbao, entr6 el 21
de junio en Santander acosado por dos corsarios franceses que no abando-
naron los alrededores del puerto en la esperanza de apresarlo cuando tu-
viera que abandonar la bahia. En tal circunstancia Nangle, vecino y comer-
ciante de Santander, por orden de D. Domingo Recacoechea de Bilbao,
convenci6 al capitan para que le vendiera navio y carga como en efecto hi-
z0. Se llamé6 a Santander a tripulacién vizcaina, concretamente transporta-
da en dos lanchas al mando de Manuel Tellaeche y Pablo de Igareda y sa-
lieron rumbo a Bilbao donde amarraron el dia 27.

Hasta aqui la situacién es normal pero la cuestion llegd a su punto pe-
culiar cuando el recaudador de alcabalas de Santander reclamoé 4.000 reales
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por su parte en la venta. Ante tal reclamacion Nangle alega que la venta no
fue real pues él supuso erréneamente tener tal orden de compra y que el do-
cumento diferido de pago no habia sido cumplido, hasta el extremo de que
en Bilbao se habia hecho venta real de tal navio a nombre de Gardogui sin
que el supuesto comprador D. Domingo Recacoechea protestara tal venta,
y se puntualizaba hasta el punto de sefialar que Gardogui previa tasaciéon
del mismo Manuel Tellaeche, constructor de navios habia pagado 3.200 es-
cudos de a 15 reales, mas 50 pesos por los bastimentos. Por este procedi-
miento el navio podria salir de Bilbao sin miedo a los corsarios franceses, al
tiempo que se evitaban pagar el impuesto de aquella, como efectivamente
sucedid pues el corregidor dict6 sentencia favorable a la exencién.

En el momento de entregar la patente de navegacién al capitan éste
debia, junto con un fiador residente en tierra, otorgar un documento de
fianza en el que se garantizaba que dicha patente o permiso de navegar en
comercio mas alla de los limites de su propia jurisdiccién maritima, seria
restituida en fechas inmediatas a su pérdida de vigor —uno o dos afios—
que no seria transferido a nadie mas y que su propietario cumpliria con la
legislacion vigente no comerciando en aguas prohibidas ni atacando a
navios amigos. El valor en que se afianzaba la patente fue diverso, comen-
26 siendo una cifra fija, pas6 a ser una tarifa de tonelaje para terminar
siendo proporcional al valor de la embarcacion.

La ventaja de estas fianzas estriba en que, como todo documento de
tales caracteristicas, se formalizaba ante notario, y concretamente ante los
correspondientes escribanos de marina, 104 lo que facilita notablemente su
localizacion. Lo lamentable es que el incendio de San Sebastian nos haya

104. La necesidad de formalizar cuanta documentacion afectada al mundo nautico por medio de un
escribano concreto era relativamente antigua, empezando por los escribanos de contrabando, pero ya en el
siglo XVIII se pas6 a denominar a algunos escribanos de marina. De hecho en 1782 se insiste en que toda
escritura de compraventa se haga ante ellos (A.G.S. Marina ley 520). Pero en Bilbao siguen llamandose de
contrabando.

En el caso guipuzcoano, sabemos de un escribano de Marina de principios de siglo, concretamente Se-
bastian Cardaberaz, quien ejerci6 entre 1700 y 1733, pero no como escribano de San Sebastian sino de Her-
nani (Archivo Protocolos de Ofiate ley 1315 a 1328) sin que se aclare en qué aflos ejercié como de Marina. El
otro es de finales de siglo, se trata de José Echaniz, «escribano Piiblico y de Marina por S.M. en esta provin-
cia de Guiptzcoa y del nimero en esta ciudad de San Sebastiany (Archivo Histérico Universidad de Deusto,
navegacion 1 n° 2 1808), pero no es localizable entre los fondos existentes, lo que induce a pensar en su desa-
paricion durante el incendio de San Sebastian.

En Vizcaya, no existe una definicién precisa de escribanos de Marina pero localizados en funci6n de ta-
les pueden considerarse Goicoechea que registrd hasta 1713. Juan Bta. Bolivar de 1742 a 1763, aunque a par-
tir del 48 no se registran materiales de Marina, por tanto, es probable que algan otro realizara tal labor: J.
Angel de Bolivar 1764 a 1789 y por ultimo Zacarias de Bolivar del 90 a 1813.

