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A Maria Amor,
mi abuela, que me ensefo
a querer y a respetar a
Castro.



PREAMBULO

La idea central, mejor diriamos el objetivo, de este trabajo es
abordar el estudio del puerto antiguo de Castro Urdiales. Andlisis que
cronoldgicamente tendra su limite mediada la centuria del XIX. La razén
de esta primera eleccién es muy sencilla: porque este es el momento, a
nuestro juicio, en el que el entramado portuario castrefio entrara
definitivamente en la Orbita administrativa del Gobierno de la Nacion, v,
ademds, cuando empiezan a aparecer las primeras pruebas inequivocas
de modernizacién de las infraestructuras.

El propdsito de la investigacion es el de enfocar la cuestion desde
diversas 6pticas o campos de estudio. No se trata s6lo, como a primera
vista pudiera parecer, de un ensayo del puerto desde el punto de vista
arquitectonico; en realidad la vocacion de interpretacion, con ser
basicamente histérica, quiere ser multifuncional: estudio de las dotaciones
técnicas, institucionales, movimiento comercial, vida naval...

En realidad, la Unica esfera que dejamos fuera es la de la pesca. Y
no porque no sea ésta decisiva para la historia econémica y social de
Castro, sino por todo lo contrario. El asunto de la pesca es tan importante
que hemos preferido dejar para mas adelante una publicacion sobre la
misma, que en estos momentos estamos perfilando y preparando.

Las bases, los materiales, que hemos manejado y llevado laboratorio
propio del historiador, estd constituido por las diferentes publicaciones
aparecidas hasta ahora, ciertamente muchas, pero no abundantes en
relacion directa con nuestra ciudad, los documentos publicados en
diferentes catélogos, y, sobre todo, los riquisimos fondos conservados en
el Archivo Municipal de Castro Urdiales®, hoy en dia perfectamente
gestionados por los profesionales que a su cargo han puesto las
autoridades municipales.

' En adelante A.M.C.U.
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EL PRIMITIVO PUERTO DE CASTRO URDIALES

1. INTRODUCCION

Desde tiempos realmente muy remotos € ser humano fue consciente, por pura
actividad empirica, de que e transporte de mercancias por la mar era mucho més barato
y rapido que e efectuado por la superficie terrestre. Para llevar ala préctica aquella mas
que posible realidad es evidente que habia que contar, ademés, de |égicamente con
barcos, con puertos. Aunque pueda parecer que todo € mundo sabe lo que es un puerto,
ciertamente buscar una definicion técnica del mismo no resulta tan fécil. De todas
formas, la mayor parte de los especialistas en cuestiones de historia de la técnica hacen
una enunciacion parecida ala siguiente: un lugar en el que es posible realizar maniobras
de carga y descarga de manera adecuada, de fécil control fisca por parte de las
autoridades correspondientes, con posibilidades de almacenamiento de mercancias y
con garantias paralareparticion y distribucién de las mismas.

En los primeros estadios de civilizacion, fundamentalmente porque los barcos
tenian un tamafio reducido, y también debido a que las formas estatales de organizacion
socia no estaban muy desarrolladas, aquellos espacios portuarios no solian tener
grandes dimensiones. Los puertos eran simplemente pequefias playas y diminutos
abrigos naturales con muy poca dotacion e infraestructura de caracter técnico. Pequefios
cobertizos, sistemas de pantalanes y postes clavados en e suelo como ayuda de amarras
serian, a grandes rasgos, las minlsculas ayudas existentes en |os puertos primitivos.

Indudablemente Castro Urdiales, por los propios condicionamientos geogréficos
de emplazamiento, cont6 desde los primeros tiempos potencialmente con la mayor parte
de los ingredientes necesarios para convertirse literalmente en un buen puerto, e incluso
el adjetivo se podria extender hasta € de “magnifico”. La naturaleza, como ahora
veremos, hacia de la zona castrefia un buen abrigo natural para la navegacién, y una
franja costera de relativa fécil cargay descarga.



2. UNA NATURALEZA PRODIGA

Ubicada geogréficamente en la confluencia de los actuales territorios de las
comunidades auténomas de Cantabria y Pais Vasco, Castro Urdiales constituye un
territorio volcado a la mar. Casi todos los condicionantes geogréficos y naturales
dotaron a Castro de un cimulo de posibilidades, aunque, como luego veremos, también
de algunos pequefios problemas y lastres, que irdn convirtiéndola en una poblacién
eminentemente marinera, con un puerto de carécter “preindustrial” de unas innegables
posibilidades.

Hoy en dia la zona portuaria de Castro, tomando como referencia e faro, esta
stuada a43° 23 47 N. Y 3 12° 547 W.. En genera su lecho marino esta constituido
por afloramientos rocosos; pero, y este hecho acabard siendo decisivo en € nacimiento
y desarrollo histérico del puerto, en las proximidades de lo que hoy se entiende por
puerto pesquero y pargjes de Santa Anay San Guillén, el fondo es arenoso y de bastante
caado. Gracias a estas circunstancias y a relativo fécil amarre en las rocas proximas,
las embarcaciones de pequefio y mediano calado, también, como luego veremos, las
més comunes hasta bien entrada la Edad Moderna, encontraron en Castro un punto de
recaladay refugio de obligada referencia en el Cantébrico oriental..

2.1. MOVIMIENTO DE LA MAR Y DE LOSVIENTOS

Para entender un poco la cuestion a tratar, y poder acercarse paulatinamente a
devenir del puerto castrefio es imprescindible conocer, aunque sea de forma
aproximada, las propias peculiaridades de la mar que rodea casi literamente a la
antigua Villa. En este sentido hay que resefiar que en € Cantébrico, con predominio de
los vientos del oeste, el agua se mueve, ciertamente muy despacio, en direccion Este. Es
la interaccion tanto del viento como de la densidad del agua la que va a determinar la
existencia de corrientes ocednicas tanto en superficiey en profundidad.

En e Golfo de Vizcaya las corrientes son en redidad derivaciones de la gran
corriente del viento oeste del Atléntico Norte. En general son de intensidad muy
irregular, lo mismo que su direccion. Y ambas variables muy condicionadas por los
vientos predominantes en cada momento. Asi, durante la mayor parte del invierno
domina la corriente de direccion Este o Noreste; de forma que su intensidad tiende a
crecer en las cercanias del propio litoral. Por € contrario, en épocas estivales, muy
débiles y a veces con tendencia a variar repentinamente, abundan las corrientes en
sentido Oeste o Noroeste,

En general, las corrientes en e Cantébrico, y por elo en las proximidades de
Castro Urdiales, son bastante déhiles; siendo por ello durante muchos cientos de afios,
hasta la Ilegada de |a motorizacién, fundamental a la hora de navegar la componente de
los vientos.



En précticamente toda la costa cantdbrica la peor época del afio para navegar, y
més en tiempos de preponderancia de velas y remos, es el invierno. Es entonces cuando
son dominantes los vientos Noroeste y Suroeste; e primero responsable de grandes
temporaes. En cambio en primavera y verano hay grandes posibilidades de navegar
debido ala bgja persistencia primero del Norte y luego del Noreste, y también a que la
direccion de los mismos resulta muy bonancible a los buques. Por dltimo, tampoco hay
que olvidar la presencia del viento sur, que tanto en verano como en invierno, incide
directamente sobre |as maniobras de aproximacién y recalado en los puertos.

Tal como muy bien ha puesto de manifiesto J. Garay", para entender la incidencia
de todo este régimen de corrientes y vientos en e caso de Castro Urdiales hay que
pensar que su puerto hasta la construccion del rompeolas era “abierto ala mar”. De ahi
que en los inviernos con vientos fuertes y con marejada del Norte fuese casi imposible
la navegacion por su conchay proximidades, asi como también acercarse al mismo. Los
temporales invernales en Castro eran mucho més duros que en otros puertos vecinos del
Cantédbrico, pues como pronto veremos, ademas de los vientos y corrientes resultaba
determinante la configuracion geofisica.

2.2. UNA COSTA ACCIDENTADA, PERO BONANCIBLE

La costa castrefia se puede definir como “maciza, rectilinea y abrupta’. Con
alrededor de 20 Km. en linearectay cerca de 25 de sinuosidades. Desde €l Este, zona de
Covardn, hasta Sonabia en Candina por € Oeste ciertamente esté plagada de pequefios
accidentes geogréficos, con salidas y entrantes continuos.

Existen abundantes cabos (Dicido, Cotolino, “Cargjon de la Vigja') en los que la
mar ataca con fuerza, hacieno muy peligrosa la linea costera. Aunque no muy
numerosos, también es posible encontrarnos con pequefios idotes, como e existente en
las proximidades de la “Idla de los Conejos’, que de nuevo ocasionan problemas y
peligros para la navegacion. Son asimismo una reglidad importante las playas (Miofio,
Brazomar y Orifién)* y los promontorios o atalayas.

Ademés, la costa castrefia esta caracterizada por aparecer tremendamente
agujereada por lo que la voz popular conoce como cuvarefias, covarones y bucarones®.
Los primeros agujeros o chimeneas por los que sobre todo en invierno salen con una
fuerza extraordinaria auténticos chorros de agua. Los segundos, estrechos callgjones por
los que penetran las olas, aumentando su impetu a medida que se estrechan. Los
bucarones resultan ser peculiares entradas de agua marina hasta estancias cerradas (el
mejor y mas conocido es e “Pedregal de la Sefia Santiagd’).

Todo estos accidentes podian llevar a primera vista a pensar que en la cota
castrefia todo eran peligros. Sin embargo, a pesar de tantas alteraciones, tal como una
vez més ha puesto de relieve J. Garay, la mayor parte del litoral jurisdiccional castrefio
es sano, resultando de fécil navegacion por lamayor parte de su proximidad costera’.

! Garay (95) e llustracion de Castro, marzo de 200.
2 Arija(84).

3 Garay, Ilustracion de Castro, julio de 1999.

4 Garay, |lustracién de Castro, marzo de 1998.

5 Garay, |lustracion de Castro, noviembre de 1999.



Con ser sana en general la costa, especialmente bueno esy era el puerto de Castro.
Una serie de pequefios accidentes naturales confirieron al mismo unas excelentes
condiciones de abrigo, proteccidn y recalada. En estimacion de J. Garay, cinco han sido
las realidades naturales de cuyos beneficios se ha valido durante milenios Castro
Urdiales: Monte de Santofia, Punta del Rebanal, boca de Urdiales, callejones proximos
al actual casco urbano y susimponentes pefiones.

La punta de Santofia, sobresaliente hacia la mar unas 5 millas mas que Castro y a
11 de distancia costera, protege a puerto de los vientos de direccién oeste en todas sus
variantes. La Punta del Rebanal, auténtico ecuador de la mar castrefia, ahorra intensidad
alos mares de fondo. La boca de Urdides “recoge un mar de fondo horrible, purgando
al puerto de Castro de muchas resacas. Urdiales es un auténtico embudo que protege a
Castro en buena medida de la mar de fondo’®. Los callgjones, fundamentalmente los
més inmediatos de la “Ensenada de los Canteros’ y la “Ensenada del Campo Santo”
acaban por absorber las Ultimas sacudidas de la mar de fondo. Por ultimo, los pefiones,
auténtica esencia y razon de ser de Castro Urdiaes, hacen de freno o rompeolas natural
en su concha. En palabras de Garay, sin duda la persona que mas y mejor ha escrito
sobre estas cuestiones, “ Esta peninsula es el alma mater de nuestra historia’”.

Como decimos, todos estos accidentes brindados por la Naturaleza convirtieron a
Castro en un excelente puerto de refugio y recalada, muy bien protegido de los
peligrosos vientos cantdbricos del Oeste. Aunque més tarde volveremos sobre esta
cuestion de forma més extensa, hay que subrayar que estos elementos geogréficos, junto
con la propia configuracion de la costa 'y del fondo entorno a la concha, convirtieron a
Castro en un magnifico puerto, al que podemos cdlificar, a pesar de no gustarse
enteramente a ciertos canones técnicos y de manual, como natura. Puerto a que podian
acudir y aproximarse con mucha rapidez las embarcaciones de remo y vela, pero, eso si,
siempre que no tuvieran un excesivo tamafio y proporciones.

2. 3. PERO NO TODO FUERON VENTAJAS

Empero de todo o expuesto, indudablemente no hay que idedlizar la situacion en
demasia, puesto que también desde tiempos muy remotos € puerto de Castro Urdiales
presentd con bastante evidencia lastres e inconvenientes de consideracion. El viento del
Noroeste y norte, con los que se podia navegar en otros lugares, como por gjemplo en el
Abra de la ria de Bilbao, hacian imposible agui la salida y entrada a las embarcaciones®.
En la estacion inverna eran frecuentes los tenaces temporales. Unas veces la mar de
fondo, resacas y otras la marejada fuerte aparecian en la propia Concha, impidiendo
violentamente la actividad marinera en toda sus variantes y produciendo continuados
accidentes.

Los inviernos, no cabe duda, como podran de manifiesto multitud de documentos
en épocas moderna y contemporénea, eran més duros que en otras zonas portuarias
proximasy vecinas.

6 Garay (95).
7 |bidem.
8 Garay, |lustracién de Castro, marzo de 2000.



3. LASEPOCASMASPRIMITIVAS

3. 1. CASTRO URDIALES: UNA ZONA POBLADA DESDE MUY
ANTIGUO

4

Los hdlazgos y excavaciones arqueolégicas (“La Lastrilla’, “Déarsend’, “Macizo
de Juan Gémez” y cueva de “La Pefia’, las més conocidas), con diversos materiales y
hasta representaciones de arte rupestre, asi como los estudios e investigaciones a que
han dado lugar, ponen de manifiesto que la comarca de Castro ha estado poblada desde
lo que podemos dar en llamar “tiempos primitivos’. Varios milenios antes del
nacimiento de Cristo la costa de Castro Urdiales servia de habitat a diferentes grupos
humanos y esta claro que buena parte de los recursos y alimentos ya eran adquiridos de
lamar. Sin duda, este hecho demostrado, la presencia humana y milenaria en €l litoral,
nos hace suponer la existencia de una temprana vocacién marinera en aquellas gentes
(Paleolitico y Edad del Bronce)®. Sin embargo, todavia es muy poco lo que sabemos
sobreello.

3. 2. PRIMEROS SISTEMAS PORTUARIOS DESARROLLADOS
TECNICAMENTE

Pero fue en & seno de las civilizaciones antiguas mas desarrolladas, caso de
Egipto, Mesopotamia e Indo, y luego en general en todos € Mediterrdneo oriental,
donde se produjo un primer aumento tangible del nimero y tamafio de los barcos y del
flujo comercial en las rutas maritimas. Tales fenébmenos dieron lugar a que las
primitivas y simples infraestructuras portuarias, la mayoria puramente naturales, no
fuesen ya suficientes. En aquellos momentos y circunstancias € hombre no tuvo més
remedio que empezar a modificar la Naturaleza, y asi abordar la construccién de los
primeros muelles dentro de los espacios portuarios.

Los Egipcios comenzaron a utilizando como puertos a las pequefias lagunas
cercanas a la costa, que luego conectaban con la mar mediante la construccion de
candes. Alrededor del segundo milenio antes de Cristo también sabemos que en las
zonas més orientales del Mediterraneo existian algunas obras a las que se podia calificar
como primitivos muelles. Es cierto que aln conocemos poco de la técnica portuaria de
la Civilizacién griega, aunque si sabemos que utilizaron sistemas de pequefios
malecones y que empezaron a estudiar con bastante interés e dificil problema de la
colmatacion de las arenas.

3.3.ROMA: LA PRIMERA GRAN CIVILIUZACION PORTUARIA

Ahora bien, a pesar de todos los precedentes antes apuntados y perfilados, los
primeros grandes disefiadores de una auténtica técnica portuaria fueron los Romanos. El

° Gonzédlez Cuadra (99).



avance que se produjo en esta materia dentro la civilizacion latina fue extraordinario.
Hasta € punto de que gran parte de las obras portuarias europeas realizadas hasta muy
entrada la Edad Moderna seran deudoras de los logros conseguidos en agquel periodo
clasico.

Hagamos un somero repaso de las novedades técnicas aportadas por la cultura
romana. Empezando por e propio vocabulario latino, la abundancia de términos, como
moles (escollera), ripa (muelle), ostium (bocand)..., ya demuestran de entrada el
desarrollo técnico y portuario del que estamos hablando. Comenzaron a construir
muelles muy pesados con € fin de evitar la succion marina. Para obras de tanta
envergadura emplearon procedimientos de cementacién hidraulica, encofrados de
madera, pilotes, grias y martillos pilones. Incluso abordaron disefios de sistemas de
faros como apoyo ala navegacién. No faltando tampoco estudios sobre las corrientes,
mareas y procesos de sedimentacién de laarena.

Cas todos aquellos logros tuvieron lugar en e ambito mediterrdneo. Los
Romanos se dieron perfectamente cuenta de que construir un puerto artificial en aquel
mar era mucho més facil y sencillo que hacerlo en e Atléntico. Pudieron apreciar en
términos précticos como en aquellas latitudes € olege era cas siempre de mayores
proporciones, que los temporales resultaban mas abundantes, y que las oscilaciones de
las mareas eran muy marcadas y pronunciadas. Ante todas aquellas redlidades y
dificultades los pocos puertos costeros que los Romanos levantaron en éreas atlanticas
fueron casi siempre muy pequefios; destinados a uso casi exclusivo de barcos peguefios
y de poco calado. Cuando tuvieron necesidad, por razones eminentemente militares en
la mayoria de las ocasiones, de utilizar navios de més envergadura imitaron en cierta
medida a los Egipcios. se valieron de pequefias lagunas o de los estuarios de los grandes
rios europeos. Es decir, construyeron espacios portuarios literalmente “tierra a dentro”.
Este seria el caso del nacimiento de los puertos de Colonia, Amberes, Nantes, Burdeos o
Londres. Todos ellos sustentados en aguas interiores, en las que se aseguraba, pese alos
cambios del nivel de las maresas, |la flotacion continua de los grandes barcos y se evitaba
el peligro de unamés que posible rotura del casco en caso de que quedaran varados.

3. 4. PRIMERA MENCION PORTUARIA DE CASTRO URDIALES:
PORTUSAMANUSY FALVIOBRIGA

Aungue nos movemos por un terreno muy resbaladizo para un historiador
acostumbrado a navegar por los documentos, en esta introduccion a andlisis historico
del puerto de Castro Urdides, y a la vez enlazando con los Ultimo pérrafos y
sugerencias, no se puede dejar de mencionar su tan afamado pasado indigena y romano.
Textos clésicos (Plinio y Ptolomeo) e investigaciones arqueol 6gicas varias han puesto
de manifiesto la existencia de un primer puerto indigena y prerromano: € de “Portus
Amanus’ o “Puerto de los Samanos’. Establecimiento sobre € que a partir del siglo |
después de Cristo se fundard la también muy conocida colonia romanade “Flaviobriga'.

No cabe duda de que la excelentes condiciones naturales, tantas veces repetidas y
a repetir, de la costa castrefia, fundamentalmente la entrada de la ria de Brazomar y
sobre todo los pefiones que daban abrigo a su concha, debieron ser la base del tantas
veces nombrado en la historiografia local y regiona “Portus Amnus’. También es



posible que los colonizadores romanos comenzaran a redlizar algunas pequefias obras,
especialmente en lo que hoy entendemos por e puerto castrefio. Pequefios cobertizos,
algin establecimiento de salazén posiblemente, quiza un sistema de faro en la zona
proxima al actual pargje de la Atalayay Campo de Santa Maria, pantalanes flotantes, y
hasta algin rudimentario y diminuto muelle. En este dltimo caso, incluso varios
estudiosos y arquedlogos han querido ver restos de un muro, aparecido con motivo del
derribo del edificio conocido popularmente como “Café La Marind’ o “Casa de la
MATRA", junto ala Dérsena actual .

Sea como fuese, con 0 sin obras de infraestructura efectuadas ex profeso, 1o cierto
es que entorno a lo que luego seria la villa de Castro Urdiales se habia erigido antes de
la llegada romana un complgjo portuario, muy primitivo, pero muy conocido en su
tiempo en toda la costa cantdbrica. Y, ademés, que luego seria todavia mas potenciado y
agrandado por |os romanos.

Pero seria un error magnificar desde el punto de vista de la historia de la técnica
portuaria la realidad de aquel primitivo y primer puerto. Es posible que los Autrigones,
grupo a que pertenecian los ancestrales Samanos, practicaran agun tipo de actividad
pesquera y una pequefia navegacion de cabotgje y de temporada con primitivos barcos
hechos a base de pieles de animales, quiza valiéndose del abrigo de los viejos pefiones,
arenalesy entradas de laria. Eso si, todo mayoritariamente natural.

Los Romanos, ya lo hemos dicho, no construyeron en general grandes
infraestructuras portuarias en las costas atlanticas y cantabricas. Pero si que es innegable
que “Flaviobriga’ fue un importante puerto de apoyo para sus dominios atlanticos,
punta para comunicaciones con € interior de la meseta septentriona hispana, centro de
pequefias exportaciones de mineraes, y, sobre todo, punto basico en su definida
estrategia militar de dominio y defensa. También, sobre todo en épocas veraniegas, por
aqui aparecerian barcos que hacian la ruta entre los que hoy es la costa atlantica
francesa (Aquitania) y las |slas Britanicas™®.

En definitiva, parece claro que cuando se habla de “Portus Amanus’ o de
“Flaviobriga’, més que en un puerto con abundantes dotaciones e infraestructuras
técnicas, habria que pensar en un simple lugar, eso si muy protegido por los accidentes
geogréficos costeros, en el que se practicaban actividades marineras, tales como la pesca
y © tréfico naval de cabotgje a pequefia escala.

4. UN MUNDO MEDIEVAL DECISIVO

A pesar de aquel brillante pasado indigena y romano de Castro Urdidles y su
puerto, y a pesar del orgullo que este hecho supone para el acerbo cultural e identidad
de sus actuales habitantes, es indudable que la verdadera historia de este nicleo costero
tiene unas raices medievales. Tal como perfectamente ha sefiadlado |a profesora Arizaga,
pese a que “ Santander y Castro se asientan sobre antiguas colonias romanas, no existio
una continuidad en la vida urbana. Y los documentos medievales demuestran que sus
habitantes no fueron conscientes de estar viviendo sobre nicleos romanos. Era una

10 Chic Garcia(95), pp. 85 86.



pura coincidencia aquella eleccion del mismo espacio. Las villas actuales son las

herederas del entramado medieval, y no del romano”**.

Casi siempre en € terreno de la Historia, entendida como ciencia social, las cosas
no son de impronta tan radical. No se pasa del blanco a negro sin previos estadios
intermedios, ni los cortes en los asentamientos humanos son tan drasticos. Es muy
probable que la existencia de una antigua colonia romana pesara sobre el animo de los
futuros repobladores medievales castrefios. Pero, es més que claro que lo que va ser €
puerto de Castro durante las llamadas cominmente Edad Moderna y Contemporénea
hunde sus raices y se apoya en todos sus resquicios en la época medieval.

Asomandonos a la ventana de la historiografia, en una fecha tan madrugadora
como €l afio 1892 un articulista castrefio poniaya el dedo en la yaga sobre este tema, al
sefidlar la importancia del hecho medieval en la historia del municipio y de su puerto.
Con ocasién del homengje que se daba a famoso politico Sr. Eguilior, después de
conseguir aguel una importante mejora en la infraestructura portuaria de finales del
siglo XIX, se publicaba en € periddico “Fray Veras' € siguiente pequefio, pero jugoso,
articulo:

“Colocada a la cabeza de las poblaciones maritimas de la
costa cantébrica durante la edad media, la villa de Castro,
mercantil y guerrera, pescadoray corsaria, mantuvo su puesto
preferente en medio de gloriosos esfuerzos y nobles
sacrificios, hasta tanto que e progreso de la navegacion
requirié para las nuevas naves, de mayor porte, fondeaderos
més amplios, segurosy abrigados.

Desde entonces e incesante afén, € deseo perdurable de
cuantas generaciones se han sucedido en nuestra villa ha sido
la realizacion de unas obras que parecen demandadas por las
excelentes condiciones del surgidero, la construccion de un
puerto que la naturaleza entrega a medio hacer a la mano del
hombre. No hay documento de importancia que no hable de
nuestro pasado, en el cual no se vea patente y vivisima esa
aspiracion constante de los castrefios, no ha habido monarca a
cuyos oidos no hayan hecho llegar e eco de sus clamores’*2.

En los anteriores parrafos se perfilan con una enorme sagacidad las lineas
maestras de la historia portuaria castrefia: la raiz medieval, la importancia de las
ventajas proporcionadas por la Naturaleza y la necesidad de obras artificides para
mejorar e intentar adaptarse a los cambios que se irdn produciendo en el mundo de la
navegacion.

La hipétesis de trabajo, que en las sucesivas péaginas y apartados trataremos de
corroborar, con la que partimos a analizar el medioevo castrefio se podrian resumir en
tres puntos:

1 Arfzaga (96), pp. 71y 72.
12 Fray Verés, n°. 67, 24 de abril de 1892, “ Al Excelentisimo Sefior Don Manuel de Eguilior”.



1. Castro Urdiaes fue una de las primeras villas del litoral cantébrico en
empezar a ser repoblada y en recibir carta foral, debido fundamentalmente
al hecho, ya tantas veces repetido, de las magnificas condiciones
geogréficas de su puerto natural .

2. Muy pronto toda la zona del casco urbano y puerto se ira perfilando en
funcién de tres necesidades, surgidas ante también tres incuestionables
redlidades. la exigencia de dar cobertura a su naciente flota pesquera,
mercante y a su privilegiada situacién desde la dptica de la estrategia
militar-defensiva.

3. Entre los siglos X1l y XV se ird poco a poco conformando la dotacion
técnica del primitivo puerto con la aparicion de los primeros muelles,
paredonesy obras auxiliares.

Pero para poder entender todos estos procesos en su justa dinamica resulta
imprescindible hacer un pequefio repaso de los origenes medievaes, aunque sea esta
vez sOlo superficidmente. En este sentido, précticamente la totalidad de los
medievalistas admiten en la actualidad que hasta el siglo XII € litora cantdbrico eraun
espacio marginal, muy poco habitado y materialmente sin vida urbana.

4.1. LOSTIEMPOS OSCUROS

Con anterioridad a siglo X| parece estar claro que alo largo del litoral cantébrico
no existia nada que pudiese se denominado como flota, no apareciendo tampoco signos
de navegacion habitual y continuada. Es cierto que desde mediados del siglo IX se
habian producido incursiones y ataques de normandos y piratas. Como muy bien ha
puesto de manifiesto Alberdi™®, en medio de estas circunstancias era dificil que se
produjeran mejoras técnicas y progresos en la marineria. Hasta e siglo X1 y XII toda
nuestra zona era sencillamente una tierra de invernada para la ganaderia trashumante.
En apreciacion del profesor Ruiz de la Pefia', y utilizando bésicamente los textos de la
“Historia Compostelana” y la “Crénica Adefonsi Imperatoris’, todavia durante los
primeros decenios del siglo Xl la costa céntabra estaba asolada por repetidas
incursiones de piratas musulmanes. Ello provocaba que los escasos habitantes ali
asentados abandonaran regularmente la franja costera entre la mitad de la primavera'y
del otofio, o que se refugiasen en las cavernas cercanas a los montes. Sin embargo, estas
incursionesy las normandas habian empezado a remitir en intensidad haciaya un siglo.

Coincidiendo con estos Ultimos hechos empezaron a surgir los primeros signos
evidentes de repoblacion. Peguefios monasterios de corte sefiorial, casi todos bajo la
Orbita del gran San Millan, comenzaron a congtituirse, importando a la vez toda una
serie de valores de carécter romanizante y mediterrdneo con una planificacion
organizativa y de dominio politico del espacio geogréfico. Unidos a las vigjas rutas

13 Alberdi y Aragén (98).
4 Ruiz de la Pefia (89), p. 257.



ganaderas, aquellos ntcleos empezaron a explotar |os recursos agricolas y también, muy
importante en nuestro caso, pesqueros™.

Précticamente a la vez, junto a los diminutos monasterios, afloraron asimismo
otros diminutos niicleos de campesinos libres y pequefios propietarios, que parciamente
iban a dedicarse a las fagnas pesgueras y en especid a la caza de la ballena
Precisamente ellos serén € germen y semilla de algunas futuras villas costeras.

Todos estas variaciones, y otros que luego veremos, significaban un cambio de
ambiente y un magnifico “cado de cultivo’ para que la franja costera de Castro, y en
general todo el Cantdbrico, no solamente se empezara a llenar de gente, sino que
surgiesen los primeros conatos de una navegacion permanente. Mientras tanto en la
costa francesa se habian asentado, centrados en torno a Bayona, toda una serie de
comerciantes de vigja estirpe normanda. Alli, desde mediados del siglo XI, se produjo
un importante desarrollo de las pesquerias, caza de ballenas y comercio maritimo, muy
protegido todo por los poderes politico y religioso. Luego, los pequefios
establecimientos litorales del Cantdbrico comenzaron a mantener contactos con esta
zona de Bayona, y de esta forma los comerciantes y marineros normandos también
empezaron a aparecer asiduamente por nuestra costa.

Precisamente de aguellos contactos comerciales y sociales con los descendientes
de los vikingos asentados en |as costas francesas, cuando acudian alos mares cantabros,
surgio la “contaminacion técnica’ que posibilitara e ulterior desarrollo de nuestra
navegacién costera Hoy en dia, con € nivel de conocimientos existente, resulta
innegable la raigambre nérdica de las embarcaciones y forma de navegar primera de los
habitantes cantabros. El contacto continuado con las gentes de la vecina costa francesa
sirvié para que se produjera la transmision de las técnicas navales.

4.2.NACELA LUZ

Todos aquellos cambios van a recibir un espaldarazo definitivo mediando € siglo
XIl. El rey Alfonso VII tomé militarmente Almeria en e afio 1147, justo a la vez que
los portugueses conquistaban Lisboa. Estas empresas militares acabardn con la
“endémica inseguridad de los mares’*® y con e peligro de las apariciones de piratas en
el mar Cantdbrico. Y e proceso repoblador costero se “dispard” definitivamente;
traduciéndose, entre otras cosas, en un rapido, y hasta espectacular, desarrollo urbano y
portuario. Segin R. de la Pefia, a pesar de la comentada impronta tipicamente medieval,
en e nacimiento del nuevo sistema jugardn un primer papel muy importante los
“pequefios establ ecimientos preexistentes’, que por decision regia adquiriran atributos y
formas de agrupacion claramente urbana®”.

Asi pues, parece mas que claro que desde la segunda mitad del siglo Xl y alo
largo del XIIl'y XIV seirén fundando toda una serie de villas en € litoral, culminando
un proceso de poblamiento y organizacion de la zona, y produciéndose a mismo tiempo
un cada vez més acusado intervensionismo monéarquico con e clarismo propésito
militar de fortalecer lainfraestructura naval de sus posesiones.