En Santander los escribanos de Marina aparecen anotados como tales, pero con anterioridad hay que
contar con José Antonio Ibafiez Concha, que aparece entre 1720 y 1740, como escribano Real de Su Majes-
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sustraido tal informacion para Guiptizcoa —al menos por el momento tal
parece—, que el estado de los protocolos asturianos no me haya permitido
localizar tales patentes y que por razones personales, no haya intentado
una consulta de las escribanias gallegas. Asi pues, s6lo contamos con la in-
formacién referente a Vizcaya y a las 4 Villas, gracias a que en el caso
bilbaino la familia Bolivar monopoliza a lo largo del X VIII una escribania
vinculada a asuntos de contrabando, y a que en Santander se conserva un
registro minucioso de los escribanos de marina de la Villa.

Estas patentes de navegacion y por tanto sus fianzas afectaban a toda
embarcacion que comerciara mas alla de la jurisdiccién ordinaria de cada
escribania, esto es a aquella que superara los limites provinciales; no consta
si todas las embarcaciones lo utilizaban, aunque es muy posible que si, pues
en los puertos de atraque tenian obligacién de presentarla. Tampoco cono-
cemos el rigor con que se aplicaban las normas al respecto, si bien pudiera
ser relativo ya que los limites cronologicos de vigencia de la patente eran
frecuentemente sobrepasados sin que esto supusiera pérdida de fianza, si-
no una multa proporcional a los dias demorados; cuando se percibia, que
no siempre. En cuanto al valor de la fianza cuando éste no fue fijo se plan-
tean dos épocas; fianza proporcional al tonelaje o proporcional al valor
icudl es la exactitud que se puede esperar de estas informaciones?105 Por
altimo se estipulan una serie de condiciones cuyo incumplimiento pudiera
considerarse como grave y que en la medida en que es posible afirmarlo
creemos que se cumplian.

En 1761 Antonio Orbeta declard que su navio el «Nuestra Sefiora de
Begofia» de 60 Tn, estaba en el canal de la ria con el propo6sito de ir a Fran-
cia, para lo cual necesitaba patente, que se le concedié; pero casi inme-
diatamente fue reducido a prisién pues se descubrié que dicho navio, que
habia sido una presa de corso francesa a los ingleses, no estaba en la ria si-
no en Bayona, donde habia sido subastado; que su tripulacién no era

tad, de guerra, comercio y contrabando. A partir de entonces hay que hablar de escribanos propiamente de
Marina, primero con Antonio Somonte desde 1752, es decir inmediatamente después de la ordenanza de 1
de enero de 1751 que estipulaba su existencia, quien trabajo hasta 1779, le sucedié Peredo Somonte, hasta
1795. Después durante unos meses lo fue Jos¢ Domingo de la Carcova y a partir de julio del 97, Juan Santos
Cabanzo.

En Asturias, concretamente en Gixon, parece que fue escribano de Marina, Joaquin Alonso Viado, sin
embargo, buscando tanto en el archivo histérico provincial como en el notarial, aunque si aparecen sus
escribanias (1776-1785), no hay datos de Marina.

En Galicia consta como escribano de Marina de La Coruifla, en 1777 Loépez Saavedra.

105. Hay alguna muestra, pero tiene el inconveniente de que aporta el mismo dato en la misma fuente:
el escribano de marina, lo que quizas la haga falaz.
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matriculada pues si bien Orbet era su capitan y de sus cuatro marineros dos
eran del Sefioria, de Gorliz y Lequeitio, los otros dos eran bayoneses, y
ademas que el capitan Orbeta no era dueiio sino de 1/4 de navio, siendo el
resto de Rafael Ibarra, de Gorliz. La preocupacion del comisario ordena-
dor de marina por cumplir con las normas esta claramente demostrado en
este caso pero jcumplieron todos los demas, a lo largo del tiempo y en los
distintos lugares con una exigencia similar? ciertamente no sabemos con
certeza qué sucedi6, lo que si conocemos es que habia cierta elasticidad en
un aspecto. ¢Las patentes se concedian a los navios matriculados o a 10s ar-
madores? En Santander, a finales de siglo parece claro que se refiere a los
armadores; pero esta de cualquier forma claro que nadie afianzaba dos ve-
ces el mismo navio y que muy pocos se atreverian a navegar sin patente por
lo que esta fuente con todas sus limitaciones tiene una significacién consi-
derable.

a) La evolucioén de la matricula

Poseemos poca informacion sobre el total de la flota mercante espafio-
la; hacia 1778 se estima ésta en los 400 6 500 navios106 cifra que a finales de
siglo se precisa diciendo que llegd a 943 navios con un tonelaje total de
151.490 Tn aunque 11 de ellos estaban intiles.

Se podia recoger mas informacién estimativa sobre la flota mercante,
y no cabe duda que debe de intentarse, pero si el esfuerzo continuado desde
Felipe V, que habia recibido una flota practicamente inexistente, hasta
1802 condujo a unos valores como los que sefiala Canga Arguelles, con to-
das las reservas que pueden hacerse, 107 la potencia y significacion del co-
mercio maritimo espafiol, quedan patentes en una simple comparacién; ha-
cia 1689 la flota mercante inglesa se aproximaba a los 350.000 Tn, y en
1788 sus cifras de arqueo se elevaban a 1.055.000 Tn, 108 con la particulari-
dad de que por tales fechas, cuando la totalidad de la flota espafiola no se

106. ALCALA ZAMORA José: La flota mercante espafola. Estudios, Zaragoza 1975 pags. 177 a 224,

107. CANGA, ARGUELLES. Diccionario de Hacienda, se trata de unos datos que pueden encotrarse
en el Museo Naval: Navios y Parajes de su construccion desde 1741 a 1791 duracién y carenas n° 471, que
sin embargo hace referencia a un informe de 1803 llamado «noticia de los buques del comercio y estado en
que se hallan»,

108. JOURNET Ch. et J.L. L’Essor de la Marine marchande anglaise au XVII¢ et XVIIIe, «Revue d'His-
toire economique et sociale» L° vol. année 1972 n° 3 Paris pag. 426-427.
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habia incrementado en quinientas unidades, s6lo en navios de menos de
250 Tn los ingleses contaban con 7.756, de un total de 9.355; construidos
en su mayor parte en los magnificos astilleros londinenes cuya produccion
a pesar de ser la mas cara, por ser la mejor, era la mas estimada. 109 En es-
tas condiciones pretender competir en el mercado internacional de fletes
era utopico, y si se pretendieran relaciones comerciales rigurosas tenia que
pensarse, automaticamente, contratar a transportistas, fueran de la na-
cionalidad que fueran.

Respecto a la zona cantabrica, la unica informacion global es la ya ci-
tada, que dividida segun.la geografia que nos ocupa resulta ser:!10

n° len buen/en mal Tn. Tn. Total | Cociente
estado |estado utiles inatiles
S. Sebastian { 13| 33 7.364 7.364| 223,1
Bilbao 17] 55 2 10.172 240 10.412; 182,6
Santander 60| 59 1 11.298 180 11.478( 191,3
Gixon 22| 22 2.566 2.566| 116,6
Vivero 7 7 1.185 1.185{ 169,3
Pontevedra |41| 40 1 4.157 60 4.217| 102,8
La Corufla {35| 35 5.286 5.286( 151,3
El Ferrol 7 7 921 921} 131,5
TOTAL 262| 258 4 42.959 480 43.429| 165,6

La posibilidad de contrastar esta informacion es muy limitada, tanto
que se circunscribe a Bilbao, y los resultados obtenibles no son muy alenta-
dores aunque no hay olvidar que Vizcaya carecia de matricula por lo que el
informe puede ser inusualmente deficiente en tal jurisdiccion y sera por el

109. Para una nota mas precisa de la evolucion de las flotas inglesas y francesas.

Inglaterra Francia
Afio Tn. Aflo Tn
1656 190.533 1686 575 navios de
1689 350.000 mas de 100 Tn.
1700 273.693 1704 495 navios de
1750 609.798 mas de 100 Tn.
1774 1.598.728 1792 733.000 en
1788 1.055.000 5.535 navios.

Segiin datos que proporciona MEYER Jean: L’Armement nantais dans la deuxieme moitié du XVIII®
siécle, Paris SEVPEN 1969 péag. 265.