15 Alberdi y Aragén, ob. cit.
16 Ruiz de la Pefia, ob. cit., p. 261.
7 | bidem.



Es abundantisima la bibliografia hoy consultable sobre el desarrollo medieval de
la orla costera cantdbrica, y buena parte de ella de una excelente calidad cientifica. Pero,
sin embargo, nosotros vamos a servirnos fundamentalmente del trabajo de por J. I. R. de
la Pefia, presentado con ocasion de la conmemoracion del fuero de Santander, sobre €
avance urbano y comercial de las villas costeras de la actual Comunidad de Cantabria®®.
Larazén es sencillamente de orden operativo: las secuencias en €l presentadas sirven de
andamigje y tel6n de fondo a propdsito de este trabgjo, y brindan un marco perfecto
parair encastrando los cambios producidos en la infraestructura portuaria y marinera de
lavillade Castro Urdiales.

Hay que sefidar, de entrada, la importancia que para nuestra “historia’ tendra el
trascendental hecho de que & rey Alfonso VIII controle muy pronto cas todo e
territorio que hoy se entiende por € litoral cantabro, entre Asturias y e Pais Vasco. Es
decir, la Unica zona que en un principio tenia el reino de Castilla para salir alamar: “En
este limitado espacio litoral sera el puerto de Castro Urdiaes e primero que reciba del
monarcael privilegio de villazgo en 1163...”*°.

4. 3. EL GRAN ESPLENDOR MEDIEVAL

Aunqgue con las debidas precauciones, y consciente de que se pueden introducir
multiples matizaciones, J. I. R. de la Pefia propone las siguientes fases en el desarrollo
portuario y urbano de las villas costeras cantabras, por tanto también de Castro, y que
nosotros ampliamos hasta el siglo XV: 12 1163-1220/30, 22 1240/50-1268, 3* 1268-
1300, 42 1300-1380 y 52 1380-1515.

4.3.1. PRIMERA ETAPA: 1163-1220/30

A partir de la fundacion oficia (la concesion foral y de villazgo) de Castro
Urdiales, ésta aparece ya en € litoral, un poco més tarde también Santander, como uno
de los enclaves portuarios mas activos. Es cierto que en un principio parece que e rey
Alfonso VIII no tenia muy claras las potenciales posibilidades del puerto castrefio,
puesto que en 1187 se desprendi6 de la Villa en favor del monasterio burgalés de Las
Huelgas. Pero muy pronto, a cabo de unos afios, al comprobar con datos palpables €
despertar de la actividad marinera'’y comercial, e Monarca recuperard e control directo
de la misma (afio 1192). Enseguida, constituyendo otra evidencia del crecimiento de la
actividad portuaria, e Rey concedié € diezmo del portazgo a la Catedral de Burgos con
base en € transito de pafios, cueros, armas y otras mercancias. También concedera al
monasterio de San Juan de Burgos € diezmo de las rentas redes y de todos los
productos llegados a puerto, excepcidn, claro estj, del Portazgo ya en manos de la
catedral burgalesa®.

Hay multitud de pruebas indirectas de los nitidos progresos de la actividad
comercial portuaria yaincluso en los mismos tiempos de Alfonso VIII, € Rey fundador.

28 | hidem.
19 |bidem, p. 264.
% |bidem, pp. 277y 278.



Es ahora también cuando se ponen las bases de la sdlida y secular relacion comercia y
caminera entre Castro Urdiales y los mercados del norte de la actual provincia de
Burgosy del Alto Valle del Ebro. Resulta, en este sentido, muy esclarecedor que sea
en esta época cuando se producen multitud de concesiones de villazgo, de ferias y
mercados en muchos lugares de esas zonas™.

Parece fuera de controversia que entre las razones de este primer desarrollo de
Castro hay que sefidar, en primer lugar, la estrictamente histérica: “la propia prioridad
cronolégica de las fundaciones de villazgo”. En este sentido en 1200 en toda la fachada
cantdbrica sblo 7 villas han iniciado su andadura urbana’: 3 en Cagtilla (Castro,
Santander y Laredo); 1 en la costa de Vizcaya (San Sebastidn); 1 en Asturias (Avilés) y
2 (Ribadeo y Ferrol) en Galicia?®. Tampoco hay que perder de vista nunca la bondad de
su enclave natura y bastante protegido, y todo € entramado juridico-fiscal, que por la
via de las exenciones y privilegios trataba desde la esferas regias de potenciar aquella
neciente realidad mercantil y marinera. Por Ultimo, no deberiamos olvidar otras dos
consideraciones. una de naturaleza politica y otra mucho més estrictamente militar. Asi,
“el interés de los monarcas (...) por potenciar los recursos de una incipiente flota con
vistas a las campafias del sur"?. Muy decisiva a corto y largo plazo ser la componente
puramente militar, pues es indisputable que la fundacién de Castro, igual que la de otras
villas vecinas del litoral, respondi6 a una estrategia clarisima de la Monarquia: su fécil
defensa desde el punto de vista militar gracias a la presencia de muchos promontorios
de sencilla custodia tanto por tierra como por mar. B. Arizaga ha remarcado en més de
una ocasion este hecho, ya que los monarcas castellanos consideraron desde un
principio a esta zona como una auténtica frontera de sus posesiones, que habia que
defender atodo trance fortaleciéndola con murallasy castillos™.

Por lo que respecta a la infraestructura urbana y estrictamente portuaria, es en este
periodo cuando la llamada “Media Villa de Arriba’, la primera de Castro, se encga
arededor de los pequefios arenales y rocas que pasando los afios se convertirdn en el
puerto propiamente dicho. También cuando comenzaria la conquista de sus grandes
cantos y pefiones para guarecer y controlar su espléndida concha, construyendo en
primer lugar la vigia ermita roménica de San Pedro®, futuro centro de reuniones
especialmente del Cabildo de Pescadores?. Y es muy probable que asimismo en estos
afios se edificase (¢sobre agun resto romano?) e fundamento del Castillo, luego
completado en el siglo XV?’. Por (ltimo, es probable que en esta época se construyese
el famoso “Palacio real del rey Alfonso”, del que quedd nitida constancia en la memoria
colectivadela Villa®.

2 Fernandez de Pinedo (89). Este auttor dice al respecto: “ Es probable que e temprano aforamiento de
parte de la costa cantabra esté vinculado ala creacion de los pueblos de M edina de Pomar, Frias,
Mijangos, Cridesy quiza Villasana de Mena en épocade Alfonso VII (1126/57) y Alfonso VIII
(1158/1214). Habia sido un temprano intento de abrir unaruta, con direccion N. — S,, que partiendo de
Castro acanzase € ato valle del Ebroy e Norte de Burgos, con vistas a captar para los puertos cantabros
las exportacionesy la demanda de pafios de unaamplia, rica, y densamente poblada zona en laépocay
que hasta entonces se surtia por el Camino de Santiago”, pp. 245y 246.

2 Ruiz de la Pefia, ob. cit., p. 275.

2 |bidem, p. 276.

2 Arizaga, ob. cit., p. 76.

% p, Bustamante (80). Este auttor cita un documento del afio 1178 en e que ya se mencionaalaermitade
San Pedro.

% Echavarria (73), p. 119.

2T\ V. (90).

% Echavarria, ob. cit., p. 37.



4.3.2. SEGUNDA ETAPA: 1240/50 - 1268

A grandes rasgos podemos afirmar que nos encontramos ahora en un periodo de
consolidacién y de progreso genera de la vida marinera y urbana. De forma siempre
indirecta, pues los documentos “no dan para més’, sabemos que en toda la costa
cantabrica, y muy en especial en Castro, se produce un notable desarrollo del trafico
mercantil y portuario, resultando directamente respaldado por toda una serie de
concesiones y privilegios fiscales dados por la Monarquia, aunque en nuestro caso la
exencion del Portazgo no se consiga hasta € afio 1285. Una prueba incuestionable del
desarrollo a que ha llegado la flota castrefia se puede encontrar en su participacion, de
primer orden, en la reconquista de los litorales andaluces®. Incluso tropezaremos a
castrefios interviniendo en la repoblacién de Cédiz.

Aungue no es e propdsito de este trabajo €l abordar temas pesgueros, no deja de
ser significativo, para calibrar una vez mas los progresos de que hablamos, las noticias
que tenemos de la expansion de este sector extractivo y de los inicios de una
rudimentaria industria conservera del salazdn. Son afios en que |os pescadores de Castro
[legaban habitualmente en sus campafias hasta la costay mares gallegos.

Maés barcos, més transportistas y marineros, mas pescadores, y también mayor
conexién con las tierras del inmediato interior, hacia las que iban destinadas buena parte
de las actividades econémicas anteriores. Es ahora cuando se consolida definitivamente
el camino, basicamente arriero y trajinero, de Castro Urdiales hacia la Meseta a través
del Valle de Mena, Losa y cruce de Ebro por Miranda y Puentelarra, buscando
ineludiblemente la ciudad de Burgos, € gran centro mercantil del momento.

También es en estos afios cuando aparecen mas signos de crecimiento
demogréfico en la Villa, con la llegada de muchos nuevos colonizadores. Buena parte
de los cuales son de clara procedencia exterior, sobresaliendo entre ellos las gentes
marineras originarias de tierras francesas®. Gentes que llegardn a Castro trayendo
consigo su enriquecedora cultura y sus valiosismos conocimientos  técnicos,
especialmente detectables en cuestiones constructivas y navales. Ser4 e momento en
que € esgueleto urbano, arquitecténico y marinero castrefio reciba un nuevo
espaldarazo. Aungue no contamos con documentacion expresa de carécter directo, ni
tampoco con seguridad en las fechas, parece que es ahora cuando dehié perfilarse una
de las primeras lineas defensivas con la instalacion de la murala urbana. Asimismo
debid ser en estos momentos cuando se acometio el disefio y primeras obras de la gran
iglesia de Santa Maria: un peldafio mas en la conquista de las grandes rocas protectoras
del puerto, aprovechando, sin duda, la presencia y conocimientos de todos aguellos
nuevos vecinos llegados del otro lado del Golfo de Vizcaya. Con este gran edificio no
solamente se resolvian las necesidades de culto de una Villa en constante crecimiento
demogréfico, pues era capaz de albergar a casi un millar de personas, sino que también
se apuntalaban otras dos cuestiones vitales. Por una parte la Iglesia se integraba en la
planificacion defensiva que habia empezado a disefiar ya Alfonso VIII. Y ala vez, no
cabe duda, dado € gran volumen, proporciones, atura y maestuosidad que llegara a
alcanzar la edificacion mariana, serviria de sefia inequivoca a la gran cantidad de

2 Ruiz de la Pefia, ob. cit.,, pp. 281y 282.
% |bidem, p. 282.



barcos que se acercaban hasta estas latitudes buscando la seguridad del puerto
castrefio®. Muy posiblemente e crecimiento comentado de la poblacién se trocase
ademas en e salto definitivo del casco urbano hasta €l otro lado u orilla del “arroyo de
Melida’, siendo unarealidad asi el segundo gran barrio: la“Media Villade Abgjo”.

Es también verosimil que a lo largo de esta etapa se construyera alguno de los
puentes, posiblemente € primero y con mas rasgos ojivales, que expresara otra vez un
nuevo avance en la conquista definitiva aflos més tarde del “Pefidén de Santa Ana’, y con
ello los iniciales eslabones para construir e primer gran muelle de Castro®. Mientras
tanto, arededor de los que serd la plaza del Ayuntamiento, ademas de manufacturarse
habitualmente diferentes tipos de naves, se iran construyendo pequefios muros o
muelles muy toscos, escalinatas de poco calibre, rudimentarias rampas, pantalanes
(primero de madera y con € tiempo verdaderas pasarlas pétreas), y se levantara un
puente para cruzar € agua que inundaba lo que con €l paso de los siglos sera la calle
Mélida, y asi posibilitar la cdmoda comunicacion entre las dos medias villas.

4. 3. 3. TERCERA ETAPA: 1268 — 1300

Estamos ahora en €l periodo culminante de la época de expansién medieva, tanto
naval como portuario, de la marina de las villas costeras cantébricas, con Castro, sin
duda, a la cabeza. Aquellos puertos son ya algo mas que un esperanzador mundo
embrionario. Constituyen una realidad plenamente vinculada, desde Sevilla a Norte de
Europa, en los circuitos comerciales mas activos del Atléntico. No cabe duda, la prueba
més clara de aquel singular desarrollo naval y marinero se concreta en la Carta de
Hermandad de las villas de la Marina de Castilla con Vitoria firmada en el afio 1296, y
precisamente protocolizada en Castro Urdiales. Todo un simbolo y a la vez indicador
del papel que jugaba Castro en todo aquel entramado portuario y comercia. A lo que
habria que afiadir, como nueva prueba de desarrollo, la participacion de sus barcos con
el Rey en las importantes empresas militares de la zona del estrecho de Gibraltar®®. De
todas maneras, nunca hay que perder de vista que en los puertos cantébricos, y en
Castro, ademas de pescadores, |as gentes eran mayoritariamente transportistas y piratas.
Gentes y barcos alquilados a los comerciantes extranjeros y del interior peninsular para
traer fundamentalmente productos textiles y exportar hierro y lana®.

31 Casado Soto (75). En opinién de este especialista en cuestiones navales cantabras, “ Lasiglesias géticas
delas villas maritimas son testimonio de |la prosperidad que alcanzaron durante aquel siglo, del mismo
modo que | as colegiatas romanicas del traspais |0 son de auge agricoladel siglo anterior”, p. 349.

%2 Otro de los puentes clave en |a conquista de los pefiones, y que uniaala Villa.con lazonade Santa
Maria, era el levantado entre | os parajes que popularmente se conocen como “Campo Santo” y “callgion
delosgatos’.

%En labibliografia castrefia siempre se ha destacado tremendamente |a participaci6n decisiva de las
naves castrefias en latoma de Sevilla, haciendo referencia ala existencia en aquella ciudad del “Cal de
Castro”. Lugar de residencia de gentes marineras de este origen. Echavarria, ob. cit., p. 43.

3 Fernandez de Pinedo (89). Este profesor especializado en cuestiones de historia econémicadice, a
constatar este desarrollo costero: “El Camino de Santiago, hasta entonces la principal ruta de comercio, se
adoptaba bien a un tréfico terrestre, de hienes caros y poco pesados: tgjidos, especies, armas... y metales
preciosos en contrapartida, pero resultaba inadecuado para exportar lana. El eje comercia fue cambiando
dedirecciony siguié las rutas de la trashumancia, alo largo de los meridianos. Las vigjas ciudades del
camino jacobeo no perdieron el control de estos nuevos flujos, pero no pudieron evitar que los puertos
empezasen atomar unaimportancia creciente. Los mismos reyes tomaron conciencia de este nuevo
fenémeno, aforando a muchos nicleos costeros e imponiendo |os diezmos de lamar, para, de alguna
manera, beneficiarse de esa nuevariqueza.



Aquella unién maritima con Europa tenia otra perspectiva. Como ha manifestado
J. |. Erkoreka, “Més, s a legado naval normando unimos e fendmeno de las
peregrinaciones a Compostela, las cuales, trazaron desde épocas bastante tempranas
unas rutas maritimas entre el norte europeo y las costas cantédbricas, en las que no falté
el sefialado componente comercial y mercantil...”%. Hasta hace poco se ha solido dar
mucha importancia a |a ruta costera jacobea y a su paso por Castro, dejando evidencias
tan palpables como el viejo hospital de San Nicol&s®, precisamente consolidado en este
periodo; pero existié otra ruta, la maritima, en e Camino de Santiago por e que
[legaron infinidad de novedades. Con punto de origen en las Islas Britanica, multitud de
peregrinos llegaban hasta Santiago utilizando la via maritima, eso si, contemplando tres
posibilidades: € vigje directo hasta Galicia; € desembarco en la costa francesa, para
converger con € resto de las personas que hacian € trayecto por tierra; y € itinerario en
pequefios convoyes, haciendo a su vez escala en la costa francesa y en los principales
puertos del Cantabrico, entre los que estaria Castro Urdiales™.

Esta era una actividad con una nitida cara religiosa y cultural; pero también con
una importantisma vertiente econémica. Como indica Brian Tate, las gentes de los
puertos ingleses, flamencos y castellanos “podia ser pirata un afio y transportista de
peregrinos e siguiente” . Unavez més el profesor R. de la Pefia vuelve a poner sobre la
mesa un acontecimiento que rubrica buena parte de los anteriormente expuesto: en e
afio 1297 se produjo una gran agitacion entre los tripulantes de la gran flota fondeada en
Lishoa, en la que, curiosamente, 16 embarcaciones eran cantabras y de ellas 9 castrefias,
abundando entre la marineria nombres de clara ascendencia jacobea™.

Creemos que precisamente es ahora, en estos momentos de maximo esplendor
naval de Castro, cuando sus habitantes dieron el paso definitivo en la conquista de los
grandes Pefiones. Evidentemente, por ahora, faltan documentos que directamente
atestiglien esta afirmacién. Pero valiéndonos de |os estudios que sobre la iconografia de
los Santos han sido publicados, se pueden llegar a algunas conjeturas bastante
verosimiles. Estos serian los afios en que se finalizarian las obras més importantes de la
gran iglesia de Santa Maria; y en que, aprovechando la presencia de 10s numerosos
artesanos que en ella estaban trabagjando, se acabaria de invadir las grandes rocas
protectoras de la concha, terminando por estructurar e fuerte de San Guillén y la
ereccion de laermitade Santa Ana.

Recurramos, como hemos comentado, a los estudios iconogréficos. Y
comencemos por e pequefio y venerado templo de Santa Ana. El culto de aquella Santa
en todo e mundo occidental europeo aparecié muy tardiamente. Tuvo sus origenes en
tiempos de las Cruzadas; pero hasta muy entrado el siglo XI1 apenas goz6 de incidencia.

La caida de Andalucia occidental en manos cristianas no sdlo fue importante parael desarrollo en gran
escala de la ganaderia trashumante. Navegantes de la costa cantabrica participaron en la conquista de
Sevilla, en donde entraron en contacto con mercaderesitalianosy a cuyo servicio acabaron por ponerse.
Se fusionaban asi los intereses del gran comercio internacional, que primaba la ruta maritima, con los de
los mareantes vasco-cantabros y los mercaderes castellanos que ya pululaban por Flandes desde el
comienzo del siglo XIII, fructiferaunién que durara hastala primeramitad del siglo XVI”, p. 246.

% Erkoreka (93).

% Vazquez de Parga, Lacarray Urfa (92).

57 Tate (93), pp. 161 — 170.

% |bidem.

% Ruiz de la Pefia. Ob. cit., pp. 286y 287.



Aparicién tardia, y también pronta y acelerada extincion; pues a partir del siglo XVI
précticamente, después de las resoluciones de Trento, se extinguié su predicamento,
salvo en Bretafia y Canada. Aungue en los siglos X1l 'y XIV su culto se extendi6 a
norte hispano e incluso llegd hasta tierras suecas, sus principales centros de veneracion
estuvieron suelo francés: Chartres, Apat y Sainte Anne d"Auray.

Por otra parte hay que sefidar también que, y este es un hecho de sobresdiente
importancia en € caso castrefio por su prolongada presencia 'y predicamento social, en
la propagacion del culto a Santa Ana jugaron un papel decisivo los Franciscanos. Ellos
fueron los que popularizaron aquella devocion y la doctrina de la Inmaculada a los largo
del siglo Xl y parte del siguiente. Santa Ana fue considerada patrona de los mineros,
toneleros, mujeres deseosas de embarazo e invocada “para una buena muerte’. Fueron
los Bretones, y hay que recordar de nuevo la presencia de muchas personas con este
origen en la Villa de Castro Urdiales, quines la tuvieron por su patrona, extendiendo sus
culto hasta tierras canadienses. Su gran dia era € martes, pues a decir de la tradicién
cristiana aquel era el diaen que laMadre de laVirgen Maria habia nacido y muerto. Las
representaciones y simbolos de la Santa también pueden presentar mas de una pistaala
hora de entender parte de los emblemas castrefios. “Esta representada por una manto
verde porque lleva en su vientre la esperaza del mundo, y e verde es el color de la
esperanza’ .

Asi pues, la propuesta que presentamos es muy sencilla. Debid ser en estos afios
finales del siglo X111 cuando el culto de la Asuncién™ y de Santa Ana llegaron a Castro
desde las costas bretonas. Y lo hicieron a bordo de los barcos y de la mano de los
nuevos vecinos aqui asentados y de |os peregrinos marinos de Santiago de Compostela.
El crecimiento demogréfico y € aumento del flujo comercial maritimo se tradujeron en
un desarrollo singular de la flota castrefia. Obligando a su moradores, entre los que
encontraban muchos canteros y alarifes de la construccion, a colonizar definitivamente
el canto de Santa Ana con €l fin de acrecentar |as dotaciones técnicas, especialmente en
cuestion de amarres, de su puerto y concha.

Muy cerca de Santa Ana se encuentra el también famoso entre los castrefios
enclave de San Guillén. Un lugar que siempre fue fundamental para las maniobras de
amarre de los barcos fondeados en la concha, y, sobre todo, decisiva su importancia en
la estructura defensiva — militar. Pues bien, es muy posible que su origen esté en €l culto
y advocacion del ermitafio Guillermo de Aquitania. La leyenda de este Santo se forj6, a
igua que la de Santa Ana, en tierras francesas: Abadia de Saint Guillaume du Désert,
Gellone y las Cévernnes, entre Montpellier y Lodére. Curiosamente los estudiosos de su
iconografia mantienen que aguel culto fue popularizado por los peregrinos que iban a
Saint Gilles du Gard y a Santiago de Compostela™. También resulta muy significativo,
sobre todo teniendo en cuenta la dilatada funcion militar del castrefio fuerte de San
Guillén, que en €l caso del Santo original, “La armadura que nunca se quitaba y le
serviade camisa, le vali6 para ser elegido patrén por los armeros’,

“0 Réau (97), pp. 75— 78.
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4. 3. 4. CUARTA ETAPA: 1300 - 1380

Tras aquella Ultimas décadas de esplendor del siglo XIlI, lo cierto es que la
llegada del X1V no supondrd, ni muchos menos, un cambio en la brillante trayectoria
castrefia. Incluso, como podremos comprobar, ser4 ahora cuando los navegantes
castrefios empiecen a traspasar el marco atlantico, hasta entonces de obligada referencia,
y penetren en aguas del Mediterraneo. Pero también es verdad que sera en este siglo
cuando se presenten con toda su crudeza dos problemas que acabarén siendo decisivos,
y que en siglos posteriores relegardn a puerto y a la marina de Castro Urdiales a un
rango de segundo orden en €l concierto cantdbrico. Nos estamos refiriendo, por una
parte a las transformaciones que se producen en la técnica y tamafio de las propias
embarcaciones, y , en segundo lugar, alafundacion de lavillay puerto de Bilbao.

Diego Lopez de Haro va a fundar Bilbao en e afio 1300. Enseguida, toda una
serie de privilegios fiscales y mercantiles se traducirdn en prosperidad para aquella
pequefia villa. La otra cara de la moneda de este explosivo despertar del puerto del
Nervion estard en los problemas y huida de buena parte de los recursos de las villas y
puertos cercanos anteriormente existentes, que no podran competir en igualdad de
condiciones con e nuevo enclave®. Una de las primeras consecuencias fue e ocaso de
Bermeo, pero, en paabras de R. De la Pefia, las cosas no sucedieron tan
mecénicamente:

“La fundacién de Bilbao acarred, en € sector vizcaino, la
ruina comerciad de la hasta entonces floreciente villa de
Bermeo, que pasaria a ser, en € futuro, un puerto con una
claray casi exclusivavocacion pesquera.

Seria absurdo no reconocer que la intensa corriente comercia
gue muy pronto va a canalizar € puerto de Bilbao tuvo que
incidir, en mayor o menor medida, en € ulterior desarrollo
comercial de los puertos guipuzcoanos y, acaso a mas ato
nivel, de los cantabros, sobre todo del muy cercano de Castro.
Aungue me parece excesivamente radical la afirmacion de E.
Ferreira de que ja entrar los puertos vizcainos en actividad,
los buques asturianos y santanderinos casi desaparecen de los
puertos ingleses y de L Ecluse’, es claro que las decisiones
politicas —de los titulares del Sefiorio con e respaldo regio-
de ordenacion de la orla costera vizcaina (la fundacion de
Bilbao fue precedida en pocos meses de la de Plencia y
seguida en los afios siguientes de la de Portugalete, Lequeitio
y Ondarroa), actuarian de elemento ralentizador del pujante
desarrollo econémico de |as villas cantabras’*°.

Sin embargo, ya lo anuncidbamos, brillantemente seran los marinos castrefios los
primeros entre los vascocantabros en atravesar €l Estrecho y en empezar a surcar con
sus cocas las latitudes mediterraneas. Utilizando fondos notaridles, Maria T. Ferrer i
Mallol ha podido comprobar hechos tan interesantes como que en 1339 “Martin

* Ruiz de la Pefia, ob. cit., p. 290.
“% |bidem, p. 291.



Sénchez de Castro — Urdiales, vendio en Barcelona su coca bayonesa de una cubierta,
[lamada “ Santa Mariala Rosa’, a Jaume Sabola, mercader, y a Jaume Serra, ciudadanos
de Barcelona, por e precio de 350 libras barcelonesas™. Posiblemente la tan
renombrada por los historiadores del Arte lauda sepulcral de Martin Fernandez de las
Cortinas, fechada en esta centuria, y durante mucho tiempo en €l interior de laiglesia de
Santa Maria, sea uno de los mejores pruebas materiales del esplendor comercial a que
llegé Castro y sus gentes*”.

Esta vez con documentos italianos, Vaquero Pifiero ha detectado también que el
primer transportista de la costa cantdbrica que entr6 en contacto con los Genovesesy se
puso a servicio de su floreciente comercio fue “Juan Burgoys de Castro Urdiales’. El 6
de febrero de 1348 estaba con su coca “ Santa Maria’ en el puerto de Génova, partiendo
enseguida rumbo a Flandes con vino en sus bodegas™. Otro castrefio, “Ferran Sanchez
de Aricha’, con otra coca bayonesa, en 1350 transportaba alumbre desde las costas
italianas a los Paises Bgjos, apareciendo de nuevo tres afios mas tarde con
salvoconducto inglés®. En la misma época el barco de “Juan Ortiz de Castro” navegaba
en direccion a Atlantico desde Génova con un niimero de marineros muy significativo,
cuarenta y tres personas>’. Esta presencia castrefia en e Mediterraneo se mantendra en
toda la centuria. Asi, por ejemplo, sabemos que en € afio 1400 “Diego Sanchez de
Cidaria, de Bilbao(...), encontréndose en Barcelona, nombrd a un marinero de Castro-
Urdiales, Lope Sanchez, procurador suyo para que fuese a Pisay a Livorno a recuperar
lo robado”>".

Por 1o que hemos podido ir viendo, y en la mano con la mayor parte de la
bibliografia de orientacion medieval hasta ahora aparecida, parece claro que lo que
podemos llamar flota mercante de Castro siguié manteniendo un papel a lo largo del
siglo X1V destacado, y hasta de liderazgo, en € conjunto del litoral norte peninsular.
Pero no sélo estamos hablando de poderio comercial y sobre todo transportista. Aquella
marina era sumamente ambivalente, y se dedicaba a otros objetivos, como podia ser €
delapiraterianaval.

Pruebas de esta actividad existen a lo largo de casi toda la centuria, empezando
por la protesta del monarca inglés, cuando comprob6é en e afio 1308 que barcos
castrefios, lardéanos y santanderinos se dedicaban a apresar naves de Bayona>>. Aquel
poderio, a que bien se le puede adjetivar de agresivo y militar, todavia se evidencia con
toda su crudeza en la participacion de barcos cantabros en acciones tan renombradas
como lade LaRochelaen 1372.

Estamos hablando de una actividad, pirateriay luego corso, que perdurard durante
buena parte de la Edad Moderna. Y es que no hay que perder de vista que s para
Castro, y también para otras villas costeras vecinas, el transporte naval de mercancias en
tiempos medievales era la columna vertebral de su entramado econémico, asimismo
podia con suma rapidez cambiar de fines. En condiciones normales transportaban y en
épocas de guerra sencillamente sagueaban |as naves enemigas. Una mutabilidad que fue

“ Ferrer y Mallol (98), p. 509.
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siempre respadada por la propia Monarquia, que “cuando organiza una expedicién
militar, utiliza naves de comerciantes y transportistas, esto es, transforma los
comerciantes o transportistas en guerreros; y algo semejante se ha conservado después

en laslevas de marineria. La ambivalencia, por tanto, es clarisima’ 2.

Aquella variabilidad tenia asimismo su vertiente pesquera. Buena parte de las
naves mercantes a veces se transformaban en buques pesqueros. Una muestra como
prueba: € 1 de agosto de 1351 se celebrd una reunion entre comisionados ingleses y
cantabricos, representando a estos Ultimos € castrefio Diego Sanchez de Lupardo,
firmando un tratado para limar asperezas y permitir que durante 20 afios las villas
cantabricas pudiesen pescar sin problemas en maresingleses y bretones™.

Ademés de las pesquerias de cierto porte, todo indica que en € puerto castrefio se
consolida ahora otra flota, muy numerosa, constituida por pequefios barcos dedicados a
las capturas de bajura. A pesar de la escasez de documentos medievales conservados en
el @mbito municipal de Castro y de la dramética desaparicion de los archivos gremiales,
es muy verosimil poder sostener que fue precisamente en estos momentos cuando se
fundd la Cofradia de San Andrés. Hecho que nos manda un mensgje en dos direcciones:
por una parte es una expresion de la importancia que habia adquirido la actividad
pesquera; pero, también parece degar traducir, como expresan siempre las
organizaciones de corte gremial, sintomas de crisis, y por ello de “cierre de filas’ de los
marineros a comenzar a barruntar malos vientos. Crisis de la que si estamos mejor
documentados para otras villas vecinas, como, por gjemplo, Bermeo™.

Llego la Cofradia bajo la advocacién de San Andrés, y con ella de nuevo toda una
transmision iconogréficay cultural que calara en lo més hondo del sentimiento castrefio.
San Andrés, con su cruz, hermano mayor de San Pedro y también pescador en Galilea,
en e culto cristiano ha sido considerado como €l primer seguidor de Jesucristo. Su culto
tuvo sus mayores cotas medievales de intensidad en Italia, Francia y Escocia (se
pensaba que precisamente ali estaban los restos de su reliquias). Y parece bastante
evidente que en nuestro caso, lo mismo que habia ocurrido con los anteriores de Santa
Maria de la Asuncién, Santa Anay San Guillén, aquella veneracion, trasladada hasta los
emblemas del cabildo de mareantes y pescadores, también llegd a través de la mar. No
hay més que recordar, por su proximidad, que “La ciudad de Santander, en Espafia, es el
antiguo Fanum Sancti Andreae”®. Tampoco deberiamos olvidar que, ademéas de patrono
de pescadores, San Andrés ha sido € protector de los artesanos cordeleros dedicados a
la elaboracion de redes para la pesca®. Una actividad que a bien seguro tuvo que tener
gran predicamento en e mundo medieval castrefio.