110. El informe recoge el total de Espafia, segin lo cual son 943 navios de los cuales 11 estaban en mal
estado, suponiendo 1.476 toneladas de un total de 151.490.
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contrario util, mas a Oeste. El caso vizcaino permite decir que el importe
considera s6lo los puertos mayores, es decir las capitales, y olvida los de-
mas, pero eso, ya lo hemos sefialado es imposible de generalizar.!!1

BILBAO

Segun oficial Segun informe Sefiorio Resto Sefiorio

19 fragatas 7 fragatas PLENCIA: 1 bergantin

33 bergantines 17 bergantines 1 patache

2 goletas 1 balandra 1 paquebote
1 balandra 1 diate 8 cachemarines
2 cachemarines 23 cachemarines otros: 17 cachemarines

1 patache 3 pataches
57 embarcaciones 50 embarcaciones 31 embarcaciones

lo que significa que, en nimero, los datos de ambos informes discrepan
bastante. 57 frente a 81, pero caben pocas conclusiones mas all.

Atendiendo a los valores tal cual se proporcionan resulta que la media
de tonelaje es sensiblemente igual a la nacional (160.6 Tn/nav), y que en la
zona cantabrica se concentraba el 27,6% de las embarcaciones comerciales
espailolas con el 28,3% del tonelaje total de la flota mercante. En cuanto a
las naves en mal uso, el 36,3% que suponen hay que considerarlo forzosa-
mente elevado, aunque su tonelaje medio 120 Tn/n resulte algo bajo, lo
que reduce la significacion del porcentaje inicial.

Ahora bien, estas cifras que presentan una ocultacién indudable, en
primer lugar dado su caracter, fueron el resultado de una evolucién ya se-
fialada en términos generales, pero que a nivel local quiza podamos esclare-
cer y detallar con mas precision, si no en todas las zonas, si en algunas de
ellas, con el 4nimo de obtener del computo una visién 1o mas larga y gene-
ralizable posible.

111. A.G.S.V. Embarcaciones registro 1.
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En la Galicia cantabrica se registran a lo largo del siglo los siguientes
mercantes: 112

Galicia Cantabrica 1738 1758 1759 1772 1780 1802

Ribadeo 7 9 12 9

Foz 2 1

Burela 1

San Ciprian 1 1 4 10
Cinero 1 2

Vivero 1 3 4

El Barquero 3 3 2

Total 10 16 11 23 27 7

La situacién asturiana tampoco estd muy informada, pero ya conta-
mos con algunos datos aunque las distinciones entre Rivadesella y Avileés
compliquen los esquemas interpretativos.!!3

1753 1759 1781 1802

Rivadesella 23
Avilés 86 95 110
Total 86 118 110 22

Para las 4 Villas la informacion es por el momento!14 ain mas limita-
da, pues solo se sefiala que en 1759 contaban con 18 embarcaciones de co-
mercio y 12 de trafico lo que hace un total de 30 mayores, con 165 de pesca,
30 en 1759 para pasar a ser 60 en 1802.

Respecto de las Provincias Exentas contamos con la muy reducida in-
formacién guipuzcoana segin la cual, hacia 1779 habia unas 38 embarca-
ciones mayores como minimo, que serian hacia 1796, para llegar a 33 en

112. MEIJIDE PARDO. La Economia maritima de la Galicia Cantabrica en el siglo XVII1. Valladolid.

113. Los datos de 1753 proceden del Museo Naval ms. 2.271. Revista de matriculas del Departamento
de El Ferrol, los del 59 ya hemos sehalado junto con los del 81, donde pueden encontrarse también en ANES
Gonzalo, Historia de Asturias, Edad Moderna [1. Ayalda 1977 pag. 134 y el de 1802 es el que cita C. Argelles.

114. Esta pendiente un trabajo sobre la matricula, en general, haciendo hincapié en los aspectos de la
pesca, de José¢ Luis CASADO SOTO.
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1802.115 La informaci6n vizcaina plantea una serie de problemas de in-
terpretacion, dado que esta obtenida de las numeraciones que a requeri-
miento de la corte hacia el Sefiorio, numeracién que origina ciertas confu-
siones debidas al lenguaje, ya que si bien esta claro, que no se deben de
contabilizar como navios de comercio las embarcaciones venaqueras desti-
nadas al transporte de mineral, resulta que en ciertas ocasiones, tal es el ca-
so de Mundaca, estas mismas embarcaciones transportaban madera a El
Ferrol, en un tipo de labor que pide se les incluya como navios de cabotaje;
por otra parte esta clara la exclusion en la contabilizacién de comercio de
las gabarras de la ria, de las lanchas, tanto de pesca como las de pasaje, o
las de atoaje, y de las chalupas; lo que no est4 claro es qué hacer con los
barcos, dado que no cabe excluir ni pinazas ni pataches de los registros
vizcainos pues en terminologia nautica, vizcaina y del siglo XVIII se trata
ciertamente de embarcaciones de comercio; 116 y asi la duda se centra en los
barcos por la ambigiiedad misma del término que se aplicaba indistinta-
mente a cualquier nave menor, sin tipificar con ellos ni su forma ni su fun-
cion,