Cualquier persona minimamente familiarizada con los temas de historia medieval
conoce que uno de |los temas mas recurrentes en las publicaciones es e de la “crisis del
siglo XIV”. En Castro Urdiales la ya comentada escasez y parquedad documental no
permite matizaciones de garantia en tal cuestion. Aunque en los Ultimos cuarenta o
cincuenta afios del siglo no fatan ciertos detalles apuntando en esa direccion. Un caso,
por ejemplo. Muy conocido es e episodio ocurrido con € Principe Negro: en e afio

%3 Fernandez de Pinedo , ob. cit., p. 252.
% Anasagasti (85), p. 187.
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1366 este magnate intentd hacerse con e control y soberania de la Villa y puerto, a
cambio de su apoyo en la guerra fraticida entre Enrique y € rey Pedro | de Castilla™.
Sin embargo, € suceso también se presta a otra lectura: Castro era un puerto con una
flota tan importante, que constituia un “plato muy apetecible’ para cuaquier sefior
feudal. Lejos de negar la “crisis del siglo XIV”, parece que en Castro no fue nitida ni
dramética. Los “malos tiempos’ vendran unos pocos afios mas tarde.

Por lo que respecta a puerto e instalaciones auxiliares, tampoco tenemos mucha
informacion de primera mano. Seguramente en esta centuria se apuntalarian gran parte
de las pequefias obras de épocas pasadas. Sobre todo serian afios en que se
desarrollarian los pequefios muros, rampas y embarcaderos existentes entre la zona
luego conocida como Dérsena, Sable, Perpetril e Ymeas. Todo elo en funcion de dos
necesidades: dar abrigo a las numerosas embarcaciones dedicadas ala pesca de bajura, y
a la vez facilitar las cargas y descargas, las estibas de fardos de mercancias
trangportadas por la flota mercante. En este Ultimo caso aparecieron auténticas casas, 0
diminutas torres, introducidas en e seno del puerto, que ademés de jugar un papel
defensivo eran auténticos atracaderos y lonjas de mercancias. Revisando atentamente
algunas vigjas fotografias del siglo XX, en las que aln, aunque muy transformadas, se
pueden ver estas torres, nos aparece una imagen que hace recordar a algunos otros
puertos medievales muy activos y hasta gigantescos, como € de Venecia: casas de
mercaderes literalmente colgadas sobre la mar y con puertas directamente conectadas
con € propio puerto.

4. 3. 5. QUINTA ETAPA: 1380 - 1500

Finalmente, la crisis bgomedieval también llegard a Castro Urdiales.
Documentalmente uno de los primeros sintomas y evidencias del cambio de coyuntura
aparece en 1395. Momento en que € Rey concedi6 un privilegio a Cabildo de
Mareantes, indicando en parte de su texto que la Villa habia sido quemada, destruida y
que sus habitantes empezaban a marcharse®. A pesar de la prudencia con que siempre
hay que tomar este tipo de aseveraciones, a veces demasiado grandilocuentes, lo cierto
es que es la primera vez en que desde las esferas oficiaes se reconoce que la Villa pasa
por serias dificultades.

Logicamente, agquella primera sefial de problemas no iba a significar una ruina
dréstica e inmediata de la actividad naval castrefia Todavia podemos toparnos con
evidencias de empresas de cierto calibre. Por giemplo, Ferrer i Mallol nos dice que: “En
1401, una nave santanderina, patroneada por un marino de nombre vasco, Ochoa
Sénchez de Carega, de Castro — Urdiales, que era propiedad de Fernando Pérez de
Ayala, fue tomada en e puerto de Tunez por un pirata castellano, Nicolds Jiménez de
Cadiz, que solfa refugiarse en laisla de Cerdefia...”®. Incluso hay también pruebas de
que las naves castrefias se dedicaban durante las primeras décadas del siglo XV a
suculento negocio del tréfico de esclavos®™.
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% Echavarria, ob. cit., p. 93.
 Ferrer i Mallal, ob. Cit., p. 513.
&1 vaquero Pifiiero, ob. cit., p. 313.



Si a principio eran sintomas, muy pronto las contrariedades se convirtieron en
una tragica realidad. Castro “Entraria después en decadencia, apareciendo en € siglo
XV, segln las Cortes de Burgos de 1420, como un lugar castigado por las epidemias y
los incendios, y por los efectos de las guerras internacionales y de las luchas banderizas,
pasando su poblacién de 2000 a 300 vecinos, es decir, de unos 8000 habitantes a unos
1200"%2. En opinién de J. Echavarria, tal como manifiesta en su ya centenario libro y no
por ello superado en apreciaciones puntuales y visiones de larga trayectoria, la crisis
tendria sus cotas de mayor intensidad en |as décadas de |os afios 30 y 40%,

Esta claro que la “depresion” y dificultades de que hacemos mencién, ni mucho
menos, fueron exclusivas de Castro Urdiales. Estamos hablando de una crisis general en
toda la Peninsula Ibéricay en e mundo occidental europeo. Pestes, hambres, descenso
de la poblacion; en definitiva crisis econémica generalizada que acabd provocando
intensas luchas sociales con continuas manifestaciones de violencia, en un intento de
cada grupo social por regjustarse en € mapa de las relaciones de produccion. Asi, en el
norte peninsular una de las expresiones més evidentes de la situacion a que nos
referimos seran las luchas banderizas. Una tentativa de la nobleza, de primer y segundo
rango, por sdir de la crisis sin demasiadas heridas e incluso fortalecida en sus
posiciones de poder politico y econémico.

Aquellas luchas banderizas, en nuestro caso magistramente narradas por Lope
Garcia de Sdlazar, contemporéneo de buena parte de los acontecimientos y con intensas
relaciones con la tierra de Castro, fueron agui particularmente virulentas. El siglo XV
estuvo en gran parte marcado por los constantes enfrentamientos sangrientos entre
Vergones, Marroquines, Amoroses, Urdiales, Cuevas, Castillos, Otafies y Rios®.

Otra nueva prueba de las contrariedades generales, y a la vez efecto de las
mismas, se patentiza en la union de Castro en “Hermandad” con Vizcaya desde los afios
finales del siglo XIV hasta el afio 1471%. Indudablemente fue un intento de atajar
mediante la federacion con otros lugares y territorios vecinos la continua inseguridad
del momento. Un desesperado esfuerzo por volver a la paz social que en otros tiempos
habia propiciado el esplendor de su actividad naval.

Aunqgue todavia la cuestion necesita de muchas matizaciones, y por tanto de
profundas investigaciones, todo parece apuntar a que en las Ultimas décadas de aquel
siglo XV ya se empez6 a sdir de la crisis. Eso si, con profundas modificaciones. El
panorama, a pesar de la recuperacién, no se parecerd en nada a la situacion de las
épocas precedentes. Hacia 1500 |a poblacion de las villas costeras cantébricas de nuevo
se habia puesto a crecer; pero su marina y flota se habia reconvertido totalmente. Las
flotas, entre ellas la castrefia, abandonaron el Mediterrdneo y se refugiaron en e trafico
con Flandes. Pero sobre todo las pequefias villas costeras |o que hicieron fue reconvertir
el grueso de su flota mercante en pesguera. Aquellos fueron afios en que los castrefios
pescaban habitualmente en los mares irlandeses, y en que faenaban, en muchas
ocasiones con base en Sevilla, en e banco canario-sahariano.

62 san Miguel, ob. cit.
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Como hemos dicho, después de una crisis se produce siempre una reorganizacion
y fundamentalmente una concentracién de las actividades sobrevivientes en los lugares
mejor dotados. Esta sencilla sentencia historico econémica, comprobada en multitud de
ocasiones, aparece con toda su crudeza en € mundo comercia y en la flota transportista
del Cantébrico. La actividad que resistio aflora a finales del siglo XV concentrada “en
los puertos més vigorosos y geogréficamente megjor situados, como San Sebastidn y
Bilbao. Esta polarizacion del giro maritimo comercia resultara irreversible ya, porque
las ventgjas adquiridas durante el periodo critico por los nicleos més beneficiados,
constituirdn un fuerte obstéculo para la recuperacion comercial de los pequefios
enclaves costeros’ .

Bilbao, aquella d principio diminuta villa en las orillas del Nervion surgida
oficidmente en e afio 1300, acabd siendo fatidica para € devenir del “Gran Castro
Urdiales’ medieval. Después de la crisis € grueso del trafico comercial maritimo se
concentré en su ria, a la que podian acceder con regularidad barcos que ya no cabian
literalmente en la concha castrefia. La crisis econdmicay las modificaciones técnicas en
la construccion naval jugaron draméaticamente en contra de Castro Urdiaes. El andlisis
que Erkoreka hizo a estudiar € caso concreto de Portugalete resulta perfectamente
aplicable a nuestro proceso:

“(...) desde la bgja Edad Media, en la costa vasca se practicd tanto la
navegacion comercial como la pesquera 'y que, Si bien, en un principio,
ambas actividades se distribuyeron de forma equilibrada entre los
diferentes puertos del litoral vascongado, la crisis econémica del siglo
XIV en primer término y la depresiva fase que la navegacion cantébrica
conocié en e seiscientos en segundo lugar, provocaron una notable
polarizacién del tr&fico maritimo mercantil en las plazas de San
Sebastidn y Bilbao, de suerte que e resto de los enclaves portuarios del
pais, vieron reducida la actividad maritima de sus naturales, a sector
pesquero y a un limitado tréfico de cabotaje, centrado fundamentalmente,
en d transporte costero de mercancias y en d acarreo de vena y
productos siderdrgicos a los més diversos puntos de la orla cantébrica. A
ello ha de afadirse que, en las poblaciones portuarias proximas alos dos
grandes focos comerciales, como es el caso de Pasgjes y Portugalete® en
Vizcaya, laindustria maritimalocal se especiaiz6 en €l atogje y lemanaje
de los grandes buques mercantes, en las maniobras de entrada y salida de
|los recintos portuarios” .

No contamos ciertamente con fechas exactas, pero debid ser en e siglo XV, cas
seguro mediando el mismo, cuando los castrefios, intentando desesperadamente, si o
ganar la partida a puerto de Bilbao, a menos resistir y acomodarse a los nuevos
tiempos, acometieron la primera gran obra portuaria de sus historia. Era € muelle o
“Cay de Santa Ana’. Una infraestructura portuaria consistente en un muro que cerraba
algunas de las grietas de los grandes cantos cercanos a la ermita de Santa Ana, a modo
de pequefio rompeolas que protegiera la concha de los embates de la mar en los grandes
temporales; y, ademés, en una zona o plataforma pétrea encarada hacia la Villa que

% Erkoreka, ob. cit.
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sirviera de apoyo para las maniobras de amarre, atraque, carga y descarga desde los
pefiones. Era, pues, € intento por adaptar e puerto castrefio a unas naves mercantes
cada vez més grandes que, ademés de proteccidn contra vientos y olas, precisaban de la
garantia de que en bgjamar no quedaran varadas, pues, de otra manera, peligraba la
firmeza de sus cuadernas y cascos de madera.

5. APUNTES SOBRE LA ARQUITECTURA NAVAL CANTABRICA EN
LA EDAD MEDIA

En maés de una ocasién alo largo de este exposicion se ha puesto de manifiesto el
papel esencial que en la historia naval y portuaria de Castro Urdiales han jugado los
propios barcos. Es por ello imprescindible acercarnos a esta cuestion, aungque sea solo a
grandes pinceladas. Apreciar las caracteristicas de |os buques medievales y sus cambios,
para asi poder entender también mejor y maés justamente su influencia en la esencia 'y
transformaciones del complejo portuario.

Aungue nada sabemos con seguridad, si hemos de hacer caso a Estrabon, en las
costas atlanticas y cantébricas las embarcaciones més primitivas conocidas serian unas
estructuras muy simples confeccionadas a base de pieles de animales. Primitivos barcos
que darian lugar alos bien documentados “coracles’ de Irlanday Pais de Gales. Seriaen
la Edad de Bronce cuando por contagio con culturas orientales més desarrolladas
apareceria también en areas atlénticas peninsulares el barco construido con azuela, es
decir, la auténtica carpinteria de Ribera, y € importantisimo principio técnico de la
quilla®®. Muy poco es lo que conocemos de la actividad constructiva romana en éreas
cantdbricas, s es que ésta tuvo alguna importancia. Siendo, sin duda, algo constatable
que la verdadera historia de los adtilleros en e Cantdbrico es una cuestion
inequivocamente de origenes medievales.

En general, en todo lo que hoy se considera civilizacion occidental cristiana, la
llegada de la Edad Media supondra en el mundo néutico la progresiva implantacién del
viento como sistema de propulsion; pero, ni mucho menos, sin abandonar la fuerza
humana y € remo, que seguirédn conservando un papel fundamental. Los marinos
medievales se dieron perfecta cuenta de que los navios a remo eran mas rapidos, pero
también de que los veleros podian resultar buques mas espaciosos y més baratos de
mantenimiento. Quisieron, en un proceso de larga trayectoria, unir y mezclar ambas
ventaj%s, pero con una tendencia muy definida a primar cada vez més la propulsién
edlica”™.

All4 por los siglos X y XlI, como ya sabemos, se produjo la necesaria
“contaminacion” técnica en la costa vasco-cantabra, originada por los contactos con la
actual costa vasco-francesa. De dli llegardn, de la mano del mundo normando, los
conocimientos técnicos para que muy pronto nuestra zona se convirtiera en una tierra
de consumados constructores de barcos, de carpinteros de ribera, y en una verdadera
potencia naval.

% Almagro-Gorbea (95).
" Para estas cuestiones véase fundamental mente | os trabajos de Alberdi y Casado Soto.



Los especiaistas en esta dificil materia, a través de todas las representaciones
iconogréficas conservadas, han puesto de manifiesto que las naves construidas y
utilizedas entre los siglos XI y XIl en los mares cantdbricos resultaban técnicamente
afines a los navios nérdicos. Eran todavia barcos esencialmente propulsados a remo,
aunque cuando los vientos se presentaban bonancibles se valian también de méstiles y
velas. AUn carecian de arboladura fija, no tenian cubierta y eran gobernados por un
remo: lo que en e argot técnico se denomina “timén de espaldilla’ . Al igual que sus
abuelos, los vigios barcos vikingos, los cascos de los vasco-cantabros en la época de
fundacion oficial de Castro Urdiales tenian unas caracteristicas técnicas muy bien
delimitadas: el forro era confeccionado con la ancestral técnica del “tingladillo”, con
hiladas de tablas a modo de fagjas o bandas que paralelas corrian de proa a popa, siendo
éstas ultimas simétricas y con € codaste y la roda levantados. Ademas de estas
similitudes técnicas, existieron también semeanzas incluso en las decoraciones:
sabemos por las representaciones iconogréficas que han quedado que los barcos del
Cantébrico utilizaban, como los nérdicos, dibujos reticulares a modo de pieles de
serpiente, y, por influencia cristiana, también cruces en la proa.

Finalizando € siglo XIl y alo largo del siguiente, tras €l aforamiento de Castro,
surgiran otras muchas villas en la costa. Este proceso, siempre muy protegido y
potenciado por la Monarquia, significara e espaldarazo definitivo a la construccion
naval de la zona. Y es precisamente ahora cuando en e Cantébrico surgieron dos
grandes cambios y avances técnicos. Vayamos con € primero. Hasta entonces los
barcos habian sido absolutamente polivalentes. Ahora empezan a diferenciarse en
funcién de la actividad a que estuviesen dirigidos. Ya podremos distinguir entre dos
tipos de naves: la gran embarcacion de transporte, que el especialista Casado Soto [lama
“na0”, un bugue que puede ser considerado grande y de atura; y las pequefias
embarcaciones empleadas en la pesca de bajura 'y en e transporte a pequefia escala de
cabotaje, denominadas de distintas formas en funcidn del tamafio y destino (pinaza,
ballenera, chalupay batel). Eran, estas Ultimas, simples lanchas de remos que apenas se
diferenciaban de las naves primitivas del siglo X y XI.

En segundo lugar, la otra gran novedad que se presenta con toda nitidez en € siglo
Xl es la aparicion del “velero puro”. Un barco impulsado primordialmente por €
viento. Precisamente de aqui, de este hecho, arrancarén luego nuevos cambios técnicos,
al final decisivos.

De la mano del velero inevitablemente vinieron peguefias mejoras. Por una parte
la propulsion a viento provocaba que los buques se esloraran a sotavento, y que por ello
existiera € peligro de una mas que posible inundacion. Tal complicacion se resolvié
con la estanquidad del buque, es decir, introduciendo la cubierta También la
potenciacion del velamen obligd a colocar méstiles completamente fijos y de mayores
proporciones. Gobernar un barco velero de ciertas proporciones con un timén de
espddilla, con un simple remo, se hacia cada vez més dificil y complicado;
solucionandose a final la cuestion con otra incorporacion técnica atlantica: el “timon de
codaste”. Aunque, en este Ultimo caso, durante algin tiempo se produjo un paso de
calibre intermedio: con un sistema desmontable, los barcos de cierto porte, cuando
navegaban con remos se acogian a timén de espaldilla, y cuando lo hacian con viento
montaban un timén de codaste. Sin duda, este cambio del timon, es e que requirié un
lapso de tiempo mas largo de aclimatacion y divulgacidn. Y es que los cambios técnicos

™ Unavariante era el “timén de grandin”: dos remos, uno por cada borda, uncidos por cabos o unavara.



en las sociedades preindustriales no suelen acontecer de la “mafiana a la noche’,
necesitando procesos mucho més graduales’.

Con los cambios que acabamos de repasar en la forma de gobernar e buque,
concluyé transforméndose hasta la propia configuracion y morfologia. Se abandond la
vigja Simetria entre proay popa, ya que e codaste necesitaba de una popa de trayectoria
mucho més recta.

En resumen, en palabras de Alberdi, en aguellos afios “Las innovaciones descritas
permitieron una mayor capacidad de navegacion. Este es un proceso ciclico en s
mismo. La insercién en una serie de redes comerciales més amplias, desestimaron la
navegacion de cabotgje, a favor de la de dtura, que propicid la necesidad de evolucion
de las antiguas naves normandas hasta € velero del siglo XIlI, e cua seguia
evolucionando por las mismas causas. Las propias innovaciones permitian a las
embarcaciones aumentar en tamafio, autonomia y aventurarse en un radio de accion més
amplio. Aln mas, el aumento de las dimensiones y |a posesion de la cubierta permitio la
construccion de superestructuras inicialmente porté&tiles, en forma de cagtillos de
defensa’ ™.

Asi pues, a findes del siglo XlIl y principios del XIV las pequefias
embarcaciones, sobre todo las de pesca, seguian sin apenas cambios, aunque es posible
que en aguna ocasion adoptaran € timén de codaste; pero las necesidades de un
comercio y transporte en expansion exigieron bugques més grandes. Barcos que gracias
al timén de codaste podian maniobrar con mayor facilidad, que contaban con bordos
més elevados y con mayores dimensiones en la arboladura y velamen. No obstante
todos estos progresos, agquellas naves siguieron presentando algunos elementos de
carécter arcaizante: una proa curva, un tnico méstil y, sobre todo, un forro de tingladillo
que impedia conseguir esloras superiores alos 30 metros.

Estos inconvenientes, como veremos enseguida, se empezaron a superar desde
mediados del siglo XIV. Momento en que adoptando € forro de casco a “modo
mediterréneo” sea posible aumentar definitivamente el tamafio de las naves, y con ello
el nimero de méstiles y velas. Pero, y esto resulta de particular importancia en nuestro
caso, hay que tener en cuenta que precisamente aguellas naves, las pequefias de pesca y
cabotge, y las de atura que no sobrepasaban los 30 metros de esora eran las que se
acoplaban, cas como un auténtico guante, a las caracteristicas del puerto de Castro
Urdiales. Desde e momento en que e bugue crezca en tamafio y arboladura, buena
parte de las grandes ventgjas castrefias, que le dieron, recordemos, una gran primacia
dentro del contesto portuario cantdbrico, se irdn diluyendo, y con ello € pape de
liderazgo de nuestra Villay puerto.

Las naves vascocantabras habian empezado a aparecer en las proximidades del
Mediterrédneo, en la zona del estrecho de Gibratar, apoyando las expediciones militares

"2 _a adopcién del timén de codaste generd pronto un problema: ¢Cémo accionar el sistema? El primer
mecanismo paramover lapaladel timoén fue el dela“cafid’: una especie de barrén unido
perpendicularmente a eje y prolongado hasta la pala del timén. Cuando los barcos se empiecen a
construir con cubierta, y sobre éstas aparezcan otros castilletes y superestructuras en lazona de la popa se
apuntara otro inconveniente, pues se produjo inmediatamente un disminucion drasticaen el campo de
vision del timonel. Tal inconveniente se resolvié conectando |a cafia a una pértiga vertical, el llamado
“pinzote”, que atravesaba la cubierta

™ Alberdi, ob. cit.



de los reyes castellanos. De alli, enseguida comenzaron a penetrar en e “Mare
Nostrum”, y, tal como ya hemos visto, en € siglo XIV las “cocas bayonesas’
principiaron a ser un elemento habitual del paisaje de aquellas aguas. En ese momento
se producira un hecho de tremenda repercusion en la técnica de construccion naval: 1os
marineros del Cantébrico, entre los que fueron pioneros |os castrefios, jugaron un papel
de puente para que se introdujeran en e Mediterrdneo los navios ndrdicos con sus
técnicas de armazon; pero a la vez aprendieron, y luego divulgaron, rapidamente las
técnicas que se empleaban en este Mar. El resultado, a final, fue una simbiosis entre
técnicas nortefias y mediterréneas, y una serie de tipos hibridos de naves capaces ya de
poder cruzar un océano, como e Atléntico, y después llegar a descubrir € continente
americano.

Desde los primeros decenios del siglo X1V céantabros y vascos congtituiran una de
las flotas mercantes y transportistas més importantes, posiblemente la primera, que
actuaban en e Mediterréneo a servicio de los grupos de comerciantes més poderosos
del momento, especialmente de itdianos. Traian y llevaban mercancias por todas
aquellas aguas, pero también pusieron en contacto de forma habitual estos puntos con
espacio atlantico europeo. Los continuados contactos acabaron provocando una
profunda mutacion en la construccion naval. Del Cantébrico Ilegardn a Mediterréneo
principios técnicos tan importantes como € timon de codaste, € casco ventrado,
voluminoso y de atos bordos, como sabemos, un navio muy “comercia”, con gran
capacidad de carga y propulsado de forma muy econémica fundamentalmente a partir
del viento.

Pero también las influencias técnicas se dirigieron en la otra direccion. Asi, la
mejor leccion que los navegantes del Cantébrico aprendieron en el Mediterréneo fue la
referida a la fabricacién del casco. La manufactura de tradicion nordica utilizaba la
tablazon del forro con tingladillo, mientras que la mediterrdnea trabajaba con un sistema
muy diferente. Era la técnica de la “construccion a tope’, con la yuxtaposicion de
planchas de madera en e forro del casco sin superposicion. Gracias a esta forma de
forro los cascos de los barcos resultaban mas lisos, contribuyendo a una mejor
penetracion en las aguas.

Muy pronto aprendieron los carpinteros de ribera cantébricos a aplicar la técnica
de los forros lisos a sus navios. Con ser ésta la principal contribucién meridional a la
construccion naval nortefia, no fue la Unica. Cantabros y vascos se educaron también en
el Mediterrdneo en el uso de sistemas de vel&menes miltiples equilibrados sobre varios
méstiles, sin olvidar el manejo de accesorios tan decisivos como la brijula, portularios y
tablas de martelogio para navegar.

El desenlace fue la aparicion de toda una serie de navios nuevos (carabelas,
pinazas, balleneras, carracas...) de mayor tamafio, aunque mas maniobrables, que, como
también antes hemos esbozado, empezaban a ser demasiado voluminosos para las
estructuras y caracteristicas del vigjo puerto medieval castrefio.

Ni que decir tiene que a lo largo de la Edad Media toda |a costa cantébrica se fue
[lenando de pequefios astilleros. Hasta el punto de convertirse en la zona constructora de
barcos més importante de la Peninsula. Algo que se prolongaray consolidara en el siglo
XVI. En paabras de Casado Soto, “La causa de esta especie de monopolio en la
produccion de barcos radicaba en la calidad de materias primas. los robles que



tapizaban sus montes y € hierro que se extraian de las entrafias de su tierra, asi como la
sabiduria gremial acumulada en los colectivos de carpinteros de ribera y oficios
asociados’ ™,

Aungue una vez mas nos topamos con € insalvable inconveniente de la pérdida
de documentacién, todo parece apuntar a que en Castro Urdiales se construian naves™
dentro de la Dérsena, en la estructura que encerraba el Sabley las Ymeas (lo que serd la
Plaza del Ayuntamiento’), en los pequefios playazos de la Calle de la Mar y en la
entonces gran playa y marisma de Brazomar’’. Todos ellos lugares de arenas y de f&cil
comunicacion con el agua, l10os més a propdsito para en las cercanias del centro urbano
armar |os pequefios tinglados y andamios propios de los carpinteros.

6. EL PUERTO MEDIEVAL DE CASTRO URDIALES

Centrédndonos ahora ya en lo que fueron propiamente las dotaciones técnicas y
arquitectonicas del puerto de Castro Urdiales, de nuevo se hace necesario, a modo de
predmbulo, realizar globalmente un acercamiento a como eran y cdmo se construian los
puertos en la Edad Media.

En general, como en otra muchas cuestiones, la caida de la civilizacion romana 'y
la llegada de los primeros tiempos medievales significaron inmediatamente un retroceso
de la infraestructura portuaria en todo el mundo occidental. Muy poco es lo que hasta
ahora sabemos sobre los puertos, sobre todo |os hispanos, en aquellas iniciales épocas, y
todavia menos sobre la técnica empleada en la construccion y mantenimiento de los
puertos’. Por sus propias caracteristicas fisicas y muy probablemente por un mayor
legado clésico, € Mediterrdneo fue la zona en donde las obras portuarias tuvieron
mayor envergadura. No obstante, hasta e siglo X1V y sobre todo en & XV, no se
acometieron alli sistematicamente obras de estas caracteristicas. También sabemos que
los mejores especidistas, “primitivosingenieros’, fueron aqui lositalianos y franceses.

En e mundo atlantico Los Paises Bgjos e Inglaterra fueron las zonas que mas
tempranamente empezaron a desarrollar una técnica de construccion portuaria. En €l
primer caso, comenzaron a adquirir notable experiencia con la alzamiento de los
primeros diques de contencién de la mar desde e siglo X. Los ingleses levantaban ya
con cierta normalidad, a base de maderay canteria, diques en lossiglos XIV y XV™.

Dentro de la costa cantdbrica, por lo que hoy sabemos, las obras portuarias
medievales de cierto empaque fueron escasisimas®. Es muy probable que fuese

" Casado Soto (93).

" Prada Iturbe, llustracion de Castro, 1985.

" Gracias alos trabajos de investigacion de Carmen Galvén Rivero sabemos, esta vez con total seguridad
documental, que en € siglo XVI lamayor actividad de |os carpinteros de ribera castrefios se registraba en
esta plaza publica del Ayuntamiento, entre el Arena y el Sable. Lo que hace pensar que también en
tiempos medievales éste seria uno de los lugares con mayor dinamismo constructor. Prada Iturbe,
Ilustracion de Castro, enero de 1999, p. 11.

" Prada Iturbe, llustracion de Castro, 1985.

"8 Aramburu-Zabalay Alonso Ruiz (94).

 Ibidem.

8 | hidem.



Santander la villa con e entramado portuario méas desarrollado. En palabras de
Aramburu-Zabala y Alonso, Santander “presentaba una sorprendente infraestructura
portuaria que ya establecia una marcada diferencia con la mayoria de los puertos del
Cantdbrico. Tenia ya un adtillero con cierta infraestructura fija (el edificio de las
Atarazanas existia ya en 1396 y fue reformado y ampliado en 1435), y contaba con dos
muelles para € araque de navios. uno por los pescadores y otro eminentemente
comercial. Este Ultimo en e siglo XIV y XV era sorprendentemente moderno, en el
sentido de que parecia seguir las directrices de Vitruvio por su perfil en talud y su planta
curva'®. Ciertamente e caso de Castro Urdiales era muy distinto del santanderino.
Castro fue durante muchos siglos “simple naturaleza’; pero, eso si, de una tremenda
bonanza.

En d intento que ahora vamos a acometer, en busca de una descripcion e
interpretacién de lo que pudo ser el puerto medieva de Castro Urdiales, ademés
I6gicamente de nuestras propias reflexiones, utilizaremos todo e bagaje posible que
sobre la cuestion han ido dejando otros investigadores. En las reconstrucciones gréaficas
presentadas partimos, como base, de agunas de las “acuarelas histéricas’ expuestas
entre el 7y e 20 de agosto de 1995 por € pintor Fernando Hierro ayudado por Marina
Hierro. Contaron con la ayuda, y en este caso una garantia en términos de caidad
histérica, de un grupo de especidistas de reconocida solvencia: José Luis Casado Soto
(Director del Museo Maritimo de Santander y especiaista en cuestiones de historia
naval), Alfredo Santos (documentalista), Félix Gonzdlez Cuadra, Jeslis Calera y
Luciano Prada (todos €ellos buenos conocedores de los detalles y entresijos de la historia
castrefia).

La primera tentativa seria de desentrafiar e como fue € puerto en € medioevo
hay que apuntdrselo, como en otras tantas cuestiones, a Javier Echavarria®™. De sus
apreciaciones han bebido otros muchos, y, desgraciadamente, a veces sin reconocerlo.
Sin embargo, en las Ultimas décadas |os trabgjos de Luciano Prada Iturbe y de Javier
Garay Salazar han enriquecido y matizado notablemente € tema. Especiamente este
dltimo, auténtico entendido y erudito en cuestiones maritimas, ha aportado toda una
serie de reflexiones, con verdaderos trabajos de “ Arqueologia industrial maritima’, que
han revolucionado gran parte de las ideas existentes sobre la configuracién portuaria
castrefia, preconcebidas en buena parte de las ocasiones.

Entrado otra vez en materia, hay que sefidar que alo largo de los primeros siglos
de existencia oficia de la villa de Castro Urdiaes, hasta bien entrado € siglo XllII, el
puerto précticamente carecié de equipamiento técnico asi como de obras en toda la
extension y significado de la palabra. Era toda sencilla, pero magnifica, Naturaleza. Las
rocas de los Huertos, Ataaya, Castillo y Santa Ana servian de defensay a la vez de
cimiento del puerto castrefio®®. Configurado por la topografia, por los elementos fisicos
del terreno, aquel fondeadero tenia dos espacios delimitados por un accidente costero
trascendental en la historia marinera de la Villa: las Ymas (ver reconstrucciones
adjuntas).

8 | bidem.
8 Echavarria, ob. cit., pp. 95y 96.
8 | bidem.



En valoracién de Garay, sin las Ymeas® no hubiera existido puerto medieval®.
Formaban unas rocas, a modo de brazo pétreo metido en la mar, a la atura
aproximadamente del lugar y edificio hoy ocupado por la Cofradia de Pescadores, que
hizo durante siglos la funcién de un auténtico espigdn o muelle natural. El espacio en la
mar que quedaba entre las Ymeas y € canto actual de Santa Ana era lo que los
documentos empezaron pronto a denominar como la “Concha de Castro”. Alli el calado,
las caracteristicas del suelo marino arenoso, y la proteccién de los Pefiones crearon una
zona sumamente apta para e fondeo y resguardo de las naves, sobre todo las mas
voluminosas y pesadas. Al otro costado del brazo de las Y meas aparecia otro espacio, 1o
que a groso modo constituyen los arededores de la actual Darsena. La orilla de esta
franja corria hasta la entrada, provocada seguramente por la desembocadura de alguna
pequefia torrentera, de la ensenada de Melida. Después vendria un pequefio arend y
luego las rocas que iban hasta o que pasando €l tiempo seria el Torrglon, frente a la
futura Calle de la Mar. Aquella zona, Y meas — Melida, fue en realidad lainicial banda
portuaria: una costa resguardada por el rogquedal, con arenales y pequefias pefiones™, a
modo de diminuta concha, a la que llegarian los primeros barcos, fundamentalmente a
remo y con poca capacidad de carga, y que dado su tamafio reducido en la generalidad
de las ocasiones atracaban, o [lanamente buscaban €l sosiego, vardndose en las riberas.
No hacia falta mucho més: quiza algin pantalédn y rampa de madera, o cierto escollo
convertido en improvisado norays. Con mal tiempo, con maa mar y tempora,
seguramente todas las embarcaciones optarian por salir fuera de la mar y guarecerse en
las proximidades del entonces en plena construccién casco urbano. Seguramente la
entrada de Melida fue también utilizada como zona de arribada por la que con marea
alta subirian las peguefias embarcaciones de remo, recalando en sus orillas, mezcla de
piedras y arenades. Un lugar que resultaba asimismo magnifico para el careando de las
naves también.

Con € paso del tiempo, muy claramente con e desarrollo importantisimo de la
flota de altura castrefia en los siglos X111 'y XIV, aquellas orillas entre Yemas y Méelida
se quedaron rpidamente pequefias, tanto en tamafio como en cualidades fisicas. Los
barcos, sobre todo las cocas, necesitaban proteccion contra vientos y mar, puntos de
amarre, seguridad de no quedar varadas y sin posibilidad de hacerse ala mar, y ciertos
puntos de atraque, carga y descarga. Todas estas carencias, no siempre de forma ideal,
se fueron paliando gracias a dos readlidades de nosotros conocidas: Las Ymeas y la
conquista de los Pefiones hasta llegar a Santa Ana.

En las Ymeas encontraron las cocas y otros navios el lugar en que amarrar y €
abrigo frente a los vientos y temporales del oeste y resacas del noroeste. Garay piensa, y
ofrece una posible interpretacion de los hechos, que aquellas grandes rocas se
completaban con otras de dimensiones més reducidas, las que denomina “Pequefias
Ymeas': los barcos se amarrarian, con grandes y largos chicotes, de proa hacia estas
Gltimas, y de popa a las grandes®. Desde alli, mediante pantalanes y a través del
trasbordo a embarcaciones menores, se efectuarian las operaciones de carga y descarga
de mercancias. Es casi seguro que sobre todo con las naves més grandes, a la hora de

8 El Diccionario dela Real Academiadice sobrelavoz “imada’: “ Cada una de |as explanadas de madera
puestas auno y otro lado de la cunay que sustituyen alos picaderos de la botadura. Sobre ellas reshalan
las anguilas de la cuna que conduce el bugue al agua’.

& Garay, Ilustracion de Castro, febrero y marzo de 1999.

% |bidem. Segiin apreciaciones de Garay, fue una obsesién constante de los castrefios romper las rocas
que entorpecian los playones 'y que dificultaban |allegada de barcos y mercancias.

87 Garay, Ibidem. En algunas postales antiguas todavia pueden verse |os restos de las Y mess.



redlizar las operaciones de amarre tuviesen lo navegantes como punto de referencia al
triangulo formado por Ymeas, rocas de San Guillén y de Santa Ana. Las Ymeas son
citadas en las Cortes de Valadolid del afio 1351%, momento en que se indica
explicitamente su funcién como elemento de amarre, asi como e curioso hecho de que
estuvieran en manos particulares;, de forma que los duefios, [0 mismo que los
propietarios de las torres, cobrasen a los pilotos de las naves por su utilizacion. Y es
que, como comprobaban en otros capitulos de este trabgjo, € dambito de los publico
todavia no habiallegado a puerto. No entrara en la orbita municipal hastael siglo XVI.

Se conserva en e Archivo municipa de Castro un magnifico y vaiosismo
documento® fechado a comienzos del siglo XVI que aporta noticias especiamente
precisas sobre esta zona de las Ymeas. Se trata del pleito que Ileg6 a la Chancilleria de
Valladolid entre Gonzalo de Sol6rzano, como cabeza del mayorazgo de los Solérzano, y
el concgo castrefio, en € que e primero pedia una indemnizacién por los quebrantos
que la construccién de los muelles nuevos acababa recientemente de causar en su
hacienda particular. El documento en cuestion revela dos hechos ahora muy
importantes: primero, que las Ymeas y solares adyacentes eran de propiedad nobiliar, y,
en segundo lugar, que aguellas primitivas rocas y tierra que se metia en la mar estaban
de algin modo trabgjadas y transformadas artificialmente por lo menos desde € siglo
XV. Es més que probable que toda la zona de las Y meas, tremendamente “golosa’ en
funcién de obtener jugosos ingresos, cayé en manos de la peguefia nobleza en tiempos
de las luchas banderizas, en este caso en la orbita de la familia Sol6rzano. Expresiones
como “ (...) hazer las dhas Ymeas al pringipio que se hizieron”*, 0“(...) las dhas Ymeas
y suelo donde estavan edificadas...”®, aparecidas repetidas veces en el comentado
documento, insisten en el mensaje de que aquel conglomerado de piedras y tierra habia
sido ya transformado por la mano del hombre: pequefias escalinatas de piedra,
diminutos paredones de proteccion, mogotes de amarre labrados en las rocas, y agun
edificio y lonja de caréacter portuario, posiblemente en buena parte de madera. Lo que
es indudable es que aguel entrante de las Y meas servia para amparar de la “mar brava”
alas pinzas, bateles y demés barcos; y que ello proporcionaba unos suculentos ingresos
alos Solérzano.

A pesar de la gran “ventgja’ y sobreguarda de las Ymeas, € espacio por ellas
creado pronto resultd insuficiente. Los pequefios motilones labrados en las rocas no
daban abasto a gran nimero de embarcacion a veces llegadas a puerto castrefio.
Ademas, € poco calado en gran cantidad de ocasiones, asi como las rocas del fondo
marino, no aseguraban un fondeo con garantias. La solucién, como ya sabemos, pasaba
por conquistar la Concha como gran zona de anclgje.

Habia que tomar las grandes rocas de los Cantos. Y se hizo. Con los puentesy la
ermita de Santa Ana se pudo llegar hasta su extremo. En aguel momento se empezaron a
labrar las rocas, tallando verdaderos mogotes y motilones. Las pruebas fisicas, que no
documentales (imposibles, por otra parte, por ahora) han sido descubiertas también por
Javier Garay. El olfato arqueoldgico y d instinto marinero llevaron a este verdadero

8 Echavarria, ob. cit.

8 A.M.C.U., “Sentenciade la Audiencia de Valladolid en el pleito entre Gonzalo de Solérzano contra el
concejo de Castro Urdiaes sobrelas Ymeas’, 8 de febrero de 1534, Leg., 47-2, fols. 52-57. Documento
estudiado gracias alas amables indicaciones de Carmen Galvan.

% | bidem, fol. 63.

% | bidem, fol. 64.



experto en la historia naval castrefia a sacar alaluz una serie de grandes norays, algunos
de hasta 3 metros de perimetro y 1 de atura, existentes en e pefion de Santa Ana®.
Aquellas piedras cinceladas con horas y generaciones de trabajo, junto con otras
existentes en los que serd el fortin de San Guillén y aledafios, dieron cobertura a més 'y
mayores naves en la Concha de Castro Urdiales.

En la Concha, €l socaire de Santa Ana, las piedras amojonadas en la misma, los
mogotes de San Guillén y de las Ymeas, y los magnificos arenales del fondo marino en
que echar con facilidad anclas y anclotes crearon otra excelente estructura portuaria.
Alli cabian més barcos. Ahora bien, sin embargo, en ciertas épocas del afio, laresacay
sobre todo los temporales provocaban que la estancia ali fuese peligrosa. La solucién
parece evidente: las pequefias embarcaciones eran sacadas a tierra o buscaban la
proteccion varando en los arenales de la cercana ria de Brazomar; mientras que los
navios de mayor porte simplemente se marchaban. En este Ultimo caso Garay en mas de
una ocasion, citando al P. Henao, ha subrayado que en el afio 1296 los castrefios
arrendaban el lugar del “Juncal”, perteneciente a la anteiglesia de Begofia, en lariade la
futura villa de Bilbao parallevar sus naves ainvernar®,

El Gltimo hito medieval castrefio en su historia portuaria fue el de la construccion,
muy posiblemente en las décadas centrales del siglo XV, del “Cay” o muelle de Santa
Ana. Con esta primera gran obra de canteria se quisieron lograr dos objetivos. Por una
parte, cerrar algunas de las gritas de los Pefiones, por donde penetraban a veces grande
solas en tiempo de temporal, haciendo peligrar gravemente a los barcos fondeados en la
Concha. Y, en segundo lugar, intentar con un nuevo sistema de atraque y muelle de
mayor calibre que los grandes veleros, cada vez mas grandes, también pudieran llegar a
Castro. Alli estaba, la pugna con Bilbao. Desgraciadamente para Castro, ya lo veremos,
aquella era una batalla perdida, como comprobaran crudamente sus vecinos
especiamente afinales del siglo XV y alo largo del siguiente.

Por lo que vamos viendo, hay que volver arecordar que todavia a finales del siglo
XV, desde una perspectiva de la historia técnica y arqueologia maritima, en la costa
cantébrica eran contadas las localidades que contaban con diques de abrigo y escolleras.
Para luchar contra el olegje y vientos los nautas se seguian valiendo fundamentalmente
de fondeaderos naturales. Continuaba siendo habitual cargay descargar mercancias en
playas y riberas de las rias. A pesar de esta panoramica general emergieron algunas
casos excepcionales. el ya comentado del puerto de Santander, muy embrionariamente
San Sebastian, y e tardio del “Cay de Santa Ana’ de Castro Urdiales. Todos ellos
construidos con piedra de silleria y mamposteria; pero con unas superficies y longitudes
casi ridiculas desde nuestra actual perspectiva de las proporciones portuarias.

Muy poco sabemos de cdmo se construyeron estas contadas obras portuarias.
Faltan, por supuesto documentos, estudios arqueol dgicos serios; pero todo hace indicar
que & gran problema fue esencialmente & de la cimentacién®. Es muy probable, y es
una apreciacion perfectamente aplicable al caso castrefio, que aquellos primeros muelles
fueron construidos por los mismos canteros entonces en plena vorégine de iglesias y
puentes. Y por ello, que aplicasen principios técnicos empelados en aquellas obras a las
portuarias: siguiendo los presupuestos del clasico Vitruvio las cimentaciones se harian a

2 Garay, |lustracion de Castro, mayo de 1999.
% Garay, |lustracion de Castro, febrero de 1998.
% Aramburu-Zabalay Alonso, ob. cit.



base de estacas de madera clavadas en el fondo y utilizando argamasa de cal y piedra. S
que es seguro, por otra parte, que los artesanos, sin una formacion que hoy llamariamos
“cientifica’, trabgjaban “ a 0jo”, y sin tener en cuenta que la problemética de los fondos
marinos era mucho mas complicada que lade losrios. No es de extrafiar que muchas de
las primeras obras portuarias fallasen muy pronto®, y como también veremos en siglos
posteriores, necesitasen de repetidos y continuados reparos.

A pesar de todo, del pequefio tamafio, de la maa cdidad arquitectonicay al fina
fracaso, en Castro Urdiales aquel primer muelle y “Cay de Santa Ana” se convirtié en
una pieza de orgullo para su habitantes. Una prueba se puede encontrar en la mismisima
heréldica municipa. En los escudetes existentes en una de las fachadas laterales del
Ayuntamiento actual, ademas de las representaciones embleméticas de Castillo y
ballena®, aparece una escena de unas naves con amplio velamen delante de Santa Ana
en la concha castrefia’’. Todo un simbolo de lo que quisieron y proyectaron aquellas
gentes que fuese el entorno de la venerada ermita, y del que se sentian muy orgull0sos.

7. REPERCUSIONESMILITARES

Es incuestionable que € puerto de Castro Urdiaes, primero aprovechando las
amplias posibilidades brindadas por la naturaleza y luego con las primeras obras
artificiales, se fue aclimatando a las necesidades de su naciente y enseguida pujante
flota naval, tanto en su vertiente pesguera como mercante. Pero también esta claro, a
poco que se utilice € espiritu critico, reflexivo y e simple sentido comdn, que €l
espacio urbano y portuario estuvo desde un principio muy condicionado por la
componente militar.

Précticamente desde la época en que recibi6 la carta foral, € concepto militar de
frontera, plenamente encastrado en la cabeza de los monarcas castellanos, se reflg/é en
el dibujo de laVilla. Los reyes consideraron siempre a las villas costeras del Cantabrico,
y més a la pionera en repoblacién de Castro Urdiales, como la frontera de sus
posesiones. Una tierra que debia ser defendida de los més que posibles ataques de sus
enemigos. Pero una frontera que en € terreno préactico era dificil de resguardar. El
pensamiento, la estrategia militar que tenian se algja un poco de nuestras actuaes
concepciones; pero estaba lleno de légica: consideraban imposible evitar un atague y
desembarco en masa de un gército enemigo en la costa, pues a pesar de las defensas
puntuales de los puertos, resultaba materialmente imposible cubrir todos los posibles
puntos de arribada en playas, calas y rias. Por esta razon disefiaron un plan defensivo
que pasaba por crear en estas villas portuarias auténticos fortines, capaces de resistir un
largo asedio y de ser un punto de ingerencia, continua molestia, y desvio de atencidn en
laretaguardia del enemigo desembarcado.

Esta forma de proyectar |a estrategia militar acabé influyendo directamente en la
estructura de Castro. En paabras de la profesora Arizaga, €l plan de defensa se apoyaba
en las grandes rocas, castillo, iglesiay muralla®™. Los tres primeros constituian |a propia
defensa del puerto y la retaguardia asegurada del fortin, mientras que la configuracién

° | bidem.

% Casado Soto (75), p. 363.

" Gonzélez Echegaray, C. (99).
% Arizaga, ob. cit.



urbanay la muralla se disefigban para aguantar e comentado posible asedio y dificultar
las bases de |a retaguardia enemiga. “En Castro Urdiales en € siglo XIV se distinguian
dos pueblas, la primitiva Puebla de Arriba, Barrio de Arriba o Media Villa de Arribay
el ensanche medieval originado por la explosién demogré&fica y comercia de Castro
llamado Puebla de Abgo, Barrio de Abgjo o Media Villa de Abgjo. Entre ambos se
encontraba el Arena por el que en 1398 seglin sefida Lope Garcia de Salazar en un
relato de las Bienandanzas e Fortunas, “se iba del Barrio de Abgjo a Barrio de
Arriba’%. Y rodeando a los dos grandes cantones una amplia muralla™®. Precisamente
en la cerca se aprecia perfectamente la estrategia defensiva militar ideada desde las
esferas reales de la que estamos hablando: a diferencia de otras mucha villas medievales
en las que la muralla aparece literalmente pegada a caserio urbano, en Castro estd muy
separada; apareciendo entre las Ultimas casas y ella un espacio abierto muy dilatado.
Prados, huerta, algunos conventos, junto con depésitos y pozos de agua, disefiados para
resistir el asedio de una villa prolongadamente rodeada de enemigos; y, ademés, un
espacio de dificil recorrido, sin précticamente parapetos hasta llegar a la segunda
defensa, la de la murala que envolvia como Ultimo resguardo a castillo e iglesia de
Santa Maria (dli se refugiarian civiles y militares en caso de rotura de la murala
exterior). Todo un verdadero disefio militar de gran envergadura ideado casi desde el
principio, pese a o que han llegado a defender algunos presuntos especialistas en la
materia, confundiendo la estrategia militar de la Monarquia con las pequefias torres
fortificadas de los linges en la época de luchas banderizas (torre de la Matra 0 Marca,
Santa Maria de los Portales, Marroquin, Oteo, Vitoria, torre de Guriezo, Otafies y

Templarios)'®.

Finamente, tampoco debemos olvidar, ya lo hemos adelantado, que buen aparte
de la configuracion de los puentes en los Pefiones, e incluso la propia ermita de Santa
Ana (una parte importante del complejo portuario), tiene también su funcionalidad
militar, que en siglos posteriores se completara con e nacimiento y consolidacion del
armamento artillero. Pero éstaes ya otra historia.

 Ibidem, p. 78.

100«) amuralla, de nueva planta o aprovechando el trazado y base de la antigua romana de Flaviébriga, se
extendia desde la Punta del Torrejon, a este, siguiendo por el Paseo dela Barrera, paradoblar a norte
por lacalle de José¢ Mariade Pereda, a N.E. por Onésimo Redondo, y cerrar lapeninsuladel castillo
saliendo alamar por lazona de los Huertos. Sabemos que estaba reforzada por torreones o cubos
cuadrados, |o que lahace especial entre los demas recintos amurallados de las Cuatro Villas. En ellase
abrian las puertas de laBarrera, situada junto al Torregjén y por donde entraba la calzada romana que
veniade Pisoraca, llamada en los documentos Calle de Sant Nicolas de la Calzada; 1a Puerta de
Santander o de San Francisco, en el actual cruce de las calles José Maria Pereday Santander, y la Puerta
de Santa Catalina, seguramente entre |las otras dos’, Mufioz Jiménez (81-82), p. 53.

101 | hidem, “Anticipando conclusiones, no encontraremos en ningtin caso edificios defensivos de gran
tamario e importancia, espectaculares, ni siquieraen las Cuatro Villas; de ello hay que deducir (sic) que
éstas nunca se sintieron realmente amenazadas en la Edad Media por enemigos “de alende el Mar”: sus
fortificaciones serén pequefias, pre-artilleras y levantadas contra enemigos terrestres —como antes
deciamos-, “de espaldas al mar"”, p. 27.
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SUPOSICION DE LA ZONAS DE AMARRE DEL PUERTO
DE CASTRO URDIALES EN EL SIGLO XIV

1. Amarres de Santa Ana
2. Amarres de las Ymeas
3. Concha y fondeadero de Castro para los naves de cierto porte



Restos de las Ymeas
(detalle, postal antigua)










CASTRO URDIALES. SIGLO XV

1. Media Villa de Arriba
2. Comienzo de la Media Villa de Abajo
3. Entrada de Melida
4. Torre Matra
~5. Torre Vitoria
6. Torre

¥ 7. Ymeas
. 8. Sable y Astillero
9. Muralla defensiva exterior
10. Campas de retaguardia ideadas para resistir un asedio largo
: 11. Conjunto de Santa Ana y muelle primitivo
= 12. Fondeadero de la Concha
13. Interion'de la Concha y puerto
14, Conjunto defensivo
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EL PUERTO DE CASTRO URDIALESEN LA EPOCA MODERNA

1. INTRODUCCION

No suele ser habitua anticipar 1o que para agunos serian las conclusiones ddl trabgjo; pero
en este caso hemos creido que es mejor, en orden a una mejor comprension expositiva e incluso
metodol 6gica, bosquegar las lineas argumentales de las Siguientes paginas y que van aversar sobre
el puerto de Castro Urdides alo largo de lo que comlinmente se considera la época del Antiguo
Régimen. Lo haremos bgjo la dptica ddl trafico comercid e infraestructura técnica, dgjando para
otraocasion @ andlisis del mundo pesquera®, reslmente la base de su economiadurante siglos.

A lo largo dd dglo XVI exigira un serio intento de la flota de dtura castrefia, muy
polivaente (mercante, pesquerias atlanticas, cabotgey corso), por resistir y adaptarse d cambio
de los tiempos en  mundo naval. Los barcos matriculados en su puerto serén en su gran mayoria
de portes pequefios y medianos, dificilmente por encima de los 30 tondes. Es decir, € tipo de
navios que podia abergar con garantias su Concha, debido a sus peculiares caracteristicas de
fondo, amarres, proteccion y calado. Trataran, los cagtrefios, de especiadizarse en aquello buques
gue no necesitaran entrar en e cada vez més gigantesco puerto de Bilbao.

1 Trabajo en curso de Elaboracion.



Para ello Castro seguira luchando por mejorar sus dotaciones técnicas en materia portuaria.
En este sentido, no cabe duda, lamejor expresidn serdla congtruccion del Cay y contracay paradar
darén abrigo a su dérsena. Pero d final, en las Ultimas décadas dd siglo XV, debido alapresion
fiscal gaopante de una Monarquia metida de lleno en un edrategia imperialisa de dominio
europeo, Yy a los destrozos materiales provocados por las guerras navaes llevados a cabo por la
misma (en las que participd € grueso de la flota castrefia) aguel mundo marino précticamente
desaparecio.

A pesar de que todavia durante la primeramitad del Seiscientos existiran algunas unidades,
aguella flota castrefia se eclipsara totamente. La Unica flota que seguird manteniéndose sera la
puramente pesquera, artesand y esencidmente de bgura El puerto de Castro Urdides,
permanentemente en arreglos y reparaciones, se convertira smplemente en un punto de referencia
paa d tréfico de cabotge dd Cantdorico. Continuaran, no obstante, llegando barcos, todos
foréneos, a descargar aimentos y productos de primera necesidad, y a cargar, seglin la coyuntura
del mercado en cada momento, hierro, castafias, vino, madera..

Los cagtrefios de los siglos XVII, XVII1 'y buena parte del XIX, con & Ayuntamiento ala
cabeza, serén conscientes de haber perdido definitivamente la batala frente a puerto de Bilbao.
Cadtro gparecerd como un puerto satélite de lariadel Nervion. Y precisamente la obsesién de sus
habitantes sera la de acentuar aquella dependencia, realmente su Unica sdida, luchando lo
indecible por estrechar lazos con € puerto bilbaino.

Durante estos centenares de afios € de Castro fue un puerto pequefio, mal dotado de
congtrucciones y recursos técnicos, mal comunicado por via terrestre con € interior peninsular;
pero que, sin embargo, mantendrd un papel de primer orden en € tréfico comercid marino debido
a sus extraordinarias condiciones naturales y a su edtratégica situacion geogréfica. Serd un pargje
de refugio, un salvavidas para muchos mercantes, y un punto de apoyo en € trafico de entrada y
sdida en € puerto de Bilbao; a veces, incluso, € auténtico puerto exterior de la capital vizcaina
sobre todo en épocas de desastres naturaes en laria

2. AVATARESDE LA FLOTA CASTRENA DE ALTURA

Al igua que para épocas anteriores resulta del todo necesario, s queremos comprender €
devenir del puerto castrefio, conocer las caracterigticas y evolucidn de los barcos que se movieron
por & Cantébrico entre los Sglos XVI1 y X1X. Seriaimposible andizar los flujos comercialesy los
mismisimos espacios de carga y descarga sSin saber algo sobre los buques, en definitiva los
protagonistas mas directos de todo € tréfico.

2.1. APROXIMACION A LA TIPOLOGIA NAVAL

Al findizar la Edad Media se habia producido un estrecho contacto técnico entre la
navegacion atlanticay mediterrdnea. En la base de este revolucionario fendmeno en la historia de



la técnica naval habia una clara motivacion econémica: € uso de la brdjulay desarrollo de la
navegacion atlantica en mar abierta; € déficit de mano de obra, debido alas repetidas pestilencias
del sglo XIV y alamegoradd nivel devidade los sobrevivientesen e XV, que hizo cadavez mas
caro y dificultoso € reclutamiento de remeros; v, d find, en generd la expansidn del comercio a
largadistancia. Todos fueron factores que estimularon sobremanera agquella aproximacion técnica,

En expresién de Casado Soto, hacia mediados del siglo XV habia surgido un tipo de barco
“apargado de fragatd’. Un modelo que iba ya a servir para redizar vigies transoceanicos.
Caabdas y caracas eran navios que no eran enteramente nortefios, ni tampoco surefios,
gpargjados con vela latinay dos o tres médtiles, y, ademas, fuertemente artillados s era necesario.
Eran naves todavia no muy grandes y por dlo con una ata capacidad de maniobra: habian
sudtituido remeros por velas y guerreros por cafiones, en una expresion ya clésica Finamente, la
base de todos estos barcos era tremendamente moderna: utilizacion de energia no humana'y de
sangre. Durante & siglo XV aument6, por tanto, notablemente € tamafio de los barcos mercantes,
sin que ello significase un paraelo aumento de latripulacion.

En los veleros més ampliamente utilizados en € Atlantico os cafiones en un principio se
colocaron en las cubiertas de los cadtilletes de proa y popa Més tarde, d comenzar a usar
cafioneria de mayor cdibre y tamafio, se comenzd a usar como zona de emplazamiento a la
cubierta superior, e incluso desde comienzos dd siglo XVI se podr4 obsarvar |a abertura de
troneras en los cascos de los buques, pudiendo desde entonces montar mas armamento en la
cubiertaprincipal.

A lavez que se producia aquel fendmeno, aumento gradua del velamen y armamento, los
barcos tendieron a crecer de tamafio. A partir de este hecho se plantegba un nuevo reto tecnol 6gico
a mundo nava: intentar por todos los medios mejorar la capacidad de maniobra del navio sin
afectar a su potencia de carga y de fuego. Los esfuerzos redizados en edta linea crigtdizaron a
mediados del siglo XVI en la gparicion de los gaeones navios con un armamento a bordo
desconocido hasta entonces; pero todavia de agil maniobra, y que, ademas, podian ser utilizados
tanto como buques de guerra que como mercantes. A pesar de lo que suele pensarse, € gaedn no
fue un navio Unicamente hispano. Hay quienes sostienen que los primeros fueron disefiados en
Portugdl, y después de pasar d resto de las costas peninsulares fueron profusamente utilizados y
mejorados por holandeses y briténicos. A diferencia de los navios més grandes de comienzos de
Quinientos, € gaedn teniayauna edora cuatro veces superior alamanga. Redujo € tamafio delos
vigios cadtilletes medievales, con o que perdid capacidad de defensa en los abordajes, pero gand
enormemente potencia artillera con la colocacion de baterias de cafiones y troneras en los costados.

A grandes rasgos, en € periodo que va de 1600 a 1750/60 no hubo en & mundo atléntico
grandes avances navales. No hay mas que recordar que dificilmente los mercantes més grandes,
holandeses o ingleses, sobrepasaban las 800 toneladas. S hubo, en pardelo con los trayectos
transoceénicos més largos, una tendencia a que la cubierta fuese cada vez més rasa, y también a
que creciera @ tamafio de los palos y la envergaduray é&ea de las velas. Fue frecuente asmismo
que & ndmero de paos-méstiles aumentara, incluso llegando a un cuarto. Y, finAmente, que los
grandes buques ganaran en maniobrabilidad con la introduccion de la rueda de timén a partir de
principiosdd siglo XVIII.



En € dglo de la llustracion se construyeron barcos tremendamente grandes, aunque la
madera no permitiera superar la cota de las 2000 tondladas. Sin embargo, la mayoria de las
marinas mercantes de los paises estaban congtituidas por embarcaciones de pequefio y medio
porte. En este sentido, y valga como referencia, € tonelge medio de los mercantes ingleses a
findes del sglo XVIII no sobrepasaban por término medio las 100 toneladas. En generd, en esta
centuria progresaron notablemente en tamafio os barcos de guerra, los famosos “ navios de lined’,
pero no asi |os mercantes. En este Gltimo caso lo que si se produjo fue un crecimiento considerable
del nimero de unidades mercantes operantes en las grandes rutas comerciades dd planeta.

As pues, recgpitulando un poco, las primeras naves utilizadas en |os pioneros viges
transocednicos, naosy carabdas, todavia eran, apesar del aumento con respecto alas épocasdelas
cocas, de un tamafio relativamente reducido. Tenian un aspecto bastante redondeado y un solido
casco. En laproa se levantaba un cadtillo destinedo d “ estado mayor”. Pero € aumento dd ndimero
de vigesy dd flujo comercid muy pronto pusieron de relieve agunas de sus carencias. con las
carabelas no se podia abarcar todo. Poco a poco gparecerd € nuevo modelo del galedn. Un barco
més ancho y més pesado, disefiado con @ suficiente nlimero de bodegas para poder transportar
mercancias, y con una estructura solida cgpaz de soportar unidades de artilleria, indispensables
para hacer frente a viges tan peligrosos. Poco a poco, durante & siglo XVII los gaeones fueron
cambiando progresvamente para dar lugar a los “navios’. Buques que, como es de sobra
conocido, formaron la espina dorsa de las grandes armadas occidentaes durante mas de
doscientos afios. Debido a la necesidad de ganar en equilibrio, y sin duda también en comodidad,
los cadtillos se fueron reduciendo hasta desaparecer completamente en € siglo XVIII. En aquello
momentos |os barcos llegaron a ser cas totdmente horizontales y con unos cascos a veces
reforzados con piezas metdlicas. A lolargo del siglo XV11'y sobretodo del X V111 las arboladurasy
veldmenes de los navios de guerra y barcos mercantes también se modificaron y progresaron.
Unidades con tres méstiles y hasta con un cuarto empezaron a condtituir una estampa habitual.
Més médtiles, pero también més atos para poder soportar velas cada vez mas monumentales.
Velamen tendente a una configuracion  rectangular, mangjado por un sistema de cabos real mente
muy complicado.