Por tanto, aunque en estos recuentos la distincion funcional es impor-
tante, no cabe hacerse objetivamente y sélo puede lograrse una aproxima-
cion a través de distintos indicios de muy prolija puntualizacién, pequeias
noticias marginales sobre niimero de hombres en las tripulaciones, dedica-
ciones a transportes de vena o madera, referencias a estadias largas o a es-
tancias en puertos mas o menos lejanos asi como algunos extremos relati-
vos al tonelaje y a la tipologia.

1739 1749 1771 1776 1791 1797 1798 1799 1800 1802 1804
Bilbao 29 22 49 52 22 15 23 22 57 50 83

Plencia 37 68 58 56 59U 5411 44 64 11 4
Resto 14 18 17 37 34 32 40 39 20 14
Total 73 135 127 121 108 109 105 160 81 119

115. A.G.S. Marina ley 513 «Noticia de las embarcaciones pertenecientes a este puerto de la M.N. y
M.L. Ciudad de San Sebasti4n que se hallan fuera de &l hoy dia, 21 de mayo de 1779.

A.P.G. Sec. 2 Neg. 12 Ley 117. Expediente relativo al namero de embarcaciones que hay en esta pro-
vincia (1796).

116. No asi en la Montaiiesa donde frecuentemente la pinazas eran embarcaciones de pesca. Sin embar-
80 cabe decir que no parece probable que el concepto de pinaza como embarcacién mayor, apta para el ca-
botaje, con cubiertas, etc. no supere tampoco en el Pais Vasco a la mitad del siglo XVIII, indicandose tal
uso a finales de la centuria precedente. ZABALA Op. cit.
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Como ya he sefialado se incluyen, a veces, informaciones detalladas
sobre el tonelaje, pero las cifras sefialadas, no s6lo por razones técnicas, de
dificultad de arqueo, sino que probablemente también por motivos fisca-
les, son de poco fiar, hasta el punto de que varian de una declaracion a otra
y asi, confrontados los nombres de las embarcaciones bermeanas que
coincidian en las listas de los aflos 1771 y 76, se observa una tendencia a
aumentar de 2 a 5 toneladas en cada embarcacién; con tonelajes compren-
didos entre los 20 y 25 toneladas se pasa, cinco aflos después a los de 22 a 48
toneladas. Lo que convierte a la informacién en poco 1til, tanto como me-
dida comparativa, mas util que el simple numero de navios, como en cuan-
to valor significativo para diferenciar a los buques comerciales de los vena-
queros o pesqueros. 117

Una visién de los valores tal como se presentan indica un alza del nu-
mero de navios hasta 1791 y luego una fuerte disminucién provocada, a no
dudar por la guerra (se sefialan y cuentan, cuanto menos 11 embarcaciones
de Plencia presas a Inglaterra) para luego tras un tirén brusco en 1.800 re-
tornar a cifras similares a los previos a la crisis. Ahora bien, la parte mas
importante de esta flota, si no en nimero, si en toneladas es la bilbaina.

1776 1791 1802
N° N Tn N° N Tn N° N Tn

Bilbao 52 5328 28 2818 50 4436
Total 127 6841 127 6236 81 5118

La evolucién en numero, tipo y tonelaje de esta flota bilbaina, a través
de los registros comparables a la matricula, y atendiendo a las fechas
concretas de consulta se resume asi:

117. Como consecuencia de la duracioén supra-anual de cada pasaporte, llegando en algunos casos a ser
bianual; la representacion grafica de los pasaportes concedidos por afio no refleja la evolucion real del arma-
mento en curso por lo que he recurrido a la utilizacién de medias méviles trienales que pienso reflejan con
precision dicha evolucién.
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Afos Xl i 1 V |[VIIIIX | XI |XII} V | ? ?
1791(1797] 1798} 1799(1799} 1800|1800} 1800 1801] 1802 1802 | 1804

Fragata 2 i 2 2 2 113131212 7119 |22

Paquebote 2 _

Bergantin 171 8 | 14| 1312353513032 1713352

Goleta 1 1 1 3 2 2

Diate 1 1 1 1 1

Balandra ' 11 0 T T T T N A U S|

Laugres 2

Cachemarin | 6 6 7 7 7 6 123 2 5

Pinaza 2

Patache 1 1

Total 28 | 15 23 | 22| 21 | 51| 51| 45| 57| 50| 57 | 84

Tn. 2818| 1419] 2733 2603| 2513|8583 8583| 7808| — | 4436|10501]14681

* 1771: 49 embarcaciones con 4.754 Tn..
** 1776: 52 embarcaciones con 5.238 Tn.

Estas cifras son poco representativas de la realidad de la flota comer-
cial bilbaina porque desconocen un factor muy importante, la circunstan-
cia de que muchos propietarios de navios los matriculados con banderas de
otras naciones para proteger sus mercancias del corso. Por otra parte algu-
nos comerciantes extranjeros, para beneficiarse de ciertos privilegios de
carga, como ya hemos visto, podian matricular sus navios en Bilbao; ade-
mas de las consabidas practicas de contrabando de pabellén y cuantos sis-
temas, con fines fiscales o no, pudieran alterar la significacién de una pro-
piedad. Ademas la consulta en si, como hecha por un organismo oficial, el
Gobierno General del Sefiorio, tendia a generar ocultacién, preventiva de
presiones fiscales o requisas militares.

b. La coyuntura de las patentes

Con las limitaciones que se quiera, éste es un dato, el numero de
navios matriculados en la villa, aunque no quepa, en propiedad, hablar de
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FIANZAS DE PATENTES DE NAVEGACION!!7

Bilbao Santander
Afio Valores reales M.M.3 Valores reales M.M.3
N° Pat Tn. Pat Tn. |N°Pat Tn. N°Pat Tn.
1764 131 9.596
1765 166 11.640 141,6 9.759
1766 128 8.043 136,3 9.063
1767 115 7.507 123,3 8.413
1768 127  9.691 126,3
1769 137 103,3 6
1770 46 91,6 10 7,3
1771 92 64 6 8,6
1772 54 73,6 10 7
1773 75 58,6 5 9
1774 47 70,6 12 10,3
1775 90 68 14 15,3
1776 67 82,3 20 18,3
1777 90 78,3 21 20,6
1778 78 82,6 21 22
1779 80 52,6 24 15
1780 — 82,3 — 8,6
1781 18 6 2 3
1782 — 24,3 4 6,3
1783 55 27,3 13 13
1784 27 48,3 22 22,6
1785 63 62,3 33 27,6
1786 67 68,3 28 32,3
1787 75 5.415 74 36 6.626 37
1788 80  6.237 76,3 5.545 47 9.473 38,3 7.576
1789 74 4,984 81,3 5.580 32 6.630 41,6 8.196
1790 90 5.519 80,6 4.789 44 8.485 41,3 7.982
1791 78 3.865 87,3 4.823 48 8.833 55,6 10.695
1792 94 5.085 76 4.501 75 14.765 48,6 9.341
1793 56 4.554 63,6 4.087 23 4.426 43,6 8.425
1794 41  2.622 51,3 3.245 33 6.084 34,6 5.770
1795 57 2.559 39 3.807 38 6.800 36
1796 119 6.242 74,6 3.550 37 27,6
1797 48 1.851 78 3.288 8 17,3
1798 67 1.771 53,6 1.661 7 11,6
1799 46 981 38,6 967 20 15,1
1800 3 151 23,3 1.151 19
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matricula. Sin embargo estos datos no se refieren al armamento y el desa-
juste entre estos valores y los de las fianzas de patente es suficiente como
para intentar una clarificacion. Los datos bilbainos junto con la villa de
Santander y los registros del Sefiorio de Vizcaya, muestran coincidencias
que inducen a una explicacion; los registros de fianzas de patentes son re-
gistros que podemos considerar de armamento.

Por otra parte dadas las caracteristicas de las fianzas hay que compa-
rarlas, no con los valores bilbainos sino con los provinciales, lo que lleva a
una doble consideracion derivada del hecho de que siempre los valores de
«registro» sean superiores a los de armamento, ésto es, que parte de las em-
barcaciones consideradas capaces de comerciar no lo hacian, o se limita-
ban, al menos aparentemente, a un comercio provincial, sin salirse de Ia ju-
risdiccion bilbaina por lo que no necesitaba patente, y por otra parte, que
alguno de los navios capaces, se armaba en otros lugares, respecto a lo
cual, y a finales de siglo, no caben dudas. Algunas embarcaciones vizcainas
se armaban en Santander.