La somera descripcion evolutiva que acabamos de redlizar puede ser aplicada perfectamente
a los grandes barcos atlanticos y transoceanicos del mundo occidenta, y, por tanto, también ala
costa cantdbrica. Pero junto alas grandes unidades, que precisamente son las que més hudlas han
dgado en la documentacion escrita e iconogréfica, existid en todo nuestro litora toda una
verdadera pléyade de barcos de mediano porte, dedicados d cabotgey alas rutas comerciades més
cortas. Estos, esta vez |os que menos suelen aparecer desgraciadamente para los investigadores en
los documentos, fueron los verdaderos protagonistas del tréfico comercid cantabrico durante la
Edad Moderna. Sin duda, lacolumnavertebra, lamayoria, de laflota mercante cantébrica

Los grandes buques mercantes, ya lo veremos, raramente acudieron d puerto de Castro
Urdides, ano ser que tuvieran puntuamente alguna averia o necesidad de refugio inmediato. Por
razones de caldo y de dotacion técnica, las naves que se movieron por aguas castrefias, ademés
|6gicamente de las pesqueras, fueron la.de mediano porte. Por €lo se hace asmismo indispensable



hacer otro pequefio dibujo de las mismas sus modelos més conocidos, junto con los l6gicos
cambios acarreados por € paso de los afios’.

Estamos hablando de barcos que durante los siglos XVI y XVII eran congtruidos ya con una
predeterminada funcionalidad. Algunos salian de |os atilleros para ser dedicados a la pesca, otros
para la actividad mercantil e incluso para la guerra. Ahora hien, dlo no significaba, ni mucho
menos, que se utilizaran en exclusividad. Todo lo contrario: muchos barcos de pesca en verano se
reconvertian en mercantes de cabotagje, 0 en navios d corso; buques pensados d principio para @
transporte participaban a veces en las campafias pesquera de Irlanda o Terranova, pudiendo
también llegar a artillarse, empleéndose en @ corso o participar en acciones militares encuadradas
enlasflotasredes.

Los archivos nos hablan de pinazas, zabras, chaupas con cubiertay de galeones de pesca
En la mayoria de |os casos se trataba de embarcaciones entre las 20 y 30 toneladas, propulsadas a
vela, pero que todavia seguian usando en abundancia los remos, sobre todo en las maniobras de
gproximecion y sdida de los puertos. Las unidades mas corrientes en & &mbito castrefio fueron
(desde una perspectiva mercantil sempre, pues el mundo de la pescaintroduce otras matizaciones)
las pinazasy las zabras. Con unatripulacidn entre 6 y 9 marineros se dedicaron primordiamente a
cabotgje de pequeiio radio, muy en especid d trangporte de viveres, vena de Somorrostro y
productos férricos en bruto y daborados. Es muy probable, aunque todavia carecemos de sUficiente
base documental para asegurarlo, que pinazasy zabras evolucionaran hasta lo que los documentos
denominan a medida que mas nos adentramos en los siglos XVII y XVIII como paaches y
quechemarines (unas 30 y 17 tondadas). A partir dd Setecientos y en la sguiente centuria
gpareceran también por las aguas cantdbricas otra serie de bugues mercantes, pero esta vez
originariosy disefiados en otras latitudes: bergantines, fragatas, baandras...

Los anteriores fueron los navios que mas frecuentemente visitaban (o tenian incluso su base
a principio) @ puerto y aguas cagtrefios. Barcos, como hemos dicho, de un tondge medio no
superior alas 30 unidades. Y desgraciadamente, € tipo de embarcaciones peor conocidas, por la
fdtadeinvestigaciones y de restos documentaes. Un buen conocimiento, profundo, de ellas abien
seguro a fina nos harfa comprender mucho mejor @ devenir histérico del puerto de Castro
Urdiales.

Lahigtoriade los grandes buques es “otra historid’, que hay que conocer para comprender la
razén de su no presencia en Castro; pero que en lineas generales nos es gena. No obgtante, es
bueno volver arecordar que € barco velero y mercante de cierto porte que surgié con toda claridad
desde principios del siglo XVI en d Cantébrico estaba pensado para las nuevas travesias
transocednicas y para la guerra. Para élo su velamen aument6 a base de sacrificar capacidad de
maniobra en distancias cortas. Especiadmente en € siglo XVII € crecimiento de tamafio de los
gaeones convirtié alos remos en piezas inctiles a bordo, teniendo que recurrir en las maniobras
portuarias alaayuda de pequefios barcos y botes.

2\/ éase fundamental mente todos |os trabgjos de Casado Soto.



La pérdida de maniobrabilidad en distancias cortas se debia d aumento del tamafio,
elevacion de los bordos, mayor nimero de piezas atilleras y también a la utilizacion de velas
cuadradas cada vez més grandes. En esta Ultima cuestion hay que tener en cuenta que aguellas
enormes velas eran del todo necesarias en |os largos trayectos ocednicos, habia que gprovechar 1o
més posible & viento de popa, verdadero motor impulsor de las embarcaciones; pero condujeron a
que éstas perdieran &hgulo de cefiiday capacidad de navegar con “vientos através’. Precisamente
los movimientos més necesarios en |as maniobras dentro de los puertos. Estos grandes bugues para
poder entrar y sdlir de los puertos, con vientosy corrientes, y para atravesar |as peligrosas barras de
arena necesitaban de un calado que tampoco € puerto de Castro Urdiaes tuvo nunca.

Ademés, los gdeones y luego los navios de linea hacian trayectos ocednicos tan largos en
recorrido y tiempo que d find requerian de grandes reparaciones. Necesitaban de estancias
prolongadas en puerto para remendar |as torsones y torceduras provocadas por las tormentas en
las tablas, para la recolocacion de la estopa perdida en las juntas y para € rascado de las
incrustaciones provocadas por los parésitos bioldgicos. En definitiva, requerian de carenados
prolongados y por €lo de egpacios portuarios adecuados y extensos. Lugares que indudablemente
tampoco existieron nuncaen Castro Urdides; estavez més que por fdtade obras artificiaes, por la
simpleredidad de no exitir suficiente epacio en su recortada costa.

2.2. ASTILLEROS

Desde que dla por los sglos X y X1 se produjo @ contacto con los marinos de origen
nérdico asentados en la zona costera de Bayona, y se gprendié a congtruir barcos, la costa vasco-
cantabra se convirtio en & area peninsular més activa en laindustria nava. El litord cantdbrico
oriental contd desde entonces con toda una serie de inmejorables condiciones para que € sector de
la congtruccién nava entrara en una rapida y prolongada expanson. Estamos hablando de las
buenas condiciones topogréficas del litoral a la hora de poder ingtaar las gradas de los vigos
adtilleros. Hablamos también de |os extensos bosgues existentes en las cercanias de la costa, ricos
especiamente en la inmejorable madera de roble, una de las preferidas por los carpinteros de
ribera Nada desdefible fue la presencia de numerosas ferrerias, proveedoras de diverso materid
paralos navios, sobre todo anclas'y laimprescindible clavetearia. Bosgquesy ferrerias muy cercanas
alacogta, y por lo tanto una garantia de baratura y facilidad en € trangporte y abastecimiento de
materides. A todos estos factores, findmente, se deberia afiadir € forzoso eemento humano: la
gran vocacion marinera de los vasco-cantabros y |a presencia de una mano de obra de tremenda
calidad técnica durante muchos siglos en la elaboracion de navios de todo tipo y tamafio.

Desde € siglo XII la conjuncion de todos estos ingredientes condujo a un enorme impulso
de la industria nava. Los barcos dd Cantdbrico enseguida consiguieron unas atisimas cotas de
aceptacion y hasta admiracion en todas las costas occidentales y en especia en la Peninsula
Ibérica. Desde entonces un nuevo factor contribuyd aln més a fomentar & desarrallo de los
adtilleros vascos y cantabros. se convirtieron en uno de los principaes proveedores de barcos para
las armadas redles, gozando por ello hasta entrado & siglo XVIII de la demanda, proteccion y
mimo de la Corona.



Villas como Castro Urdiades, Santander, Laredo, San Vicente, Lequeitio, Ondarroa, Bermeo
y Plencia se convirtieron durante los siglos XI1, XI11'y X1V en importantes puertos de asamamento
de naves. Se especidizaron en la congtruccion de embarcaciones polivaentes: pesca, cabotge,
venagueria y trangporte de mas largo acance. Sin embargo, desde finaes del siglo X1V y sobre
todo en € XV s empezd a notar, ademés de los evidentes sintomas de una contraccion
econdmica, una clara tendencia a aumentar & tamafio de las naves. En este Ultimo asunto detrés
estaban tanto los avances técnicos en la construccion naval como € interés de la Corona por contar
con embarcaciones mas grandes y atilladas. El nuevo panorama favorecié, grecias a la
concentracion de las actividades, tremendamente a agunos lugares, y sobre todo, muy cerca de
Cadtro Urdides, alariade Bilbao.

A findes dd sglo XIV y principios dd XV la villa vizcaina contaba con la ventgjosa
situacion geogréfica de su ria, en donde se irén rdpidamente organizando en las riberas numerosos
adtilleros. El prestigio de los carpinteros de ribera de laria del Nervion llegd a sus cotas més dtas
en los comienzos ddl depresivo siglo XV I, sobre todo araiz del establecimiento del “Arsend de
Zorroza' en d afio 1615; pieza fundamental durante muchos afios en € aprovisonamiento de
naves paralasflotasredes.

Ta como ha sefidado L. Odriozola®, posiblemente de forma menos espectacular, en
Guiplizcoa se produjo una evolucion y Stuacion parecida. Alli la construccion nava, a igua que
en laactua Cantabria, conocié un ciclo expansivo durante los siglos XV y XVI. Habia pequefios
adtilleros, dedicados basicamente ala construccion de barcos de pescay de cabotgje, préacticamente
en todas las villas costeras, incluso en las renterias de los rios. Pero aquella bonanza acabd con la
depresion dd siglo XVII, cuando los pedidos particulares de navios se contrgieron de forma
acusada. Unicamente se salvaron aouellos adtilleros que, d igual que Zorroza, se especidizaron en
la congtruccion de grandes navios de Guerray parala Carrerade Indias através dd sistemade los
pedidos por “asientos’. Las unidades més grandes se fabricaban en Pasgjes y en las orillas de
Oria, mientras Zumaya a canzo notoriedad en & armamento de barcos de mediano tonelge.

Lacrisis econdmicade siglo XIV y los cambios técnicos dd XV sgnificaron, d igua que
en d mundo mercantil y trangportista, una concentracion de los adtilleros més dindmicos en
agunos determinados lugares, como hemos vigto. Concentracion que se volvio a repetir, y mas
agudamente, con la depresion del XVII. Es precisamente d momento en que la construccion de
navios con destino a transporte de mercancias desapareci de forma definitiva de Castro Urdides.
En Cantabria se not6 también agudamente la depresion, aunque se seguirén eaborando algunas
unidades, sobre todo en la primeramitad del siglo, con destino a comercio de cabotgje, pesquerias
de Terranova y en genera para la pesca de bgjura costera. Unicamente se continuardn armando
barcos de cierto porte en los adtilleros de Colindres y Guarnizo”.

Con lallegada de la hueva dinastia de los Borbones la situacion cambi6 radicamente, sobre
todo en lasegundamitad dd siglo XVIII. Los planes de los nuevos reyes, basado en € referente de
su Francia originaria, y tendentes a recuperar € prestigio de potencianaval del reino hispano en

3 Odriozola (97).
4V éase |os diferentes trabgjos de Casado Soto.



concierto internacional, pasaban por fabricar gigantes navios de linea en arsendes redes. De esta
manera los pedidos de la Monarquia a los adtilleros del Nervion, Pasges y Oria empezaron a
descender hasta précticamente desaparecer d filo de 1750°.

La Corona cred los mastodonticos arsendes y atarazanas de Guarnizo, El Ferrol, La Carraca
en Cédiz y Cartagena. Alli se concentré € grueso de las grandes construcciones navaes, eincluso
heciadli emigraran buena parte de los mejores técnicos y carpinteros de ribera cantabros y vascos.
No obgtante, de forma cada vez més salpicada, siguieron existiendo a findes ddl sglo XVIII y
primeras décadas dd X1X pequefios adtilleros en la Costa cantébrica. No tantos, ni en tantas villas
como en épocas medievaes 0 en @ siglo XVI. Hacia 1790 cerca de una quincena de gradas
trabgjaban en la costa vizcaina, muy cercade Castro Urdiades, daborando pequefias embarcaciones
de pesca, pataches, navios venaqueros y de cabotgie (Plencia, Bermeo, Mundaca, Lequetio y
Ondarrog). Algo muy parecido fue lo ocurrido también en GuipUzcoa; mientras que en Cantabria
el referente pasd aser € Adlillero de Guarnizo bgjo latutdlared.

Quiza seria necesario para acabar este pequefio apartado, sobre todo para los lectores no
iniciados en la materia, exponer brevemente en qué congistian aquellos adtilleros, pues a veces se
suele tradadar la fotografia mental de los gigantescos adtilleros industrides de época
contemporénea a los siglos de que hacemos referencia. En redlidad, cuando se habla de un agtillero
medievd o dela Edad Moderna en e Cantdbrico smplemente se habla de un luger fisico, y no de
un edificio a modo de pabdlon de manufacturas. El adtillero, @ lugar en € que se montaban las
naves, era un espacio abierto y despgiado, colocado junto a la orilla de la mar. La pieza
fundamentd erala“grada’: unarampa hecha en base a traviesas de madera embreadas, en las que
s asentaba la quilla de futuro barco. A medida que éste iba creciendo de tamafio, con €
gpuntaamiento de las cuadernas, colocacion de los bordos del casco, roda, codaste y definitivo
lanzamiento, se iba tgjiendo y levantando un sstema de andamios en los que trabgjaban los
carpinteros de ribera. En dlos, y arededores, se colocaban los imprescindibles puntales, almacenes
de madera, cabestrantes'y poleas. Asi pues, d trabgjo se haciad airelibre, y ni squierad adtillero
eraun luger fijo: cuando € barco se botaba se solian desmontar todos los tinglados; no volviendo a
ser ingtalados hasta otro nuevo trabgo, a veces meses o afios degjes, y muy posiblemente, aunque
cerca, no exactamente en € mismo emplazamiento.

2.3.LOSBARCOSCASTRENOS

Laconsultasstemé&icaen & Archivo Municipa de Castro Urdiaes de aquellos documentos
que hacen referencia ala vida maritima durante € Antiguo Régimen, ciertamente cas sempre de
forma indirecta, dgjan traducir por multitud de poros que en la Villa existié una més que
condgderable actividad de construccion navd. Referencias a corte de maderas en los bosques
comunales’, presencia de ferrones elaborando clavateria para barcos, y carpinteros de ribera

5 Allf estaban también los nuevos disefios naval es de Gaztafieta, Jorge Juan, Gautier, Romero Landay Rematasa.
® Todaviaen el afio 1770, al realizar unavaloracién patrimonial del monte de Cerredo, se recordaba que sus
bosques habian servido “parala construccion y composicion de pinazas, lanchasy otros barcos que sele ofrecen'y
que han navegado y navegan y para estos Ultimos y sus cortes sdlo con la precisa obligacién de que ha de pedir a



fielmente registrados en los censos y vecindarios municipaes asi |o corroboran. Mas puntua mente
ladirectoradel Archivo castrefio, Carmen Galvén Rivero, ha podido locdizar gunos datos en las
actas del Regimiento que han arrojado |uz directa sobre esta cuestion: en los afios sesentadel siglo
XV1 se congruian barcos en los adtilleros de la Barreray en la Plaza dd Ayuntamiento, siendo
preferido este Gltimo emplazamiento pues en la primera zona existian mas peligros por los embates
de lamar’. Con d paso de los tiempos, fundamentalmente por & edlipse de la construccion de
barcos de mediano porte y también por  mismo crecimiento dd numero de edificios urbanos,
cdles y plazas, la activad sobreviviente de la carpinteria de ribera, refugiada ya en pequefias
embarcaciones de pesca, se desplazd hacia la playa y ria de Brazomar. Pargje que a buen seguro
habia conocido tambien la presencia de gradasy tinglados en siglos pasados.

Las actas que recogen las sesones de la Villay las cuentas municipaes, ya desde su primer
volumen, € denominado “Libro del Concejo’®, hacen continuas referencias a la presencia en
Castro durante las primeras décadas del siglo XV de bateles, chalupas, naos, pinzuelasy pinazas.
Casado Soto sefida, en lo que denominala“ FHota lanera cantébrica de 1545 - 1551”7 laexistencia
en toda Cantabria de 15 naos 'y 20 gaeones, de elo, 4 naos 'y 1 galedn estaban censados en €
puerto de Castro”. El mismo autor, esta vez con documentos conservados en Simancas, registra
parad afio 1553, 6 gdeonesy 1 nao. Realmente una cifra de barcos para Cstro muy grande s la
comparamos con otras villas cogteras vecinas, y con unas anotaciones técnicas muy interesantes: la
nao “nueva de Juan de Sevillade CL toneles; y los galeones de Martin de Olarte con CL tonelesy
dos cubiertas, € de Tristén delaTorre (XL tonees), Garciade Santa Clara (C tondes), Juan Abad
de Cestona (C toneles) y el de Juan de Puerto (C tondlesy dos cubiertas)™®. Estas, sin duda, serian
las naves més grandes que llegaron a existir en Castro Urdides. Muy posiblemente mercantes que
raramente pasaban mucho tiempo en la concha cadtrefia y que se mantenian en congtante
movimiento por diferentes latitudes y mares. A buen seguro se completarian con otras, las
dominantes, bastante més pequefies. Echavarria habla de la presencia a mediados del Quinientos
de 34 naves entre zabras y pataches (¢pinazas?) dedicadas, segiin € momento y las circunstancias,
a comercio de cabotaje (sobre todo de hierro), d corso y alas pesquerias de Irlandat™.

Précticamente todas las investigaciones y publicaciones aparecidas hasta ahoraindican que
la gran especiadidad mercante de Castro estaba en sus pequefios y medianos, pero muy &gilesy
extraordinariamente pilotados, barcos. Resulta una constante e comprobar cdmo en las numerosas
flotas de guerra formadas por la Monarquia alos largo del siglo XV1, alas que obligatoriamente
tenian que acudir seglin designacion real los barcos dd litoral cantébrico, los castrefios acudian
siempre con naves pequefias y medianas. Podemos citar varios gemplos. En las armadas formadas
en d afio 1577 las embarcaciones ligeras de Castro eran las encarges de llevar aceleradamente e
numerario y metales preciosos hasta Flandes'?. En lagran amada que salié paralalda Terceraen

ayuntamiento de Castro licencias que desde inmemorial tiempo a presente ha dado y da por escrito...”.
Documento publicado por Garay (99), p. 178.

"Prada (enero, 99), p. 11.

8A.M.C.U., Libro del Concejo (1494-1512), leg. 21 - doc. 1.

9Casardo Soto (98), p. 182. Otras 25 naosy 17 galeones aparcen como pertneicentes a las villas de Vizcaya.
19 hidem, p. 188 - apéndice.

YEchavarria, ob. cit.

2Casado Soto (88), p. 38.



1583 estaban encuadrados “ 12 pataches de Castro Urdides y Guiplzcod’, y “otras 12 pinazas -
zabras de Castro Urdiales’ con una media de unos 40 toneles™. Unos afios més tarde, en 1586
para engrosar € grueso de la armada redl en direccion a Lisboa, se concentraron en € puerto de
Castro 8 pataches y otras 8 zabras™.

Tanto Echavarriacomo Casado Soto han remarcado eincidido en esta participacion castrefia
en las acciones militares, y siempre con veloces embarcaciones de pequefio y mediano porte. Eran
|las preferidas a la hora de actuar en operaciones urgentes y como répidos barcos correo™. Esta
claro, como ya hemos indicado en varia ocasiones, que Castro desde findes del siglo XV habia
tendido aespecidizarse, en un intento de aguantar alos cambios que imponian |0s nuevos tiempos,
en barcos de no muy grandes proporciones, |os mas aclimatados también alas caracteristicas de su
espacio portuario. Se matricularon algunos galeones, probablemente los que iban a las |ganas
pesquerias de Terranova, cercanos a los 100 toneles; pero fueron escasos y cas de presencia
anecddtica

Laflota de dtura castrefia, Sempre formada bésicamente por pinazas, zebras 'y pataches,
conocio hasta gproximadamente 1570/80 una época de auge. Aunque, Sn embargo, Castro ya no
eraunadelas villas portuarias més activas y punteras del Cantébrico como en épocas medievales.,
Se habia producido unagran reconversion: ahora dominaba la presencia de grandes naves debido a
las necesidades comerciales dd momento y a gpoyo que, en funcion e intereses militares, prestaba
aegtetipo de grandes construcciones la Corona espafiola.

Alcad&Zamora, en un trabgjo ya cas legendario, ha sefidado que la marina dd Norte
peninsular, y en particular 1a de las Provincias Vascas, crecid espectacularmente durante los
primeros 70 afios del siglo XVI. Vaga como referencia, que hacia 1504 € puerto de Bilbao
contaba gproximadamente con una matricula de 500 navios y unas 25.000 toneladas. El tré&fico a
que se dedicaban era muy variado: cabotgje por toda la Cornisa cantdbricay Francia, viges hasta
Andduciay Atlantico Norte y pesquerias bacdaderasy balleneras hasta Terranova. Una“ enorme’
flota; pero deshordada ya por las necesidades del tréfico maritimo interior, ultramarino y bélicas de
una Corona metida en una desmedida pol iticaimperialista'®.

En aqud activo mar Cantébrico Castro Urdides erayasmplemente un “granito de arend’, y
no € referente obligatorio de siglo X111 o XIV. Sin embargo, como deciamos, todavia conservaba
una discreta flota comercid. Javier Echavarria, que tuvo la ocasion de repasar précticamente todos
los protocolos notarides del siglo X VI, sefida la existencia de cerca de un millar de escrituras
directamente relacionadas con este tema seguros, fletes, marineria, armamento... Un sefid
inequivoca del peso que todavia tenia esta actividad transportista y comercid navd en la Villa
Ma que bien, € puerto de Castro se habia adaptado a los nuevos tiempos. Su pequefia flota,
rpida, &gil, y magnificamente tripulada por unos marinos con conocimientos técnicos y

| bidem, p. 49.

“I bidem, p. 220.

35| bidem.
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habilidades heredados de siglos de esplendor, estaba conociendo d canto de cisne en aguel sglo
expansivo quefued XVIY.

Entre pataches, zabras y pinazas, a mediados de aguella centuria habia en Castro 34 naves
comerciades. Todas dlas, por su obligacion de acudir en ayuda del Rey y por su coyunturd
actividad corsaria, estaban muy artilladas en relacion a su tamafio. El brillante Echavarria habla,
siempre con los documentos en la mano, de barcos con entre 2 y 8 cafiones abordo, tripulaciones
medias entre los 20 y 30 hombres y con un radio de accién bastante considerable (Francia,
Portugd y Canarias). Como veremos, 30 0 40 naves de aguel cdibre eran muchas, pues
précticamente era el nlmero que @ puerto castrefio podia abergar en aquellos momentos con unas
minimas garantias de seguridad.

Este pequefio respiro de la marina castrefia pronto tuvo su find. Por un lado la desastrosa
participacion en la derrota de la Armada Invencible, acudiendo con 15 embarcaciones, y laterrible
peste que asol6, empobrecid y diezm6 d vecindario hacia 1597, llevaron alaflota a su préctica
aniquilacion. Aquellos golpes mortales no fueron exclusivos de nuestra Villa; todo € Cantébico
vivié en los Ultimos afios dd sglo XVI una grave criss ndutica, cuyos efectos se verdn
di&fanamente en & XVII. Junto a los efectos del desastre con los ingleses, los acontecimientos
bélicos de |los Paises Bajos acabaron por expulsar a las flotas hispanas del las rutes del Atlantico
Norte. La crisis realmente era alin més complelay menos puntua de lo que a smple vista puede
parecer: la industria naval tuvo enormes problemas por la carencia de algunas materias primas
bésicas para los adtilleros, convirtiendo a la congtruccidn de los barcos del Cantébrico en caray
poco competitiva en comparacion con laya pujante potencianava de holandeses'y briténicos.

En los afios findes dd siglo XVI y primeros del XVl no solamente se produce un fuerte
colapso en la flota castrefia, sno que también la propia congtruccion nava de cierto nive
desaparece. Hace ya afios que esta Situacion fue puesta de relieve por Martinez Gaitén, a sefidar
gue en San Vicente delaBarqueray Castro Urdides,

“especidmente en lo que e refiere ala congtruccion naval, gpenas S revelan
actividad sdliente, y aunque no puede dudarse que, dada la tradicion cantébricay las
numerosas flotas pesqueras que poseian, se condruirdn en elas naves de pequefio
tonelge, para nada suenan sus nombres en la fabricacion de los grandes navios dela
época, ni en unidades sudltas, ni mucho menos en serie. Tampoco sus puertos son
puntos de concentracion ni afluencia de flotas, y quedan en redidad d margen del
gran tré&fico maritimo, 1o mismo mercantil que oficia y militar. En cambio perduran
sus actividades en las expediciones a Terranova a la pesca del bacaao, y acuden
también a las pesquerias de Irlanday del norte de Africa, conservando, ademés, sus
equipos baleneros, y en estas manifestaciones exceden sin duda a Santander y
Laredo, que también mantienen sus flotas pesqueras, pero inferiores alas de las otras
dosvillas'*®.

7 Echavarria, ob. cit.
18 Martinez Gaitan (42), p. 6.



Sin embargo, todavia durante los primeros decenios dd Seiscientos quedaban agunos
destellos, los restos, de aguella flota de dtura castrefia. Javier Echavarria en un articulo de prensa
publicado en € afio 1898, y utilizando una vez més los Protocolos notariaes, entonces depositados
en d Archivo de Castro, nos habla de agunas naves castrefias formando parte de la flota que se
organizd por las Cuatro Villas de la Costa en la junta celebrada en Bércena de Cicero € 2 de
octubre de 1618, respondiendo a una Orden Red: “Formaban en la flota, con € nombre de
escuadra de las Cuatro Villas, seis galeones llamados Santa Ana, amirante, San Francisco, Santa
Catalina, Nuestra Sefiora de Atocha, San Agustin y Veracruz. El dmirante Santa Ana y otro de
los galeones eran cadtrefios, y castrefiala gente de mar que les servia. Ambos fueron congtruidosy
armados en Castro, en unién del patache San José, durante los afios 1619 y 1620, por cuentade los
marinos también castrefios, Don José de Mena, amirante red o generd, de armada, y Don Gaspar
de Carasa, ala sazén capitén de mar y guerra, y amirante pocos afios después’®.

Eran los Ultimos estertores de la flota de dturay mercante de Castro Urdides. A partir de
mediados dd siglo XV I laprécticatotaidad de |os documentos municipales consultados ponen de
relieve la desgparicidn de barcos matriculados y con base en Castro dedicados d transporte de
mercancias. Unicamente, y con muchas dificultades, sobrevivira la flota pesquera, cada vez més
artesanal y con embarcaciones en una constante tendencia de reduccion de tamafio®. Parecia que
la “historid’ volvia a repetir los canones del siglo XV. A lo largo del Seiscientos de nuevo se
produjo en € Cantdbrico una concentracion de la actividad comercia y mercantil sobreviviente:
otravez € gran ganador resultd ser d puerto de Bilbao, atamente fortaecido durante la crisis del
siglo XVII frente a sus antiguas villas rivales y vecinas en los Ultimos tiempos medievaes. Solo
Pasgjes, San Sebagtidan y Santander seguirédn manteniendo aguna actividad en este sentido; pero
dependiendo claramente del puerto bilbaino. El resto, desde Asturias a Fuenterrabia, pasaron
definitivamente a ser exclusivamente puertos pesqueros.

Como ha sefidado Alcd&Zamora, la criss néutica dd XVII no fue sdlo una crisis
coyuntural, sino fuertemente estructural y de larga duracion®. Es cierto que Bilbao sdié muy
fortalecida como villamercantil y como puerto comercid; pero en d tréfico maritimo hispano cada
vez fue més corriente la participacion de barcos de pabellén extranjero, incluso en € propio
comercio naciond que se sustentaba en @ uso de las rutas maritimas. Alca&Zamora, tomando
como referencia los afios 1590 y 1850, ha podido comprobar cuantitativamente que la flota
mercante epafiola, con las Iégicas pequefies oscilaciones, cas no sufrié variaciones. Mientras
tanto, Europaen su conjunto vera cuadriplicar précticamante sus efectos navales.

Durante las tres o cuaro primeras décadas del sglo XVII, cuando desaparece la flota
mercante castrefia, 10s efectivos navales nacionaes conocieron un descenso cifrado entred 30y €
40%. En d siglo siguiente, nunca de forma espectacular, se irén recuperando los efectivos, hasta
llegar a igud las cotas del quinientos. Mientras, Castro era ya solamente una pequefia villa

19 Echavarria, Fray Veras, 1898.

2 Tema que seré desarrollado en el trabajo, ahora en curso, sobre la pesca en lavilla de Castro Urdiales durante
el Antiguo régimen.

2 Alcal&Zamora, ob. cit.



pesquera'y con multitud de problemas. Ahora bien, como es légico, d puerto castrefio siguieron
acudiendo de vez en cuando barcos mercantes, nunca muy grandes, a redizar diferentes
operaciones, la mayoria de las veces de smple cabotge, 0 a veces arefugiarse puntua mente con
ocasion de grandesy repentinos temporaes.

Solamente a findes dd siglo XIX y principios dd XX serd posible detectar un pequefio
renacer de la marina mercante en Castro Urdides. Surgié entonces una pequefia flota unida“al
auge de las minas de hierro de la zona de Castro, la proliferacion de cargaderos(...), y sobretodo la
proximidad de Bilbao (...). La proyeccidn bilbainafue amés con lamarchaded sgloy alamarcha
de los negocios navieros de sdlo vizcaino llegd a Castro”?. Aparecieron dos pequefios grupos
navieros, € de“Portillo Ibafiez” y € de* Ocharan”, con barcos de propulsién mecanica comprados
cas sempre de segunda mano en Inglaterra. Pero también este pequefio renacimiento tuvo un
rgpido fina. A partir gproximadamente de 1925 desgparecieron los mercantes, y otra vez Castro

Urdiaes pasd a ser un puerto exclusivamente pesquero.

3. ESTRUCURASY RECURSOSPORTUARIOS

Intentaremos ahora acercarnos a la pura redidad fisca y materia dd puerto de Cestro
Urdides. Veremos, a través de la documentacidn d respecto encontrada, |as obras redlizadas, asi
como € conjunto de las dotaciones técnicas dd Puerto. Pero antes de entrar directamente en
materia, unavez més, se hace necesariaredlizar una peguefia introduccion, amodo de panorédmica
genera, sobre como se congtruian los puertos en la época que tratamos y cud eralaredidad delas
ditintas villas costeras dd Cantédbrico. De otra manera, seriaimposible caibrar y vaorar d puerto
castrefio; nuestra “higtorid’ cojearia sin encuadrar su rediidad en un marco més amplio, y s
quedariaen un smple gercicio de erudicion loca.

3. 1. LOSPUERTOSENLOSSIGLOSXVI Y XVII

Pocos son todavialos investigadores, y con €lo las publicaciones, que han dedicado su labor
a andisis de las infraestructuras portuarias del Antiguo Régimen desde una perspectiva de la
higtoria de latécnica. Muy probablemente uno de los intentos més serios llevados en esta direccion
es e de los profesores Aramburu-Zabalay Alonso®. De sus apreciaciones se desprende que para
entender |os cambios portuarios producidos a partir del siglo XV hay que contar, de sdida, con la
particular importancia técnica de dos hechos: por una parte, € aumento que se estaba produciendo
en d volumen y tamafio de los navios comercidesy armados; Y, por otra, ladisposicion dictada por
el Emperador € 19 de enero de 1540 por la que seimpediasdir hacia Flandes a flotas de menos de
405 unidades y con menos de 200 toneladas. Poco después, en 1552 se matizd alin més la orden,
consignando flotas de 24 a 30 navios, aunque rebgjando € tonelgje.

2 Gonzélez Echegaray, R. (68), p. 307.
2 Aramburu-Zabalay Alonso (94).



Estos hechos implicaban que Unicamente podian prosperar aquellos puertos capaces de
acoger tanto agrandes barcos como aflotas reunidas en un momento concreto. Y, también, quelos
que no pudieran hacerlo fueran siendo eiminados como puntos clave en  tréfico con d norte de
Europa, especiadmente en @ entonces importantismo comercio de lana cagtdlana De hecho, a
partir de comienzos del siglo XV sevio pa pablemente que d comercio se concentraba en algunos
grandes y hien dotados puertos, mientras que € restd entraba en una decadencia, que en @ siglo
siguiente fue précticamente completa. En paabras de Aramburu-Zabda y Alonso, “El rdaivo
equilibrio que podian mantener |os digtintos puertos del Cantébrico afines dela Edad Mediase ve
adl aterado, marcandose unadiferenciaradical entre grandesy pequefios puertos’ .

Otro hecho habra que tener muy presente, y méas en € caso de Castro Urdides, anunciado ya
en la Edad Media, a la hora de entender @ por qué de muchas de las obras, y hagta la propia
configuracion de los puertos: la componente estrictamente militar. En este sentido es muy visible
en bastantes casos que alo largo de este periodo muchas villas costeras fueron contempladas como
plazas fuertes muy fortificadas y defendidas por tierra y mar. En muchos puertos hubo una
clarisma preocupacion y obsesion por los posibles ataques y asdtos de las escuadras navaes
enemigas. Para intentar evitarlo se hicieron muchas obras, que indudablemente de “rebote”’
supusieron unamejorade lainfraestructura portuaria

A partir dd sglo XVI serd muy comin la gparicion de obras y ampliaciones en diversos
puntos costeros. Pero, a pesar de ello, muchas villas del litoral siguieron careciendo de muelles, y
tuvieron que seguir utilizando |as riberas y playas como los puntos mas habituaes de carga y
descarga. Para hacernos unaideardpidade nivel de desarrollo de latécnica portuariaen laprimera
mitad del siglo XVI no hay més que repasar dgunos de los pocos tratados que a respecto se
elaboraron. Casi todos dlos hacian una simplisma clasificacion portuaria, distinguiendo entre
“barras’, “bahias’ y “playas’. Edtés Ultimos | 6gicamente eran sencillas zonas arenosas de lacosta;
las barras, las lenguas que en las sdidas de las rias se introducian en lamar; y, por Ultimo, paralos
tratadistas de la época todo |o demés eran bahias.

Ahora bien, como ya sabemos, & gran problema que se planted desde findes dd siglo XV
s que la mejora dd trabgo en los adtilleros dio lugar a barcos cada vez més voluminosos, mas
artillados y con arboladuras més poderosas. Tendencia que obligd a buscar zonas de recdada 'y
fondeo con un mayor calado, emplazando las instalaciones portuarias en lugares més préoximos ala
mar abierta. Sin embargo, un peguefio contacto con laarqueol ogia maritima nos vaa descubrir una
realidad, en un principio, sobre todo desde nuestra Optica actud, sorprendente: alo largo del siglo
XVI muy pocos eran los puertos cantdbricos que contaban con diques de abrigo y escolleras de
cierta entidad. Todavia lo més normd era luchar contra € olegje e inclemencias ded tiempo
vaiéndose de los fondeaderos naturales. Los muelles, que existian como veremos, ciertamente eran
muy pequefios y poco numerosos, siendo todavia muy habitual cargar y descargar mercancias
dede los barcos en playas y riberas. Aln condituia una imagen habitud la presencia de
rudimentarios sstemas de pantdanes de madera en las operaciones de estiba Lo mismo
précticamente podemos decir de las ayudas que los navegantes tenian a la hora de acceder y
acercarse aun puerto: escasismas luces, faros y sefides. Probablemente en esta Ultima cuestion €

2 | bidem.



avance mas evidente fue @ de la paulatina cartografiazicion de las costas a instancias de los
intereses logigticos y militares de la Corona. Empezaron a aparecer mapas de la costa y de los
puertos, y con ello unagran ayuda paralos navegantes.

En generd, S queremos hacer una clasificacion, o tipificacion, de los puertos cantébricos en
estos Sglos, y con una perspectiva algo més cientifica que la redizada por los tratadistas de
entonces, podriamos hablar de los puertos de carécter fluvid y de los enclavados en bahias
naturaes. Dentro de los primeros, no cabe duda que en los siglos XVI y XVII & mas importante
en todos |os sentidos era d de Bilbao. En égte, y en otros mas aejados de nuestra zona geogréfica
de andlisis, se notd claramente una propension consistente en tradadar la actividad portuaria cada
vez més haciala desembocadura de la ria De ahi € desarrallo portuario de Deusto y Portugdete;
buscando siempre zonas de méas calado para unas naves con un tamafio en crecimiento. Por lo que
respecta a los puertos insertos en las bahias también podemos extender y desarrollar més la
clasificacion, contemplando dos redlidades diferentes: los Situados en € interior de las ensenadas, y
los puertos cuyo poblado se situaba a abrigo de una pequefia peninsula. Los primeros, caso de
Pasgjes 0 Fuenterrabia, d estar més protegidos por € medio natura siempre necesitaron de unas
congtrucciones y obras artificides menos numerosas. Los segundos, por gemplo, Laredo, San
Sebadtian, Santofia y € propio de Castro Urdiaes, tenian sus ingtdaciones d socaire de un
promontorio o peninsula, y pronto se notara en cas todos €los una tendencia a construir pequefios
espigones y diques de abrigo, a veces para cerrar la penetracion de las arenas de aguna cercana
playa, creando todavia mindsculas darsenas. Las obras adquirieron una configuracién a modo de
tenaza con dos brazos (muelles) que dejaban un peguefio espacio abierto en & medio. Parece que
los disefiedores quisieron imitar € modelo clasico del puerto romano de Ostia, pues los brazos se
levantaban con los bordes en talud afin deresistir mgjor € empujedelasolas.

Como hemos adelantado, poco es lo que sabemos de las técnicas portuarias. Y es que
todavia los estudios arqueol 6gicos necesarios en lamayoria de |os casos estén por hacer. Pero todo
parece indicar que la mayor parte de las obras portuarias fueron responsabilidad de dos tipos de
persongies. los canteros y los ingenieros militares. Ambos dgjaron su sdllo en las obras. Los
canteros eran los mismos artesanos que levantaban iglesias y erigian puentes para cruzar rios; asi
que buena parte de la técnica utilizada en estas congtrucciones fueron tredadadas a las obras
portuarias. También parece que los primeros canteros en hacer obras en los puertos fueron los
vascos entre los afios findes del siglo XV y primeros del XV, aunque luego muy rdpidamente los
de origen cantabro se convirtieron también en consumados especidistas por todas las villas
cogteras.

Los canteros, por tradicion heredada dd Medioevo, comenzaron haciendo muelles con una
técnica bastante smple: primero hacian la cimentacion y luego colocaban los sllares. Pero una
cosa era levantar unaiglesia o un puente, y una muy distinta un muelle. Aqui los vigos sstemas
empleados para colocar los cimientos solian falar a causa sobre todo de la accidn de las maress.
Los canteros generdmente trabgjaban en dos grupos: uno preparaba y labraba los sllares, unas
veces en lamisma cantera y otras en las cercanias del puerto®; mientras que € otro colocaba las

% En Castro Urdiales todavia hoy en dia, muy cercadel puerto, se encuentra una pequefia cala denominada de
“los Canteros’, que a buen seguro era el lugar en € que durante siglos trabajaron aquellos artesanos.



piedras, formando la ripia, disponiendo € mortero y cuidando de que los bloques més grandes
asentaran en los cimientos. En generd, a pesar de que las primeras hiladas eran de tamafio mas
grande, los muelles del Cantébrico construidos por aquellos primeros canteros se hicieron a base
de pequefios blogues sillares amodo de forro externo. Por desconocimiento ala hora de identificar
exactamente & sudo marino se vdieron de una cimentacion superficid sin profundizacion.
También es interesante no peder de vista que las obras siempre fueron responsabilidad directa de
los Ayuntamientos, y solamente agunas veces durante € siglo XV supervisadas por enviados de
laCorte.

Entretanto, en Francia, con la participacion e implicacion directa de la Corona, se empez6 a
planificar las obras portuarias de otra manera’®: aplicaban sillares mucho més grandes, y un
método de cimentacion desarrollado a base de emparrillados de madera con masa de hormigon.
Casi seguro que por influenciade latécnica gala, en e Cantdbrico muy afindesde sgloXVIy a
lo largo del siguiente los ingenieros militares lograron introducir 1a basa con pilotes clavados en €
subsudo, con lo que laresistencia de las obras mejord notablemente.

3. 2. LA FIEBRE DE LOS MUELLES EN LA PRIMERA MITAD DEL SIGLO
XVI

Volviendo un poco cronolégicamente atrés, en buena parte de las villas costeras cantébricas
puede apreciarse que desde finaes del siglo XV y primeras décadas del XVI se empezaron a
redlizar, nunca a gran escala, abundantismas obras en sus puertos. Por sefidar 10s casos més
sobresdientes y destacados, todos cercanos a la villa de Castro Urdiaes, podemos citar algunos
gemplos. En Renteriay San Sebastidn ya se estaban redlizando construcciones haciad afio 1495.
En Fuenterrabia abundaron las obras a lo largo de las cuatro primeras décadas dd siglo XVI.
Martin Larraondoguno congtruyé un muelle en Guetaria entre los afios 1538 y 1541. El gran
maestro cantero Juan Ugarte de Belsua, que también hizo muchas obras en la actud Cantabria,
estuvo trabgando activamente en los primeros afios del Quinientos en & puerto de Bermeo™.
Portugd ete redliz6 importantes trabgjos en |os afios 1502, 1534 y 1558. Las construcciones fueron
también muy abundantes en Bilbao, culminadas con d gran muelle del Arend en d afio 15552,
Santander, uno de los puertos con meor infraestructura desde tiempos atrés, acometié obras
importantes entre los afios 1545 y 1560, con canteros y arquitectos tan afamados como d vasco
Juan Ugarte de Belsua 0 @ cantabro Juan de Rasines. Colindres eclosion6 como puerto a partir de
1534, cuando congtruye su primer puente y par de muelles. Y, por hablar de un Ultimo caso,
también Laredo desde findles del XV se obsesiond por hacer muelles con los que evitar la entrada
de arena para que su darsena siguiera siendo un centro destacado en la acogida de navios
mercantes’.

% A raiz de las obras jecutadas en el afio 1556 en el puerto de Le Havre.

% RiveraMedina (97). Hasta aproximadamente 1480/90 e puerto bermeano estaba en estado casi natural.
% véase Ciriquiain Gaiztarro (86).

2 Aramburu-Zabalay Alonso, ob. cit.



En fin, o que parece muy claro es que finalizando @ sglo XV y primera mitad del XVI
comenzé en todo & mundo cantébrico un proceso muy numeroso de obras artificiaes tendentes a
meorar las infraestructuras de los puertos, cas Sempre hasta entones puramente naturales.
Abundantes construcciones, fendmeno desconocido hasta entonces, que por una parte esla prueba
de progresos técnicos, tanto desde la perspectiva arquitectdnica como de la puramente naval, y por
otra evidencia asmismo € interés de los poderes plblicos, los ayuntamientos y consulados
impulsados por la Monarquia, por desarrollar aquella entonces floreciente redlidad néutica y
comercid dd Cantébrico.

3.3.LASOBRASEN EL PUERTO DE CASTRO URDIALES

El puerto de Castro Urdides findizando € sglo XV seguia estando abrumadoramente
dominado por los elementos naturales. Es verdad que contaba ya con un muelle o cay en Santa
Ana, y que agunas congtrucciones se habian emprendido alrededor sobre todo de las casastorres
exigentes en € puerto; pero los Pefiones y las Yemas, en las que ya existian pequefias
congtrucciones portuarias desde € siglo XV, eran alin su razon de s, y en definitiva su mgor
infraestructura. Los documentos municipaes revelan bien a las claras que desde entonces €
Concgo 0 Ayuntamiento comenz6 a absorber cada vez més todo o que tuviera que ver con €
mundo portuario. Bien podriamos decir que a partir de 1490 € espacio portuario, hasta entoncesen
buena parte en manos particulares, se municipdizé y entr6 a formar pate de los que hoy
llamariamos “sector puiblico”*C. Desde entonces & Concejo serd el encargado de cuidar, congtruir,
arreglar, reparar y legidar todo lo que tuviese que ver con € puerto, dgando en manos de la
Cofradia de San Andrés exclusvamente las actividades directamente pesqueras. Ya lo veremos,
paraelo sevalié de un gparto fisca que ahora comenzo también adesarrollar.

El Ayuntamiento castrefio, Sempre con € beneplécito de los monarcas, empezé muy pronto
a manifestar un creciente interés por redizar obras de mejora en su puerto. Parece que primero
comenzd por acometer labores, con la construccion de pequefias paredes y mudles, en las
inmediaciones de laplazaen que durante siglos se erigio € edificio del Consistorio. A este respecto
sabemos que yaen d afio 1498 habia comprado agunas propiedades particulares junto ala fuente
y entrante de Mdida, posiblemente guiado por laintencion deir haciéndose con € control de todos
los drededores y riberas del puerto™. A los pocos afios, en 1508, emprendi6 obrasy un muelle en
lariberadelaPaza principa, pues conocemos que comprd a Juan de LaReay aLope de Arenillas
“(...) doscientas cargas de cal buena e marchante que abys menester para las hobras del cay de
la placa e de la puente que & Congejo ha de fazer debaxo de la casa de Juan de Otafies’*.
Aquéllas obras debieron durar hasta por 1o menos d afio 1511, puesto que en ese momento €
Ayuntamiento efectuaba diferentes pagos a “maestro del cay”3.

% poljtica que ocasiond a Concejo castrefio algunos graves problemas y enfrenamientos, como e pelito que
sostuvo con & mayorazgo de los Solérzano en 1534, a reclamar la antigua familia banderiza por |os perjuicios
que habiarecibido en las Y meas después de la construccién de los muelles, A.M.C.U., Leg. 47-2.

3L A.M.C.U,, Libro del Concejo (1494-1522), Leg. 21, doc. 1, 23 de mayo de 1498.

®2 | bidem, “ Carta de obligacion de lacal paralas obras del Concejo”, 1 de mayo de 1508.

% |bidem, cuentas del afio 1511.



A lolargo delos primeros afios del siglo XVI @ Ayuntamiento, en manos en buena medida,
no lo olvidemos, sobre todo de los agentes de la burguesia trangportista duefia de barcos, pero
también con una buena representacion de la Cofradia de mareantes y pescadores, estaba
précticamente juramentado para no quedarse atras en la carrera que en todo € Cantébrico se estaba
produciendo por meorar las dotaciones portuarias. Habia que proteger alamuy numerosa flota de
peguefios barcos de bajura, y alavez garantizar la seguridad de las naves mercantes en progresivo
aumento de tamafio. En Castro se juzga claro que después dd Cay de Santa Ana la primera
intencion municipa fue la deir construyendo muros hasta lograr un seguro muele, tanto paralos
barcos como por seguridad de los edificios contiguos, en las proximidades comprendidas entre las
Pefias Y meas/Perpetril/Torre de Otafies y la entrada de Melida.

Sin embargo, cuando ya cas se habia conseguido totadmente cerrar toda lariberadelaPlaza
del Ayuntamiento, formando una especie de primera darsena con d brazo natural delas Ymeasen
donde se guarecian todas las pequefias embarcaciones de pesca, algunos barcos mercantes y
pinazas pesqueras con ma tiempo, empezo a fdlar € vigo mudle de Santa Ana. Los repetidos
temporaes y embates de la mar habian resquebrgjado € primer gran muelle medieva de Castro;
aunqgue a buen seguro también eran |os efectos de una construccidn técnicamente mal gecutaday
deficiente tanto en disefio, cimentacion como en materiaes utilizados. Lo cierto esque haciae afio
1510 & agua penetraba con mucha facilidad, especidmente por la conocida popularmente como
“grita mayor” entre  canto actud del faro y siguiente roca, haciendo peligrar gravemente a los
barcos fondeados en la Concha y proximidades del pefidén de Santa Ana. Incluso ahora se hacia
todavia mas evidente @ peligro de que lamar azotase los muros 'y casas en € interior de la propia
darsena, solo todavia abrigada por las pefias Ymess, y que la resaca hiciera muy peligrosa €
amarre de todo tipo de embarcaciones.

El Concgo castrefio quiso atgjar drésticamente todos aquellos problemas, que recordemos
una vez més, no solo ocasionaba continuas desgracias a su flotay edificios, Sino que podia acabar
con lafama de buen puerto que la Villa habia gozado desde tiempos medievaes, y mas ahora que
se estaban produciendo profundas mutaciones en latipologia naval. La solucidn pasaba por reparar
el Cay de Santa Ana y, sobre todo, por congtruir dos muelles con disposicién de tenaza que
definitivamente dieran abrigo ala darsena einmediaciones de laCasadel Concgjo.

El cay y contracay en terminolgia de la época, 0 muelle norte'y sur de lo que hoy en dia se
congderad puerto vigo de Castro Urdides, debié comenzar a congruirse en € afio 1512. A decir
de los vecinos de Lequeitio, en € mes de mayo de 1512 todavia no habian sido iniciadas las obras
portuarias, pues en aqudlas fechas dgunos visitaron comisionados la Villa a fin de recabar
informacion para hacer elos también un mueley recaudar fondos a modo en que |o hacian los
cagtrefios: “(...) y agora se manda dar carta commo la que se dio a Cagtro de Vrdides, y td/carta

nuncase dio alavillade Castro porque en dlano ay molle nin naga”**.

3 Fernandez, Hidalgo de Cisneros, Lorentey Martinez (92), “ Expediente movido ainstanciadelavillade
Lequitio por e que sele autoriza a poner un impuesto extraordinario sobre el transito de mercancias con € fin de
financiar lareparacion y posterior mantenimiento de sus instal aciones portuarias’, 1505 diciembre 11 — 1516
enero 27, A.M.L., Reg. 16, n° 12, p. 638.



Sin embargo, un mes antes se pregonaron por todos los puertos del Cantédbrico las
“condiciones del remate de las sisas sobre las mercancias que entran y salen del Puerto de
Castro Urdiales’ parae “Cay en esta villa de Castro de Urdiales®. Se establecié un sistemade
recaudacion fisca que gravaba todas las carges y descarges “ (...) en esta villa o en la concha
della, de nao a nao o de nao a pinaga o vatel, 0 que se traxiere a/esta concha para los vesinos
desta villa en sus propias naos o en otras/ que trayan afleytadas para llebar al Canto o a
irlanda, aunque nonvlo descargue, pague...”

Las obras de los muelles seguramente comenzaron en € mes de julio o en d de agosto de
1512, aprovechando la bonanza del verano, y continuaron, dada su envergadura, hasta @ afio
1528%". En un privilegio fechado en & mes de enero de 1528, por & que & Concejo solicitaba un
bien de “propios’ parasufragar en parte los cuantiosos gastos de la obra, se decia “ (...) por cuanto
por parte de Vos € concglo justicia y regidores e omes hijos dalgo de la villa de Castro de
Urdiales me fue fecha relacion por una peticion diciendo que la dicha villa tiene fecho un cay e
contra cay en medio dela concha dela dhavilla para e reparo y gobierno delas naocs e fustas e
mercaderias que a dla vienen, e que ha costado € dicho edificio mas de catorce mill
ducados’*8. Es muy posible también que en la construccion castrefia trabajaran canteros vizcainos,
los entonces més acreditados en estas tareas, pues en |as pujas que se hiceron paralas obras que se
iban aredizar en € puerto de Santander seindicabaen d afio 1551: “Los primeros en pujar fueron
Bdtrén de Goicoechea y Joanes de Basayaz, vecinos de Castro Urdides y citados como maestros
de obras de muelles, tal vez dd propio muelle de Castro Urdiaes. Eran iletrados, pues sabemos
que no sabian firmar”°,

L os cagtrefios tenian ya unamagnifica darsena, casi perfectamante protegida por dos mudles
de piedra sillar, muy bien apuntalados en las rocas dli existentes, y con una enorme ventgja con
respecto a otros puertos (caso por eemplo de Laredo): no habia grandes arendesy playas cercanas
(enlazonadd entrante de Meliday en € Sable, cercadel Ayuntamiento, habia arenaes, pero eran
pequefios y habian quedado muy controlados en d interior de la Darsend) y por elo € peligro de
que la bocana del puerto se cegara quedaba resuelto. Pero mediada la denturiadel XVI aln tenian
una asignatura pendiente para acabar definalizar e grueso de sus obras en € puerto: reconstruir €
vigo Cay de Santa Ana. Con todo, € cambio de coyuntura econdmica, con los inicios de serias
dificultades financieras y demogréficas impediran d fina la consecucion de ague reto. Adl, y es
todo un significativo sintoma, las actas municipaes del afio 1560 estén plagadas de qugas y
lamentos por las contrariedades financieras del Concgo, por ladisminucion del ndimero de vecinos
y las muertes provocadas por las levas de marineria, a la vez que recogen con gran espanto €
derrumbe de un gran pedazo del muelle de Senta Ana durante los temporaes invernaes,
especiad mente duros aquel afio™.

% |bidem, A.M.L., Reg. 16, n° 13, 18 de abril de 1512, pp. 720-724.

% |bidem, p. 721.

%7 Garay, Lallustracion, marzo de 1999, p. 5. En enero de 1520 y durante casi todo el afio de 1522 las cuentas
municipales consignan, sin mencionar su nombre, pagos a “maestro del cay”, A.M.C.U., Libro del Concgjo
(1494-1522), Leg. 21, doc. 1

% A.M.C.U., “Nuevo y viexo arancel de los drds de cargay descarga de géneros...”, 33-5.

% Aramburu-Zabalay Alonso, ob. cit., p. 38.

40 A.M.C.U., Libro de Concejo (1560-1564), Leg. 33, doc.6.



Sin embargo, pese ala juventud de los muelles castrefios sabemos que ya en d afio 1587
necesitaban urgentemente de reparos y areglos. “En la dicha villa avia puerto muy bueno y
susrsidero (...) parayr alavilla de Bilbao y &. Sehastidn como para otras partes, y para guarda
y conservacion dd dcho puerto estaban hechos unos cays y muelles de piedra grande de
silleria”**, pero eraimprescindible invertir més de 8000 ducados en reparos por los dafios que la
mar habia provocado en dlosy en el castillo™.

A pesar de los malos tiempos, de las dificultades anunciadas por los cordones sanitarios
montados por la Villa desde d afio 1577 en un intento, d fina badio, de impedir lallegada de la
peste™, @ Ayuntamiento acometi6 en d afio 1594 otra importante obra portuaria. Pero esta vez
fuera del espacio urbano, en € lugar de Arenillas, dentro de su jurisdiccion. Nicolés de Hazas
hecialastrazas del disefio y € maestro cantero Juan de Hontafion gecutabalas obras del puerto de
Arenillas, y ademés una calzada para unir la Villa con Orifion. Sin duda, aqudlla tardia obra de
Arenillas evidenciadl interésdel Concejo por controlar unaimportante fuente de ingresos de caraa
unas depauperadas arcas municipales: la entrada de la ria de Orifidn. Alli sefioreaban los castrefios
la propiedad de un gran molino harinero de marea, @ paso de la “barca de Orifion” y € control
fiscd de lallegada de vena de Somorrostro en direccion a las ferrerias dd Vdle de Guriezo y la
salidade hierro producido en pinazasy pataches.

Los Ultimos afios dd siglo fueron duros, muy draméticos, paralavilla de Castro. Incendios,
pestes, muertes, desastres navales en la guerra, despoblacion, y, por s fuera poco, tremendos
destrozos de lamar. Una especie de ola gigante arrasd en € afio 1595 buena parte de las casas que
rodesban ala plaza de Ayuntamiento, ocasionando, ademés de numerosas muertes, serios estragos
en e puerto. SAlo cinco afios después, en enero de 1600, sobrevino otra gran catégtrofe: “ (...) una
tormenta muy grande de viento y mar, de tal manera que havia subido tan alta que havia bajado
por la talaya a la plaga, y por las calles, derribando las puertas del cadtillo y algunas almenas
(...), cosa que nunca se havia visto, lo qual havia hecho mucho dafio y estrago en los cays y
muelles que llamaban de Santana que era para € rreparo de la concha del puerto de la dcha
villa, a cuya causa havia dafiado la mar a los que estaban dentro de las murallas, y a la dcha
villa, que tenian para € albergue y rreparo de los navios y barcos, y arruynd otros muelles y
casas particulares, y havia anegado un navio que se allé en la costa (...), y la puente por donde
yban a bilbao que era muy importante de tal manera que sdlo e dafio de los dichos muelles por
ser tan grandes costaria @ hacersey repararse méas de diezy seys mill ducados’.

Tan tremebundos dafios, que dgaron tambaleantes a los restos del cay de Santa Anay
tocados seriamente a los muelles nuevos, trataron rdpidamente de remediarse con la contratacion
de grandes cuadrillas de canteros. La direccion de las obras corrié a cargo de los maestros Juanes
de Lizalde, Juan Ruiz de Cabanzo y Ortufio Pérez de Z&raga.

41 Aramburu-Zabalay Alonso, ob. cit, p. 57, documentacion de origen notarial.
42 | i
Ibidem.
“ AM.C.U., Actasy decretos, L. 30.
“ Documento citado en la obra de Aramburu-Zabalay Alonso, ob. cit.



Adelantadas las obras, habiendo gastado € Concejo grandes sumas de numerario en “grias,
maromas, barcas, tingjasy martillos, piedra y otros pertrechosy materiales, y teniendo hecha la
mayor parte de la dicha obra sobrevino una noche una tan recia tormenta en la mar que se abia
llevado todo lo que estaba edificado y reparado del dicho muelle’ en d afio 1602*°. Asustados,
desanimados, los maestros, apesar del pleito interpuesto por la Villa, abandonaron las obras.

Aquel desagtretrgjo d final unanovedad en lahistoriatécnicadel puerto castrefio: lallegada
de los ingenieros militares enviados por la Corona El genera don Francisco de Acebedo, don
Diego de Guzmén y € ingeniero mayor don Jerénimo de Soto estudiaron la Situacion, emitieron
prolijos informes y a find ordenaron de nuevo la subasta de las obras®. Dejaron, como
insistiremos més tarde sobre €llo, unaimportante impronta militar en € puerto.

Sin embargo, |as desgracias parecian encadenarse Sin reposo. Otra vez a comienzos dd afio
1610 una fuerte tormenta se llevé un nuevo trozo de gran tamafio del muelle de Santa Ana*’. La
vigia proteccion que acentuaba € refugio que los Pefiones daban a la Concha estaba a punto de
desaparecer, d derrumbarse |os muros que cerraban los vigos arcos, impidiendo la posibilidad de
fondeo alos barcos de mayor tonelgie. En agosto dd mismo afio € Ayuntamiento manifestaba que
carecia de fondos con los que reparar el maltrecho muelle de Santa Ana™®.

S dificil era, con los medios técnicos entonces existentes, congtruir y mantener muellesen e
Cantébrico, més alin en Castro Urdiales, debido alas epecides caracteristicas de su abierta costa
a la mar. Las obras requerian de muchos cuidados, con crecidos y continuados gastos, y que
precisamente en @ depresivo sSglo XVII no podia soportar  Ayuntamiento con garantias.
Significativo es en este sentido d intento castrefio por doblar € derecho de “Cayaxe’ en € &fio
1611; Unica forma de afrontar los destrozos de sus muelles, ta como manifestaba & Procurador
Generd: “(...)que ya sabian y velan por vista ocular en como del muelle que esta junto a la
ermita de Santa Ana este ynvierno avia derrocado y llevado la mar mucha parte ddl, y se temian
quela primeratormentay mar grande que viniese la acavaria de derrocar y llevar todo. Y que s
ansy fuese, seria de muy grande dafio y ruina parageﬂavillay paratodas las naves y navios que
1 4

adlallegasen porque no podrian reparar en éla

Consarvar € “rompeolas’ de Santa Ana era vital parala vida comercid. Por elo los ediles
castrefios no tuvieron mas remedio que contraer un censo en € mismo afio de 1611 por 360
ducados con € convento de Santa Clara, paraasi intentar urgentemente unareparacion y buscar un
maestro capaz de elo™. Eratodo tan apremiante queincluso e Concejo pidi6 permiso a Obispado
para que los canteros pudieran trebgjar en las obras de Santa Ana en dias festivos™. Fueron
contratados los maestros canteros de la “ Junta de Ribamontan” Francisco de laMier y Migue de

“5 | bidem.

“6 | bidem.

47 | bidem.

% A.M.C.U., L. Actas (1610-1615), 25-1, 28 de agosto de 1610.
“9 | bidem, 20 de enero de 1611.

% |bidem, 5 dejulio de 1611.

! | bidem, 30 dejulio de 1611.



Noval®?; quienes répidamente emprendieron los arreglos, finalizando la obra general en & mes de
septiembre de 1612°,

A partir de entonces, durante d resto del siglo XVII todas las acciones municipaes en
cuestion portuaria se podrian resumir en la Sguiente expresién: “un continuo parcheo”. Seguiran
intentando que no cayera lo poco que quedaba del Cay de Santa Ana, arreglando los paredones
cercanos a edificio congstorid, y reparando constantemente e muelle y contramudle de la
darsena. Unicamente, s hemos de contemplar dguna obra que supusiera mejorar las
infraestructuras portuarias, se podria hablar de la construccion de paredones para proteger laCalle
delaMar y de pequefios malecones en la zona de “La Cuevas'™, redlizados con d fin de asegurar
€l paso del camino queiba hasta Urdiaes.