Los comportamientos son claros, al igual que las incidencias. Para Bil-
bao, el afio 1770 fue fatal, ;qué mas podia esperarse? Si para Santander lo
fue o no, no lo sabemos, pero me temo que lo exiguo de su flota por esas
fechas, y las condiciones de su puerto, no fueran tales que le hicieran sentir
mucho los efectos de la situacion.

Recuperada una cierta normalidad la situaciéon vizcaina se estabiliza
muy por debajo de sus anteriores niveles, al tiempo que se inicia el auge de
Santander, auge y armamento del que no puede ser ajeno el comercio ame-
ricano. Esta recuperacion se ve cortada por los problemas del inicio de los
80; el puerto vizcaino tarda en recuperarse al tiempo que en Santander y en
sus armamentos se nota cada vez con mas fuerza el impulso renovador,
América, camino, Consulado, Puerto. La gran caida de los afios 80 fue
maés general de lo que los datos aqui mostrados manifiestan, y su geografia
amplisima. En Nantes se dejé sentir antes y con mayor fuerza, y en otros
puertos europeos su incidencia no fue menor, como en los aflos 80 y 81 en
el Sund.

En esta linea expansiva del puerto montafiés, al igual que en la lenta
recuperacion bilbaina, la década finisecular, con sus miltiples problemas
de honda repercusién maritima, van a suponer un duro golpe; cuando la
villa bilbaina habia recuperado los niveles de armamento de diez afios
atras, en una lenta y penosa recuperacioén, justo cuando Santander daba su
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mas fuerte impulso, —el nimero maximo de patentes, 75, se produce en
1792— la situacién se vuelve todo lo adversa que quepa imaginarse. La
aparente euforia del armamento bilbaino en los afios 1795 a 1798 es eso,
mas aparente que real, en namero los armamentos aumentan pero el tone-
laje fletado es regresivo, la situacién parece no tener remedio y los princi-
pios del XIX, aunque menos penosos, no fueron mejores.

A lo largo del tiempo ni una sola vez el armamento montafiés supero
en nitmero el vizcaino pero éste es un planteamiento falaz desde que se con-
serva informacion, aunque sea dudoso el que fuera asi desde siempre. El
tonelaje fletado en Santander era mayor, notablemente superior, y ésto de-
bido a un hecho evidente, el comercio que en el atlantico europeo realiza-
ban los comerciantes bilbainos no les exigia grandes arqueos, no asi el trafi-
co que a través de Santander se hacia con el Atlantico Sur. Esta diferencia
de destinos acompanada de la l6gica peculiaridad de los arqueos derivados
de ellos expliéa porqué se dio un comportamiento diferente entre el nimero
de armamentos y el arqueo total de los fletes armados.
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En resumen, y acompafiado de la plasticidad del grafico que adjunto
pienso que por el momento, la mejor y mas completa informacién que po-
demos recoger sobre la capacidad comercial de la flota civil del norte se en-
cierra en estas fianzas de patentes de navegacion, pues suponen una infor-
macion lo suficientemente indicativa y continia como para decirnos algo al
respecto.

Mientras no se encuentren nuevas fuentes, informes de los comandan-
tes de marina, donde los haya, o documentos de otra indole, que por el mo-
mento se me escapan; mientras que no se haga un analisis serio de las
matriculas en los puertos a los que estas afectaban distinguiendo pesca de
comercio, poco sabremos de la flota comercial.

Ademas la practica, muy generalizada, de contratar verbalmente las
construcciones de los navios no ha sustraido una informacién importante.
Hasta tal punto era ésta una costumbre extendida que los poco frecuentes
contratos que podemos consultar resultan por término medio muy parcos
en noticias. La busqueda se complica por la falta de rigor en el cumplimien-
to de la ley ya que estaba reglamentado que toda transaccion de navios se
hiciera ante el correspondiente escribano de marina, y ésto si bien se
cumplié, en gran parte, en Santander, no se tenia en absoluto en cuenta en
Bilbao, complicandose asi notablemente la investigacion.

Aingeru ZABALA URIARTE
Director del Patrimonio Historico-Artistico
y Bibliotecas
Gobierno Vasco