Hagamos un repaso de todo dlo. En d afio 1616 se cay6 la punta del muelle, para cuyo
remedio € Concgo tuvo que pagar 3.366 maravedies, ala vez que acababa de liquidar la deuda
por d “reparo del embarcadero de Orifion”*°. Dos afios después hubo que pagar més de 5000
maravedies avarios carreteros de Samano por “La piedra y tierra que fue necesaria para cerrar y
terraplenar e camino y calzada de las Quevas que la tormenta de la mar al principio del afio
avia desbaratado”*®. Las cuentas de 1620 ponen de relieve una afio otra vez especiamente duro:
45.764 mrs. salieron parad “pago a Francisco de Amo, maestro de canteria vecino delavilla de
Laredo y morador en Pereda por (...) € reparo que € dicho Afio hizo en d muelle que llaman de
Lope Otafiez, que la tormenta y temporal del mar llevo y derribg, a cuya causa vino a quedar la
calle de la mar y casas de ella en muy grande pdligro y a punto de derribar”>’; se pregond
urgentemente en tierras de Vizcaya y Trasmiera € anuncio para € remae de la “fabrica de los
muelles de Santa Ana”*®; y, ademés, se desembolsaron casi 2000 mrs. a “Francisco del Campo,
maestro cantero vecino de esta dicha villa por tantos que hubo de hazer por € reparo que hizo
enla pa:srged dela calle de la Plazuela della por aberla por sus cimientos comengado a la minar
lamar”>~.

Latercera década del siglo XVII comenzo con una nueva visita de |os ingenieros militares
enviados desde la Corte, que s bien llegaron sobre todo por “(...) d arreglo ddl cedtillo de estavilla
que por su antiglieda estava arruinado”, otra vez intervendran en las obras de reconstruccion de

todo € entramado y arededores del puerto. Ahora la principa responsabilidad cay6 en € vigjo

*2 |bidem, 8 de agosto de 1611, Asiento y concierto con los maestros canteros del muelle de Santa Ana.

%3 | bidem, 22 de septiembre de 1612.

%*Sobre este muelle de Las Cuevas dice L. Prada: “Camino de Urdiales se hizo este muelle en Las Cuevas, se
refiere aun muro y relleno sobre un entrante de la costa que habia en ese lugar. Ese sitio también se conoci6 por
Los Hierros debido alabarandilladel muro y de la escalera que descendia a un pedregal, muy aprovechado por
los recogedores de agas, ahora desaparecido bajo €l arena artificial dela playade Ostendey un jardin con
aparcamiento en el paseo junto a mar”, Lallustracion de Castro, junio de 2000.

* Obras comenzadas en 1615.

% |bidem, cuentas, afio 1617.

*7 |bidem, cuentas, afio 1620.

%8 | bidem.

% | bidem.

€ |bidem, cuentas, afio 1621.



conocido don Jerénimo de Soto. El militar visitd los mudles, rediz6 numerosastrazesy proyectos,
eincluso visitd personalmente | as canteras para seleccionar |as piedras que habian de emplearse™.

Detrés de Jer6nimo de Soto se perfilaba todo un monumentd plan de restauracion para
puerto castrefio. Sin embargo no se han conservado documentos en € Archivo Municipd, o quiza
no hemos sido capaces de dar con €los, 1o que hace pensar que todo aquel proyecto se quedd sdlo
en una tentativa, y que la fata de fondos en las arcas municipales impidio la redizacion de tan
monumenta obra de recuperacion. Los pocos documentos encontrados, casi todos provenientes de
las cuentas del Concgjo, parecen dejar traducir pequefias obras portuarias y sobre todo una
reconstruccion fundamentalmente de corte militar y defensiva, td como seria € arreglo de
destartalado castillo.

1633 y 1634 resultaron ser afios también catestréficos, con grandes temporaes y azote
continuado de la mar, manifestando d Ayuntamiento que “(...) an desecho mucha parte del
muelle que llaman de Lope Otafies y amenaca o que queda de caerse y derribar todas las casas
que estan de frente y encima de los dichos muelles y entrar la mar por dentro de la villa”®%.Se
derrumbd la parte fina del muelle norte, llevandose la garita de vigilanciamilitar ali ubicada®. Al
afo siguiente se realiz6 una obra de recuperacion, muy parcid, a cargo del maestro arquitecto
Domingo Véez*.

Précticamente dos décadas més tarde, en @ afio 1652, volvieron arepetirse intensamente las
sacudidas de la mar. Esta vez d resultado fue la caida del pareddn de Las Cuevas, corte del
inmediato camino redl, la rotura por varios sitios del muelle de Lope Otafies y € hundimiento de
|as cabeceras del muelley contramuelle en las cercanias de la Darsena™.

Por s |os estragos causados por la mar fuesen pocos, en los afios sesenta las intalaciones y
muelles cagtrefios iban a sufir un nuevo acoso, aunque estavez provocado por lamano del hombre:
en e afo 1663 las actas concsjiles sefidan con horror lainvason de decenas de caros y carretas
llegadas con hierro desde las ferrerias del Valle de Otafies y Sdmano. Sus poderosas y cortantes
[lantas de hierro, con € continuo ir y venir, estaban destrozando los caminos y todo € empedrado
del puerto®. Especiadmente dafiado estaban entonces “los muelles que estan debajo dela casa de
D. Diego Nicol&s™®”. Los temporales recrudecieron su furiaen 1665, volviendo adejar ma parado

61| escritor y especialista en temas castrefios L uciano Prada apunta que “ Los Muelles de la Concha, que
debieron existir desde muy antiguo, todo es de calizay la materia prima, como para casi todo € Castro antiguo,
sali6 del propio suelo y canteras de la Colina de Luchanay los Huertos, ahora allanadas y desaparecidas bgjo los
edificiosy que fueron sustituidas, yaen € siglo XIX, por lallamada Cantera de Berastain en la Pefiadel Cuco, en
Urdiales’, Lallustracion de Castro, junio de 1996.

62 A.M.C.U., Actasy decretos (1632-1637), 28-1, Ayunt., 1 dejulio de 1634.

% |bidem, Ayunt., 4 dejulio de 1634.

© |bidem, Ayunt., 20 de marzo de 1635.

% A.M.C.U., Decretos (1651-1655), Ayunt., 6 dejulio de 1652.

% A.M.C.U., Decretos (1663), 29-2, Ayunt., 9 de enero y 30 de junio de 1663.

7 |bidem, Ayunt., 2 de octubre de 1663.



a muelle principa y ala plaiaforma de Las Cuevas™. De su reparacion se encargd esta vez
maestro cantero Francisco de Villanueva®®.

Pero poco durd € arreglo, pues unavez mas en € afio 1668 |las cabezas de los dos mueles
del puerto estaban totalmente demolidas™. Las cuentas municipales de 1670 registran € pago de
56.286 mrs. a “Pedro y Diego Rego de Miofio, maestros canteros por € reparo y aderezo del
muelle de |a parte de Abajo y aver acunado y embutido algunas piedras grandes que faltan en
entrambos los muelles’ ™. La Villa estaba cargada de tantas deudas que eraimposible un arreglo
generd, y € maestro cantero tuvo que renovar algunas piedras desgastadas de |os paredones del
muelle y, a donde llegaria la Stuacion, meter cufies de madera traidas del monte de Cerredo en
muchos sillares paraimpedir un desplome completo™.

Como podemos gpreciar, la expresion de “un continuo parcheo” en las infraestructuras del
puerto antes citada, no tiene nada de exagerada. Simplemente se reparaba un poco, mejor diriamos
gpuntalaba, lo que la mar y las inclemencias dd tiempo deterioraban. La fata de recursos
econdmicos del Concegio llegd a ser tan acusada que durante € Gltimo cuarto del siglo XVII en
Castro se produjo un auténtico problema de ruina en su casco urbano y puerto. Paredones, casas,
escdinatas y muelles se caian por todos los lados a pedazos. El 4 de marzo de 1672 € Concgjo
reunido en ayuntamiento manifestaba que € puente dd Arend se habia venido abgo: “Que por
quanto d sitio que llaman punete de la arenal esta caydo afios ha, en que se sigue grande
perjuicio a los vecinos de esta dha villa y pasajeros (...) por ser camino real” ™. Pero la cosano
quedaba sdlo aquii: “ (...) en la calle que llaman de la Plaguela, que es una de las mas principales
de esta dha villa ay un paredén o muelle que llega desde una casa de don Francisco de Sierralta,
frontero de su torre, astala puente que llaman de Tegadillo, a quien sempre de mar llenaban ala
mar y mantiene € paso de la dicha cdle (...), que estén fundadas una gera de casas muy
principales y de mucho baor”, se caian cas todas y habia que colocar con toda celeridad puntaes
de seguridad™. Hubo, ademés de aderezar @ pareddn de la Plazudla, que arreglar muchas de las
pequefias escalas de los muelles™.

Mas bien “mal que bien” y como podian, se mantenian en pie los mudles congtruidos en €
siglo X V1, los paredones de laPlazuelay cale de laMar; pero d vigo cay de Santa Ana estabaya
completamente inservible. En € afio 1678 d Ayuntamiento manifestaba con auténtica resignacion
que los muelles de Santa Ana hacfaya muchos afios que estaban completamente arruinados’®.

% A.M.C.U., Libro de Cuentasrealesy propios (1661-1727), Leg. 35-1, cuentas del afio 1665.

% A.M.C.U., Decretos (1665), 26-6, Ayunt., 27 de junio de 1665.

 A.M.C.U., Decretos (1668), 39-4, Ayunt., 8 de octubre de 1668.

™ A.M.C.U., Libro de Cuentas reales y propios (1661-1727), Leg. 35-1, cuentas del afio 1670.

2 A .M.C.U., Decretos (1670), 28-3, Ayunt., 27 de junio de 1670.

 A.M.C.U., Decretos (1672), 16-5, Ayunt., 4 de marzo de 172.

™ Ibidem, Ayunt., 18 de marzo y 11 de agosto de 1672. Hubo otro problema afiadido que, aunque no fuese
estrictamente portuario, afectaba a las condiciones de seguridad dela Villa. EI Concejo acordd “ Sobre que no se
pueda sacar piedrade laarancal”: “Dixeron que por quanto en €l sitio que llaman el arangal, donde la mar ace
una caeta que llegaaun reachuelo que llaman laarancal, y por uno y otro lado acen murallas las pefias a unas
vids..."”, que no se saque piedra, pues lamar podriaser alli muy peligrosa, Ayunt., 11 de julio de 1672.

™ A.M.C.U., Libro de Cuentas reales y propios (1661-1727), Leg. 35-1, cuentas del afio 1672.

® A.M.C.U., Decretos (1678), 26-5, Ayunt., 25 de enero de 1678.



El libro de actas y decretos del afio 1682 esta repleto de queias y lamentaciones por € mal
estado de conservacion de todo @ entramado portuario, hesta incluso llegar a fdtar los
imprescindibles agarres para sujetar alos barcos: “ (...) y dijeron, por quanto se a reconocido que
los muelles desta villa estan faltos de algunos pajones para amarrar 1os navios que bienen a este
puerto, por cuya razon se les puede seguir muchos dafios, mandaron que se pongan sin dilaciéon,
y quee passeoy calledel dho muelletiene algunos abujeros, mandaron assi mismo seles heche
tierra en los dhos abujeros cerrandolos con cal” .

A medida que iba findizando & siglo XVII las dificultades presupuestarias del Concegjo se
fueron acentuando y € estado de todo € entramado del puerto cada vez resultd ser més precario.
En la primera quincena de febrero del afio 1689 lamar sellevé varios trozos del muelle™® y muchas
piedras quedaron literalmente bailando, de manera que hubo que emplear maderos traidos de
Cerredo (utilizados antes en las celebraciones taurinas de las fiestas) para gpuntaar 1o que alin
quedaba en pie’. Y una vez més |as desgracias se encadenaron: en e mes de octubre del mismo
afo un navio llegado con minera de hierro de Somorrotro para las ferrerias de la jurisdiccion
castrefiarompié gravemente unaparte “en la punta del muelle dela Plazuela”®.

El “remiendo” de estos destrozos durd varios afios, pues sabemos que en 1692 la Villa
efectud un pago de 21. 382 maravedies a la cuadrilla del maestro cantero Diego de Miofio por “€
trabajo que tuvieron en las obras de reparo de los mudlles y en particular en poner las piedras
que las fuerzas de las mares grandes habian arrancado del que esta debaxo de las casas de
Garcia de Amor”®. No hien se habian aderezado los anteriores destrozos, cuando de nuevo a
comienzos del afio 1695 otro gran tempora se cebd sobre nuestro destartalado puerto: “Y asi juntos
el dho S Dn. Antonio de Horcasitas propuso a los dhos Sefiores que bien saben y les consta
como € diadiezy seisdel presente mes por |a noche se lebanté la mar y con |los grandes golpes
quedio enlos muelles que estén desde las casas del licenciado Dn. Diego de Taranco asta lasde
Garcia Amor y otras mas addlante, hizo grandismo dafio y derribd parte de dlos, de més de
otros muchos dafios que hizo en otras partes, y porque en quedando algunas casas de las que se
cargan enzima del dho muelley arriman a é con notorio peligro y riesgo de hazer ruina. Y que
S wuelve a lebantarse otra vez la mar como |o hizo dho dia por la noche, acabaré de desmoler y
derribar los muelles. Y aun a muchas de dhas casas. Y conbiene acudir al remedio”®?. Tan
dramética era la situacion financiera municipal, que € Concgo no tuvo méas remedio que hacer
pagar pate de los gastos de reparacion a los duefios de las casas contiguas a los muelles,
gpoyandose en la argumentacion de que ta decisidn erajusta pues sus propiedades se sustentaban
enlos“salidizos de los mismos’®,

" A.M.C.U., Decretos (1682), 19-2, Ayunt., 20 de enero de 1682.

8 A.M.C.U., Decretos (1689), 17-19, Ayunt., 17 de febrero de 1689.

" |bidem, Ayunt., 23 de agosto de 1689.

& |hidem, Ayunt., 27 de octubre de 1689.

8 A.M.C.U,, Libro de Cuentas realesy propios (1661-1727), Leg. 35-1, cuentas del afio 1692.
8 A.M.C.U., Decretos (1695-1699), 19-3, Ayunt., 29 de enero de 1695.

& |bidem.



Findizaba la centuria y Igos de dulcificarse la depresion econdmica, en Cagtro las cosas
parecia agravarse més. El sector pesquero atravesaba entonces por una de sus peores épocas, con
muy pocas capturasy escasisimas ventas. L os barcos mercantes gpenas si 1legaban en un auténtico
cuenta gotas. La fdta de actividad comercid en la Villa, las malisimas condiciones en que s
encontraba materiamente @ puerto, y la amenaza cotidiana de las fragatas y bergantines franceses
entonces enemigas agravaban una situacion de por si caamitosa. Todas aguellas circunstancias se
conjugaban en un Ayuntamiento casi en bancarrotafisca y de recursos, que apenas podia parchear
los desperfectos ddl puerto. Adi, las actas del afio 1697 subrayan la perentoria necesidad de rehacer
e pareddn de La Cuevas™, y en 1699 “Que los puentes y lengiietas de la ribera y los muelles se
reparen”®, puntualizando que & muelle por |a parte de la Plazuela estaba en gran parte demolido
y en un estado genera de conservacion lastimoso®.

3.4.PUERTOSEN EL PERIODO 1700 - 1850

Y a anteriormente se ha comentado, la gran novedad del siglo XVI11 fue la llegada de una
nueva dinagtia, la de los Borbones, ala Corona espafiola. El cambio acabd afectando a todos los
campos de la vida econémica, y también d mundo de los puertos. Obsesivamente los nuevos
monarcas quisieron gque sus dominios volviesen a ser considerados como una de las grandes
potencias navaes dd mundo. Por elo pusieron especia interés en desarrallar todo lo que tuviera
quever conlamar.

Precisamente por ser los propdsitos de la Corona eminentemente militares, y como los
navios de lineaen & sglo XVIII crecieron acusadamente de tamafio, se echo d resto alahora de
crear una moderna infraestructura portuaria en aquellas cabezas de departamento que se
convirtieron en arsendes navales. En una auténtica estrategia de espionge indudtria, fueron
enviados numerosos técnicos a estudiar los principaes puertos europeos. Con los conocimientos
técnicos recogidos se erigieron los grandes arsendes epaioles, con una triple cometido: construir
barcos de guerra, armarlos'y aprovisionarlos, y redlizar todo tipo de operaciones de reparacion.

Pero quedaba otro amplio espacio: € de los puertos estrictamente mercantiles y pesqueros.
Estos fueron objeto por parte de las instancias dficiales de la Monarquia de numerosos estudios y
proyectos. En lamisma direccion resultd de sumaimportanciala promulgacion de la“Red Orden
de 8 de febrero de 1781". En dla se establecia una importante novedad en materia de puertos: los
gastos ocasionados por las congtrucciones y arreglos seguirian correspondiendo a las respectivas
villasy conceos, pero los disefios, €ecucion y tutelatéenica de las obras passban definitivamente a
ser competenciay responsabilidad de losingenieros dela Armada.

Especidmente en € Ultimo tercio, et demostrado que durante € siglo de la llustracion se
realizaron abundantes proyectos portuarios. Sin embargo, lo cierto es que, exceptuando las grandes

8 |bidem, Ayunt., 8 de noviembre de 1697.

% |bidem, Ayunt., 5 de marzo de 1699. Dice, haciendo referencia los puentes de la Rivera, Luciano Prada, “ debe
tratarse de un puente pequefio que habia frente ala casade lamatray otro en el Muellecillo que llamaban
Perpetril”, Lallustracién de Castro, agosto de 2000.

& |bidem, Ayunt., 25 de abril de 1699.



obras militares de los arsendes, la mayor parte no llegaron a convertirse en redidad. La gran
modificacion con respecto a siglos anteriores es que en d XVII1 se produjo un cambio de actitud,
de mentalidad y hasta de sensibilidad hacia los puertos. Un nuevo ambiente, lleno de debates,
estudios, proyectos, que preludia una vison diferente: 1os estudios cientificos y |os logros técnicos
podian logran con éxito ganara la partida a los envites de la naturdeza marina, mejorando
ostensiblemente lasinfraestructuras portuarias.

Aunque no muchos, también esverdad que en € litoral cantébrico, cercade Castro Urdiaes,
se produjeron obras de mejora y construcciones nuevas en agunos puertos. Probablemente los
logros més notables se consguieron de nuevo en Bilbao. Alli se hicieron en la cuarta década de
siglo numerosas obras de dragado en la zona de Guecho y Deusto, se combetié tenazmente el
problema de la barra de Portugalete, y hacia € afio 1753 € ingeniero José Crame empezd a
encauzar lariaen un tramo de 13 Km.. De menor cdlibre, pero también significativas, fueron las
mejoras efectuadas en San Sebastian, sobre todo d proyecto de Julidn Sanchez Bort para aumentar
d nimero demullesy cerrar € puerto con un espigén por d este®”.

El advenimiento del siglo XIX acabar siendo definitivo y hasta revolucionario paralavida
de los puertos. El aprovechamiento de la energia de vapor, |0s nuevos sistemas de dragados, de
estiba mecanizada de los barcos, explosivos mas potentes, € ferrocarril, navios propulsados y
congtruidos a base de nuevos materides, y , en generd, lallegada de la eraindustria, supondran
un cambio total en laviday morfologia de los puertos. Los ingenieros, verdaderos protagonistas de
la revolucion, utilizando toda la bateria tecnoldgica a su dcance, y no la técnica a secas como
antes, cambiardn hasta la propia concepcidon de lo que era un puerto. Méodos de céculo
matemdtico avanzados, materiales de construccion nuevos y tecnologias de proyecto lograron en
menos de una centuria que € tré&fico comercia de |os puertos crecieramuy rdpidamente, llegando a
cotas desconocidas hasta entonces.

Pero, sn embargo, la mayor parte de estas profundas mutaciones se produjeron en la
segunda mitad del periodo decimondnico. Y por elo quedan fuera ya del marco cronolégico de
referencia que nos hemos planteado en este trabgjo. En los primeros cincuenta afios del siglo XIX
los logros précticos en materia portuaria fueron muy modestos. Un auténtico afiadido y
continuacion de la época de lallustracion. En € terreno concreto de las obras, 1o cierto es que hasta
1850 no hubo a nivel naciond ninguna politica globa de planificacion en cuestién de puertos.
Pequefios proyectos, obras digpersas aqui y alg, arreglos y reparaciones puntuales en ciertos
puertos, y pocacosamés.

Lo que s s produjo en esta primera mitad de sglo fueron cambios en d campo
jurisdicciond e ingtituciona. La préctica aniquilacion de la gran Armada creada por los Borbones
en e desastre de Trafdgar Sgnificd que las cuestiones puramente portuarias fueron saliendo de la
Orbita de los militares y poco a poco entrando en |o que se dio en llamar Minigterio de Fomento.
Dicho de otro modo, lo portuario pasd de manos castrenses aciviles.

8 Astiazaran (97).



Este tragpaso pudo verse pefilado ya en la ley de presupuestos de mayo dd afio 1835,
cuando los facultativos encargados de tutelar |as obras portuarias pasaron a ser los “ingenieros de
caminos, canaesy puertos’. Pero en materia de financiacion e inversiones las cosas siguieron cas
indterables: cada puerto tenia su propio sSstema de impuestos y tarifas, y lamayoria de los gastos
incumbian aln alos ayuntamientos correspondientes.

Aunque s quedd en smple proyecto, en 1849 hubo un primer intento de cambiar
definitivamente las cosas con unaley generd de puertos. Algo que se conseguira poco después con
e “Red Decreto de 17 de diciembre de 1851 dd Gobierno de Bravo Murillo y con €
“Reglamento de 30 de enero de 1852". Se creard toda una jerarquia, distinguiendo diferentes
categorias de puertos, acabando |la esferagubernamentd por penetrar en todas |las materias en poco
tiempo.

3.5.EL PUERTO DE CASTRO URDIALESHASTA EL ANO 1850

Deggraciadamente no se han conservado todos los libros de decretos y cuentas
correspondientes a siglo XVIII en € archivo municipa cadrefio. Pero € grueso de la
documentacion, todavia muy abundante, indica que en materia de obras y posibles mgoras de la
infraestructura del puerto poco es lo que se consiguio en este siglo. Parece que las cosas habian
cambiado poco: reparos cuando se producia aguiin tempora o la senectud de las construcciones asi
lo requerian.

Las cuentas dd aflo 1712 sefidan variadas facturas de diferentes arreglos que los canteros
Gonzao de Villanueva, Antonio de Miofio y Pedro de Monasterio redizeron en murdlas, cadilloy
muelles®®. Los vecinos de la Cdle de la Mar formularon en 1724 un requerimiento a
Ayuntamiento en € que manifestaban que los muelles colindantes, a pesar de la obligacion quela
autoridad municipa tenia de repararlos desde “inmemoria” tiempo, amenazaban ruinalo mismo
que muchas de |as casas™. Otro maestro cantero, Enrique de los Tejos, estuvo trabgjando con su
cuadrilla durante casi todo € afio 1732 en la “composicion de los muelles’. Las actas de 1735
vuelven a recoger noticias sobre € lamentable estado, una auténtica ruina, en que se hdlaba €
muelle de la Cale de la Mar, ocasionando e derrumbe de muchas casas ali apoyadas™. Pero
ademés urgente resultaba también en la misma fecha reparar la esquina de uno de los brazos
hundidos en los mudlles principaes, € paredon de La Cuevas, y pagar a “Manuel de la Torrey
Henrique Texos por el reparo que se hizo en la lengiieta del Puente del Arenal”®?.

Los gastos, sempre en cantidades modestas porque las arcas municipales no daban para
més, eran continuos y repetitivos. Las cuentas municipales dd afio 1736 vudven a sefidar e pago
de 160 redes “Pagados a Manud de la Torre, oficial cantero, por € coste del pareddn que

A M.C.U., Cuentas de propiosy rentas (1712), 1122-2.

8A.M.C.U., Decretos (1720-1724), 38-1, Ayunt., 13 de septiembre de 1724.
%A M.C.U., Cuentas de propiosy rentas (1732), Leg. 14-20.

9IA M.C.U., Decretos (1734-1736), 39-1, Ayunt., 10 de enero de 1735.
92A.M.C.U., Cuentas de propios y rentas (1735), 10-8.



executd en e muelle de esta villa, y del lado del monte, para preservar de desgracias a los
vezinos de dla”, ademés de consignar que lamar habia demoalido tantos trozos de los muelles que
era necesario tirar varias zonas para volver a reedificar™. No debieron en su integridad hacerse
todas las obras urgentes sefidadas, ya que en 1740 hubo que llamar con toda celeridad d maestro
Pedro de Zerezeda para que visitaralos mudles, informaray peritaralo que habia de hacerse para
arreglar las numerosas hiladas de piedras caidas en € muele sur; tantas, que dificultaban la
entrada hasta de |as pequefias embarcaciones dedicadas a la pesca®. Al affo siguiente uno de los
muelles estaba inutilizado en buena parte por las obras de los canterosy muy “desmembrado”®®.

Los parches ya no servian, asi que en 1741 tuvo d Ayuntamiento que contraer un censo por
la extreordinaria cantidad de 30.800 redles, a fin de emprender una obra de cierta envergadura
para“lafébrica de la cabeza de un muelle desta villa que sejustificd se estava arruinando como ya
aviaempezado adesmembrarse”*®. Lacosaerayamuy grave:

“Ottro si manifest6 a dichos Sefiores que hallandose la caveza del mudle de
la parte de d sudueste desplomada en mucho, y con manifiesto riesgo de
arruynar y caerse, por falta de algunas piedras sillares que hai e van a salir de
sus asientos y caer a € agua los golpes de los navios y embarcaciones que
entraban y salian (...) y que s llegase este caso seria cerrar la entrada de €
puerto y con esto quedar sin abrigo los navios, bajeles y embarcaciones que se
acojen had, y por consiguiente las lanchas de |os vezinos de esta dha villa que
tienen para hazer las pescas de pescados en cuia manutenzon consiste la
principal existencia de élla, asi para aimentarse susindibiduos como beneficiar
y gastar el vino chacoli Patrimonia que es el Ginico substancial fruto quetiene”®’.

Ademés del censo contraido, El Concejo consiguid, argumentando la inmediata necesidad
de pagar las obras, poder establecer un nuevo arhitrio sobre € vino un afio después: “Real Cédula
de SM. conzedida ha esta villa de un maravedi en Quintal seglin & Buque, de las embarcaciones
que entrasen en e puerto y concha de dlla”’ para ahora sufragar |os arreglos de los muelles que
defendian la Calle de la Mar, maltratados por 10s golpes de un temporal reciente™.

Las obras, ciertamente menos costosas y més humildes, continuaron en 1743%, 1744'® y
1745'"* en muellesy lenglietas 0 rampas. Dos afios més tarde se caiael arco'y e balcon de Santa
Anay una parte del Castillo. Parasu reparo se contratd a cantero Francisco de Marina Pando'®.

%A.M.C.U., Cuentas de proiosy rentas (1736), Leg. 17-14.

%A.M.C.U., Decretos (1737-1749), 38-2, Ayunt., 7 de mayo de 1740. Las cuentas del mismo afio sefialan
también diferentes gastos ocasionados por € reparo de algunas lenglietas, Cuentas de propiosy rentas (1740), 34-
5.

%A.M.C.U., Cuentas de propiosy rentas (1741), 10-5.

1 bidem.

9A.M.C.U., Decretos (1741-1744), 37-1, Ayunt., 7 de octubre de 1741.

%8| bidem, ayunt., 24 de noviembre de 1742. Seglin S. Llamosas, a comienzos del afio 1742, un tremendo
temporal cuasd graves destrozos en los muelles y casas proximas. El Ayuntamiento, para poder costear |os
arreglos, pidio, y consiguio, delaMonarquia el privilegio de poder cobrar un arbitrio de un maravedi por quintal
a los barcos que entrasen en Castro, Sanchez Llamosas (99).

%A.M.C.U., Cuentas de propios y rentas (1743), Leg. 17-17. Consignada una partida de 702-20 reales.



En generd los documentos de la primer mitad del siglo XVIII revelan, como en siglos
anteriores, los destrozos que causaba con bastante asiduidad la mar; pero parece que € impetu
marino no fue especiamente grande y los temporales no demasiado fieros. Més bien, € problema
de Cadtro Urdides en este siglo era que su puerto estaba prematuramente envejecido y muy
tragueteado como resultado del anterior y duro siglo XVII.

A partir de 1750 no parece variar mucho € panorama. En € afio 1758 hubo que recomponer
“una escala del muelle que cahe a dha Ribera” por 121 redes'®. Exactamente igua que en
1763'*. Una década después de nuevo fue necesario sacar aremate e reparo dd mudlledelacale
de la Mar, pues “(...) € curso y impetu de las mares havia echado y causado (...) y algunos
portillos y agujeros que requerian pronto remedio”®. El “Paredén del mudlecillo del Sable”
hubo de reconstruirse en 1776'%. Poco después, en 1778, regparece d vigo problema de los
estragos causados por € paso de las carretas, y € Concgo aborda la necesidad de gjecutar varias
obras ya “Que de tiempo a esta parte se hallan desbanecidos y aun enteramente deshechos
muchos trozos y porciones de calzadas en las que sirven desde la Puerta de la Barrera de esta
dha villa hasta dar con la que encuentra en € sitio delas Quadras, en grave perjuizio a todos|os
caminantes de a piey cavalleria, y e tejado de la hermita de Santa Ana descubiertay sintga’ y

amenazando ruinainmediata, lo mismo que algunas escalerasy lengiietas del puerto™”.

Los Ultimos veinte afios del Setecientos seguiran siendo testigos de arreglos, sempre muy
puntuaes, de agunos blogques sllares sueltos, escaeras y escdinatas desgastadas, rampas y
lenglietas resquebrgjadas. En genera |os documentos municipales del periodo no sefidan grandes
inclemencias meteorolgicas ni temporaes duros. La obra portuaria més destacada, y que en esta
ocas 6n supondra una novedad en & sentido de ampliacion de dotaciones portuarias, tendré lugar
entre los afios 1786 y 1787. Un vecino de Madrid, Marcos Marin, solicitd d Ayuntamiento
autorizacion pararedizar en € puerto unaafiadido, amodo de plataformayy terraplén, que Sirviese
de embarcadero especid de mineral. Al parecer este sUjeto, junto con otros socios, era duefio del
arriendo de los veneros de hierro de Ontdn, y necesitaba epacio en Castro para poder dmacenar €
minera que llegaba, ademas de sitio para cargarlo en barcos. Marin consiguié lo que solicitabaen
el mes de agosto de 1786: se hizo con la exclusividad del terraplén afiadido a uno de los muelles,
unavez acabadas |as obras en & mes de marzo de 1787, a cambio de efectuar € pago de una cuota
por periodos de 9 afios®,

La llegada dd sglo XIX iba a suponer para € puerto la entrada en un periodo de
desintegracion y degradacion materiad alin més catastréfica que la arrestrada de otras épocas. Los

100 M.C.U., Cuentas de propiosy rentas /1744), Leg. 17-16. Consignada una partida de 340 reales.

1014  M.C.U., Cuentas de propios y rentas (1745), Leg. 42-3. Consignada una partida de 32 reales.

102A_ M.C.U., Cuentas de propiosy rentas (1746), Leg. 21-4 y Cuentas de propios y rentas (1747), Leg. 17-15.
1084 M.C.U., Cuentas de propios (1758), 4-3.

109A . M.C.U., Cuentas (1763), 12-8.

1054 M.C.U., Decretos (1773-1775), 40-5, Ayunt., 10 de enero de 1775.

1067 M.C.U., Cuentas de propiosy arbitrios (1776), 1122-4.

197A M.C.U., Decretos (1777-1781), 36-2, Ayunt., 2 dejunio de 1778.

108a M.C.U., Ob. (1787), 1096-exp.7.



continuos vaivenes politicos de las primeras décadas y los diferentes conflictos bélicos, aqui
especiamente graves con los franceses, volvieron a significar mésy mas deterioro fisico. Por poner
un solo gemplo, las actas del Ultimo mes ddl afio 1815 sefidan: “ (...) tiene tarmbién la necesidad

de levantar & Puente del Arenal que volaron los yngleses en tiempo de la misma guerra*®.

Después de todas | as calamidades de la guerra, los castrefios recibieron con tremenda aegria
la contestacion dfirmativa a una anterior peticion: € Congreso de la Nacién reconocio
oficidmente, por Decreto de 4 de noviembre de 1820, que € puerto era declarado de “tercera
dase’™™. A pesar de que aguello podia significar un “savavidas’, y por eso la Villa recibi6 €
comunicado con toda solemnidad y grandes fiestas, lo cierto es que con lo cambios politicos
naciona es se quedd en un smpley bienintencionado proyecto carente de resultados précticos.

Durante toda la década de los afios 20 & descadbro siguid avanzando en nuestro puerto, Sn
que cas entraran barcos que no fueran las lanchas mayores y menores de la Cofradia. S precaria
habia sdo siempre la situacion de la hacienda municipal en siglos pasados, ahoraéstacas dejé de
exigir en términos préacticos. Los avances y retrocesos del proceso revolucionario libera-burgués
epafiol condujeron a que muchos ayuntamientos, y también a de Castro Urdiaes, se quedaron sin
la mayor parte del grueso de sus fuentes de ingresos y sin muchas propiedades. Vaga en nuestro
cas0 una sbla muestra como gemplo: en € afio 1828 era td la crisis de la tesoreria municipa
castrefia que no se pudo ni pagar |0s sueldos de sus escasisimos empleados™?.

Un impresionante documento conservado en & Archivo municipal dibuja con tremenda
clarividenciala situacion a que habiallegado € puerto haciad afio. Setratadel magnifico informe
redactado por d ingeniero Jos2 M. Mathé. Desde que fue nombrado director d de las obras del
puerto en @ aflo 1832, Mathé proyectaba, ademas de cerrar de nuevo y con mejores hechuras los
arcos de Santa Ana, levantar un brazo de rompeolas aproximadamente con la misma trayectoria
que € actud, aungque con menor recorrido, y otro muelle con sdida en las rocas dd Torrejon. De
tal claridad son estos papeles ( o cabe duda que este ingeniero fue d auténtico iniciador de la
modernizacion del puerto castrefio, y que otros ingenieros futuros en buena medida se basaron en
sus trazados), que bien merecen su directainsercion, y no d estilo normal en un apéndice. A buen
Seguro que su daro edtilo resultard a lector mas didéctico que @ resumen y andisis de otro
redactor:

“El mudle es de construccion antigua y hecho sin ninglin esmero dd arte,
estd en malisimo estado con inflexiones en € sentido de su longitud y altura o
profundidad, descubriendo grandes grietas por entre las hiladas de piedra
colocada sin trabazdn ni enlace. La Dérsena que forma de figura irregular,
sucia, y con un padrasto terrible, cual es una obra de mamposteria hecha
dentro que abatarida en angulo saliente con € vértice hacia la boca de
entrada la hace peligrosa y dificil y roba mucha superficie de la destinada al

1%A M.C.U., Decretosy actas (1801-1815), L. 1, Ayunt., 2 de diciembre de 1815. No hay documentacion entre
los afios 1809 y 1814.

H0A M.C.U., Actas (1816-1821), L. 2, Ayunt., 11 de noviembre de 1820.

1A M.C.U., Cuentade propiosy arbitrios (1828), 1001-exp.1.



fondeadero, obra mucho mas moderna que € muelle y que fue hecha segiin
noticias que he adquirido por una compafiia particular que hubo para la
carga de vena. Lo que mas llama la atencidn en este puerto son los boquetes
que forman los idotes de Santa Ana que he estado observando horas enteras
sobre los arcos congtruidos encima. Son unas bocinas largas y angostas por
donde se introducen las mares del Noroeste al Norte, recibiendo tanta
velocidad y fuerza cuando se avecinan que es admirable, y no habia cuerpo o
masa por robusta que fuese que resistiese su empuje por largo tiempo por la
parteinterior, y lo manifiestan bien las ruinas que se descubren en baja mar,
de la misma fabrica y tiempo a los muelles del cierro que los antiguos
hicieron por d interior de los arcos en linea recta y despedidas de la base
muy adentro. Esta mar de los boquetes caminando con rapidez
extraordinaria y ruido espantoso, corre e martillo del oeste del mudle que
forma con la direccidn de las aguas &ngul os de 150 a 160 grados que a pesar
de ser tan favorables lastima € muelle y espone a los buques a estréllarse a
la entrada o salida en la cabeza del martillo sur, que es la otra punta de la
boca de la darsena, y arrollando y envolviéndose con la mar del antepuerto
despiden en mil direcciones una margjada que golpea extraordinariamente |
muelle del oestey en fin la que s no se acude pronto, lo arruinara muy luego
einutilizar4 esta pequefia darsena (...) aunque reducido abrigo de los buques
sobre todo en tiempo duro se ven empefiados en esta costa.

Por consiguiente, sometiendo mi opinién a la alta penetracion de V.E., creo
que es a lo perentorio necesidad d cerrar los boquetes por la parte exterior
de los arcos hacia afuera, abrigado por una gran escollera bien avanzada,
donde debilitando su fuerza las olas, llegaran al muro sin poder; limpiar la
darsena a la que se puede dar de 3 a 4 pies més de fondo; destruir & angulo
fabricado dentro de que se ha hablado arriba y construir un martillo
abanzado al SE. estribado a losidotes de Santa Ana.

Con slo esta obra se consigue: 1° Abrigar los muelles evitando su ruina. 2°
Formar un antepuerto, donde puedan fondear y amarrarse buques de mayor
porte. Y 3° Que la dérsena tenga todo € fondo y amplitud de que es capaz,
pudiendo esto mejorar con reforzar los rebestimientos y cimientos de los
sllaresdelos muelles actuales.

S a martillo indicado de nueva fabrica se le diese todo € avance posibley
ademés se sacase otro al Norte desde la punta del Torrgidn, que es una
fortificacion al sur del puerto fundada sobre una laja algo saliente al Norte,
empleando € material alos muelles actuales que tal caso debian inutilizarse,
se creaba un puerto hermoso o capaz, facil de tomar en todos tiempos, donde
podrian fondear y amarrarse buques mercantes de todos portes y de guerra
desde fragata, con muy buen tenedero para las anclas, puerto muy abrigado
por la poblacién que es peninsular, la Iglesia 'y @ Cadtillo de fortificacion



anterior a la invencion de la pdlvora situados en una altura, forman una
pantalla muy elevada desde € Oeste al Norte que resguarda al puerto delos
peores vientos y mares de esta costa. Del Norte al Este es la costa de
Machichaco y Portugalete y del Sur al Estey oeste la cordillera de montafias
que rodean esta poblacion, la que recibiria un impulso extraordinario por la
concurrencia precisa de buques y se dard un socorro y abrigo perpetuo a
éstos cuando acosados de un tiempo en esta costa no tienen més refugio que
la Providencia Divina. Sn embargo solo las obras que indico como
perentorias, produciran este mismo resultado aunque mas en pequefio.
Sendo de notar que la naturaleza en este puerto convida y presta muchos
awdliosal arte’*?.

A partir de los afios 30, sobre todo araiz de las primeras obras y avances dd Camino de
Burgos a Bercedo® y del interés gubernamental por buscar puertos “refugio” en @ Cantébrico'™*,
el de Castro comenzé ya a entrar dentro de las preocupaciones oficides. Empezd, como hemos
vigto en € anterior informe, a estudiarse cada vez més afondo y por auténticos especidistas en la
materia. Ademas esta vez eran andiss tendentes a mejorar mediante obras nuevas su redlidad
fisica En este sentido, en d afio 1835 JM. Mathé, con € cargo de director de obras'™®, volvié a
redactar un informe en @ que decia que, después de reconocer € puerto gprovechando “las
bajamares vivas o de plenilunio y novilunio de los dias 13, 14, 15, 27, 28 y 29 de abril” habia
observado que “Los Morros o cabezas de los dos muelles o brazos de la Darsena que forman su
boca o entrada, se hallan en un estado horroroso y de la mas inmediata ruina, pues al del
sudoeste le ha robado los cimientos la corriente de resaca en un alinea de 32 pies de su basg’ en
el gran tempora del mes de marzo, y “€ del nordeste se halla en e mismo estado, puestodas las
piedras estdn movidas y no aguantard mas de 25 dias de mala mar, “ las escalas interiores de
servicio y la de la cabeza del mudle del sudoeste estén inaccesibles o impracticables unas, y
otras muy peligrosas por falta de méas de 40 gradas o peldafios (...). La resaca que entra por |los
boquetes de Santa Ana obliga a los buques en este puerto a amarrarse en 4 o por 4 direcciones,
y € mucho uso que se hace en € dia de los cables de cadena exige € que se repongan 8
argollones de fierro dulce que han faltado, y que se forjen y coloquen con mucha solidez. Esuna
de las reparaciones més esenciales y cuya demora puede conducir a los buques a sufrir aberias
de la mayor consideracion”**®. Estas eran las obras de urgencia, ademés de dragar y limpiar los
fondos de la Déarsena, antes de empezar amejorar afondo € puerto.

127 M.C.U., Correspondencia obras del puerto (1832-1834), 1679-s/n(2), Castro Urdiales, 16 de febrero de
1832 (informe), J. M. Mathé.

113 as obras de este camino seiniciaron en e afio 1828. Desde un principio |os rectores del trozo que tenfa como
referencia a Castro Urdiales pusieron mucho empefio en la necesidad de modernizar lasinfraestructuras del
puerto.

14A M.C.U., Correspondencia obras puerto, 1679-g/n, afio 1834.

15A.M.C.U., “Real Juntadel Camino de Burgos a Bercedo, encargada por S. M. De lareparacion del Puerto de
Castro Urdiales’, 48-4, por Real Orden de 2 de enero de 1832 fue nombrado director facultativo de las obras del
puerto de Castro Urdiales D. José MariaMathé.

118A M.C.U., Direccion de obras hidrdlicas del puerto de Castro Urdiales, Informe, 30 de abril de 1835, Leg.
1691-doc.2.



Por fin, en & verano de 1837 la Junta del Camino de Bercedo, responsable directa de las
obras del puerto, se puso manos a la obra. Saco las condiciones a subasta. Lo primero que
estableci6, y de nuevo es una significativa prueba de a dénde se habia llegado, fue que habia que
quitar todas | as piedras arrancadas y que cerraban buena parte de labocana, utilizando paradlo las
lanchas de los pescadores. Ademés se pensaba que como argamasa se “usara mezcla compuesta
de una parte de cal viva y dos de arena (...). En consideracién a que para todas estas obras es
indispensable aprovechar los momentos oportunos de la bajamer (...), para esto se construiran
los cimientos con toda solidez profundizandolos hasta hallar la consistencia necesaria; en
seguida se levara € muro de mamposteria ordinaria hasta e nivel del perimetro, dandole tres
pies de grueso en la planta y dos en la parte superior; y por Ultimo se terraplenard e espacio

interior y seenlosaré la porcion correspondiente al piso”’.

Se egtablecieron nuevas tasas y arhitrios, gracias a los cuales las obras de arreglo y meora
del puerto pudieron comenzar. Entre 1840 y 1860 hubo permanentemente en la Villa cuadrillas de
canteros trabgjando en los muelles y dedafios. Pero la verdad es que todavia no setrataba, como lo
sera en las Ultimas décadas de la centuria, de una congtruccion integral y de gran envergadura. La
Junta de obras del Muelle de Castro Urdiales manifestaba en € afio 1849 que estaban trabgjando
en las obras 8 canteros, 18 peones, 1 carpintero, 3 careterosy 3 mujeres'®. A comienzos de los
afos cuarenta los castrefios consiguieron también que su puerto fuera declarado de Segunda Clase
y aduna subalterna depedendiente de Santander.

En los afios centrdes del siglo X1X, momento en que cronoldgicamente acaba nuestro
andiss, sin duda, ademéas de |os reparos generdes e inevitables de que fue objeto la zona de los
muelles, las megjoras mésimportantes fueron latorre del faroy € cierre de los boquetes de las rocas
de Santa Ana. De tan |gjos venia esta Ultima aspiracion de los castrefios, que lainauguracion delas
obras cercanas ala ermita fueron objetos de actos festivos y de un pomposo discurso del Alcadeen

el afio 1857 nunca antes conocido®®.

Luciano Prada es una de |as pocas personas que han cdibrado en su justamedida e punto
de inflexién que en los afios 50 se produjo en € puerto de Castro. Antes de aguella década,
antigliedad y precariedad; después, inicios de la modernidad, y no slo en materia portuaria,
también en carreteras:

“en abril de 1851 e lleva a cabo la congtruccidn de latorre del faro, sobre le
cadtillo. El 10-4-1851 se anunciala subasta para“hacer unatorre paralafarola
en e cadtillo de la villay una rampa de muelle en la darsena de su puerto,
previos los avisosy anuncios € presupuesto de larampa es de 44.380 redles de
veldny lasaca, labray conduccidn detodo € materid paralatorre delafarola
hasta la misma muralla del cadtillo a razén de cinco redes d pie clbico de
piedra de sllerid@ ... “Se quedd con la subasta Jos2¢ Gonzdez Quijano en

A M.C.U., Condiciones parala subasta de |os reparos del muelle, Leg. 1738-Doc.5/n(3), 13 dejulio de 1837.
H8A M.C.U., “Documentacion de la Junta de Muelles del puerto de Castro Urdiales’ (1849), Leg. 1784-Doc.
n(2).

1A M.C.U., Actas (1851-1860), L. 7, Ayunt., 26 de junio de 1857.



42120y 4,2 redes de vell6n respectivamente entregando laobra el 30-5-1852”
(...) Previamente en La Atalaya, de dia con banderas y de noche con fogata, se
sefidaba e puerto de Cagtro. El nuevo faro era de aceite, con mecha, y habia
que despabilarle con aguna frecuencia para que no se apagara Desde ese
momento & acance sobre e horizonte fue de unas 12 millas(...). En 1857 esd
acalde Domingo Ocharan Sdazar, cuando Castro obtiene un vigo anhelo, una
Red Orden de 15-11-1856 autorizando cerrar los boquetes de Santa Ana para
la seguridad del puerto. El proyecto era del ingeniero de caminos José
Peflarredonda y Llaguno. Fue un gran acontecimiento, asitieron diversas
jerarquias Militares, de la Maring, Religiosas'y Civiles con un florido discurso
de Domino Ocharan d arojar la primera piedra Se conserva en €
Ayuntamiento una pica de hierro, posiblemente de aquella inauguracion. La
obra resistié poco tiempo y habria otros intentos, antes del definitivo sistema
actual, a construir & rompeolas’*%°.

Desde entonces, y alo largo de todo d resto del siglo X1X, d puerto de Castro Urdides si
que verdaderamente se modernizara y findmente ampliard sus dotaciones técnicas: d muelle
nuevo de la cdle de la Rivera proyectado en 1866, plan de rompeolas y contradique de Ramén
Pérez del Malino en 1873, muelle de don Luis Ocharan en 1887, rompeolas y ferrocarril de
Cotolino en 1893, gprobacion del rompeolas en 1898, cargadero de Urdides en 1899 ... E
aumento dd tréfico comercid con la mgora de la red de careteras, la exploson de las
prospecciones mineras, y , algo que aveces se hasolido olvidar, laaparicon en las Ultimas décadas
del fenémeno del turismo™?*, irdn cambiando la fisonomia del entorno portuario. Pero, como ya
hemos antes gpuntado, son todos temas que de momento quedan fuera de los propdsitos y
finalidades de estainvestigacion.

4. EL BUEN GOBIERNO DEL PUERTO DE CASTRO URDIALES

Dexde findes dd siglo XV y principios dd XVI & Concgo de Cagtro Urdides fue
absorbiendo todo aquello que tuviera que ver con € puerto. Probablemente una de las piezas
smbdlicas que meor expresan este interés concgil por controlar toda la vida portuaria fue la
propia construccion de la Casa Consitorial en d afio 15092, precisamente en laplazay orillas de
lamar. Yalo hemosvisto a hablar delas obrasy arreglos,  Ayuntamiento fue haciéndose con e

120prada, La llustracion de Castro, abril de 1999.

121p0r poner un primer ejemplo, en & afio 1865, una comision de comerciantes y grandes propietrios, plantearon
a Ayuntamiento que a causa de que cada vez llegaban ala Villamas veraneantes era necesario ampliar la
Plazuela a costadel pequefio arenal que habia ala entrada de la Calle de Santander: “ Esta obra consiste en
prolongar la Plazuela llamada de |a fuente hasta el muelle sur, arrancando desde la nueva rampa situada en frente
delacalle de Santander y formar al sur de estarampa hasta la actual pescaderia otra plazuela parecida ala actual
(...). Lsfaenas aque hoy se destina este peguefio rincon sdlo son las de carena de botes y lanchas, y esta operacion
bien pudiera hacerse en € sitio Ilamado de las Cuvas, local mas espacioso y abrigado...”, A.M.C.U.,
Correspondencia particular Alcaldia, 1323-doc.s/n(3), 6 de febrero de 1865.

122Galvan Rivero (99).



dominio fisico del entorno portuario. Pero este control no sdlo era materid. Muy pronto los ediles
cadtrefios tuvieron que empezar alegidar y dictar normas para € buen uso tanto de muelles como
de fondeaderos. Puseron mucho cuidado en no interferir, aunque logicamente a veces s
produjeran roces, con las prerrogativas y privilegios de la Cofradia de pescadores y mareantes de
San Andrés. Por eso solamente dictaron normas'y decretos que tuvieran que ver con lalimpiezade
los mudles y con la forma en que los barcos debian permanecer o atracar en las ingtalaciones
portuarias. Sobre todo € Concgo se preocupd por todo lo que tuviera que ver con la marina
mercante, y s6lo muy de sodayo de la flota pesquera de bgura.

Una de las primeras reglamentaciones municipales que en estas direcciones hemos podido
encontrar corresponde a las Ordenanzas nuevas de 1524. La numerada como 53 decia: “ Otrosi
hordenamos que qualquier persona o personas que botaren o ensacaren batel o pinaga por la
puente que es o fuere Ribera de la mar del dho concgjo, que pague de pena dos reales de plata
por cada vez para la Justicia e Regimiento...”*?®, Importante debia ser en |a tercera década del
siglo XVI la congtruccion de navios en Castro, puesto que @ Concgjo también dictd: “Otrosi
hordenaron e mandaron los dhos Sefiores Justicia e Regidores que ninguna persona aora ni en
tiempo del mundo sea osado de cozer brea dentro de la villa, salvo que lo cuezan en e cay o
contra cay 0 en € sable o en e mercado 0 en la rivera, en parte que no haga dafio,
conforméndose con la Ordenanza antigua ...”*2*. En d afio 1550 se dictamin una“Hordenanca
par que ningln carpentero, ni otra persona ninguna haga pinaga ni chalupa para los estranjeros
de fuera dela villa”*?®, cuyo contenido vuelve arevelar lagean actividad constructora que todavia
mantenia Castro: “E otrosi dichos sefiores Justicia y Regidores de suso nombrados, hordenaron
y mandaron, visto (...) la gran deshorden que ay en esta dicha villa en € hazer pinacas e
chalupas e otros navios para los estranjeros fuera de ella, e visto la gran falta de madera que al
presente ay para la probisién de los bezinos de la dicha villa, que ninglin carpentero ni otra
persona ninguna se osado de hazer ninguna pinca, ni navio, ni chalupa para ningln estranjero
de fuera della que no sea vezino, so pena dedosmill nrs...”*?

Td como hemos podido ir comprobando, en € puerto de Castro Urdiaes, d igua que en
otros muchos dd Cantéabrico, mientras el volumen de las cargas trangportadas no fue muy grandey
lo barcos no muy voluminosos, no fue necesario contar con verdaderas obras de aragque. Los
barcos fondeaban, echaban las anclas y |os batel es transportaban las mercanciahastalatierra. Pero
cuando los barcos empezaron a crecer y d volumen de las mercancia también, se hizo necesario
empezar a hacer muelles de atrague. En étos normamente se ponian anillas de piedra o hierro
parala sujecion de los barcos menores; mientras que los grandes se valian de grandes cilindros de
piedra, con € tiempo hitas o bolardos, hechos con cafiones introducidos en las explanadas de los
mudlles, o bien seguian fondeados en las inmediaciones abase de anclgjes.

Todas estas materias son precisamente las que d Ayuntamiento de Castro tendrd que
ordenar desde comienzos del siglo XVI. También es muy probable que agui se produjera una

1224 M.C.U., Lib. Ord. (1524-1572), 55-5.
124 bidem.
125 i dem.
128| i dem.



situacion hasta gproximadamente @ afio 1630 parecida a la siguiente: “A parte de los muelles
macizos, en los puertos se solian ingtaar pantalanes, es decir, una especie de puentes de madera
sobre pilotes. Estos pantaanes arrancaban de los muelles macizos y mediante ellos se conseguia
multiplicar la capacidad del puerto, a caber muchas embarcaciones (...). Este estilo de pantalanes
ya estaba presente en los puertos de laantigliedad, y aunque € ataque de labroma (en particular en
aguas cdlidas) reducia senshblemente su vida, se rehacian con asiduidad s € tréfico lo
justificaba’ .

Otro de los puntos sensibles que € Concgjo tuvo que cuidar desde d principio fue d dela
bocana de los mudles. Pieza fundamenta y de delicado mantenimiento. L os tratadistas, ya desde
época romana, aconsgjaban conjugar en la bocana todo lo posible dos importantes cuestiones
técnicas: orientacion y tamafio. Habia que conseguir que € olegje no entrase en ladérsena, y para
ello cerrar todo lo posible la bocana. Pero, cuanto mas cerrada erala entrada menos podia penetrar
y maniobrar los barcos de cierto porte. Veremos también en Castro, dgo que de nuevo lo
especidistas aconsgjaban desde época clésica, la colocacion de una gran cadena en la bocana El
fin delamismaera, por una parte asegurar € control fisca del tréfico maritimo, y también evitar la
posible entrada de barcos enemigos en € corazén del puerto. El buen estado y colocacion de la
cadena serd una de las obses ones mas constantes durante cas 200 afios de los regidores castrefios.

En generd la disposicion, orden de fondeo y amarre adoptadas aqui, tanto por la propia
configuracion fisica como por la disposicion del Concejo, eramuy sencilla: las chalupas'y pinazas
pesqueras, con @ paso de los afios llamadas lanchas mayores y menores, por regla generd se
guarecian dentro de la darsena®® (a la sdida de Mélida, en & arend que ali se formaba se
carenaban y caafateaban los barcos). Los navios mercantes, gprovechando las mareas penetraban
hasta e contramuelle en € interior de la Dérsena, aprovechando para las maniobras de entrada'y
sdida los amarres de las Pefias Ymees, para efectuar las operaciones de carga y descarga de
mercancias); mientras que los barcos y buques de mayor tamafio, cas Sempre los estrictamente
mercantes, con tiempo norma permanecia fondeados en la Concha exterior, es decir, fuera de
espacio protegido por € muelle norte y sur. Ahora bien, en este Ultimo caso, S de repente s
levantaban vientos peligrosos del N. Y NE. (hastala costruccion del actual rompeolas, los vientos
del Norte eran muy peligrosos en la concha, lo mismo que la mar de fondo), entonces los barcos
que por calado pudieran hacerlo entraban en la dasena. S @ barco era grande no tenia mas
remedio que aguantar fuera reforzando las amarras, tanto en los argollones externos del muelle
como con las anclas, y juntarse y gproximarse todo lo posible unos a otros; y S los vientos
desembocaban en auténticos e incontrolables temporaes, [os marinos no tenian més remedio que
rdpidamente abandonar |os navios.

Sin duda la época més complicada en cuanto a la articulacion de nuestro puerto fue la de
mediados dd sglo XVI. En aguellos momentos se llegd a producir un auténtico colapso.
Literdmente no cabian los barcos, a pesar de contar ya Castro con una entonces moderna y
protegida darsena. Se juntaban, por una parte la creciente flota pesquera de bagura, barcos

27p guilar Herrando (96), p. 258.
128 ¢gicamente cuando lamar era fuerte y la resaca acentuada, siempre que se podia se sacaban y varaban en
tierra.



dedicados alas pesquerias de Irlanday Terranova, buques corsarios, balleneros, naves mercantesy
multitud de embarcaciones venagueras que descargaban mineral de hierro par las fererias
castrefias'®®. No resultard extrafio que precisamente hacia e afio 1554 € Concejo dictara unas
ordenanzas exclusivamente dirigidas a trafico marftimo™. Decia € ordenamiento en @ mismo
predmbulo: “ (...) sobre € mucho perjuizio que ha benido e biene a los vezinos de esta villa de
bajeles e otros navios que bienen a esta dha villa de Castro e puerto de éla, asi cargados de
bena como de otras mercaderias, como parios (...) amarrados a la entrada del cay y contra cay
(...), en espezial en & tiempo de ynbierno” *!, impidiendo a los pescadores salir “ ala costera de
los besugos e rochel. E como los dichos bajeles e navios (...) no tienen en donde amarrar...” %2,
El problema era de espacio: también los muelles estaban repletos de cargadores y descargadores de
vino, lang, pafios ..., creando una verdadera “torre de Babel” ingobernable.

El Concglo traé de poner orden en aqud caos, y dictamind dgunas ordenanzas bien
precisas. Comenz6 por establecer € Semade amarre:

“Primeramente que todos los bajeles e otros qualesquiera nabios que vinieren
al puerto de esta villa de Castro, asi cargados como bazios desde € dia de
todos Santos adta fin del mes de mayo de cada un afio, S quisieren estar e
amarrarse dentro del cay e contra cay y mueles de esta dha villa e no
quisieren estar fuera en la Concha, que en tal caso (...) ninguno ni algunos de
los dichos bajeles e otros navios que fueren de porte de setenta toneles para
abaxo no sean 0sados (...) delos poner ni tener ni amarrar a la entrada de los
dhos cais e contracay ni amarrados a dllos, ni desde lo que monta la punta del
piquillo (...), que amarren en distanzia de seis brazas del dho cay e contracay,
salvo que estén distanziados seis vrazas, queden libres para las pinazas e
bateles que se naveguen asta dicha villa e para |os otros navios que quiseren
azercarse o0 descargar (...) que no impidan estar méas arrimados a los dhos
cays ddl tiempo que dure la carga y descarga dentro de los dhos muelles. Y en
lo quetoca alosbajelesde bena (...), S quisieren estar (...) se estén e amarren
en la Concha fuera de los dichos cays, e S quisieren estar dentro se amarren
() acgialascasas dd Piquillo azalavilla...” '3,

Tras de lalectura de la anterior odenanza bien podriamos exIclamar: | Qué sabiduria la de
los vigios cagtrefiod La disposicion, estancia, amarre y orden de carga y descarga descrita son
précticamente los mismos que hoy en dia por costumbre se siguen utilizando. Los grandes barcos,
los de més calado, se colocaban, como hoy en dia lo hacen las motoras més voluminosas, en la
Cocha, cercadel pareddn dd muelley a socaire del Pefidn de Santa Ana: una de las zonas mas
sanasy de calado detodalabahiade Castro.

129 Hasta las pinazas que en e siglo XV subian y bajaban por lariade Orifién, trasportando mineral y lingotes de
hierro, por evidentes razones fiscales, estaban obligadas allegar hasta € puerto de Castro “atomar las tres mareas
alaconcha’.

1%0A M.C.U., “Hordenancas sobre |os bajeles de Somorrostro e otros navios”, Lib. Ord., 55-5.

3 bidem.

122 i dem.

138 bidem, “ Sobre c6mo se an de amarrar los bajeles e otros navios”.



Otro de los problemas sobre € que en més ocasiones legid6 & Concgjo fue € muy ddicado
del “Lagtre’ de los barcos. En € afio 1549 afiadi6é a capitulado general una nueva ordenanza,
“hordenanca que ninguno esttranjero pueda lastrar en esta villa navio (...) s no diere ocho nrs
por tondlada”, con e siguiente contenido: “Dixeron que por quanto en esta villa los forasteros
que a ela vienen con sus nabios sacan ddla mucha piedra para lastrar sus nabios, asi los
forasteros como |os bezinos desta villa que traen nabios estranjeros a ella, delo qual viene gran
dafio y perjuizio a esta villa, y atento a que en otras provincias y costas de mar se acosturmbra a
pagar, acordaron y mandaron que de aqui adelante se pida siempre jamas ocho nrs(...), ni sea
osado lastrar piedra ni lastre de sable ni costa” >,

El lastre ocasond multitud de pequefios problemas. Pongamos otra vez dgin gemplo. Ta
erad desorden en las operaciones de “poner y quitar lastré’ que € Ayuntamiento recibié en d afio
1614 una Real Orden por laque se vi6 obligado a sefidar desde entonces todos los afios un lugar
en e que los navios pudiesen echar d lastre™®®. Los castrefios inmediatamente eligieron un lugar
que se mantuvo fijo durante siglos:

“(...) después de haver conferido y mirado e puesto mas a propésito para echar
el dho lagtre, y que se evite que con d que se echa en la Rivera y concha no se
pierda y se aproveche, atendiendo a la necesidad que & muelle de Santa Ana
tiene de estar cerrado para la seguridad de la dicha concha y muelles
principales. Que & dicho lastre todos |os navios que se ovieren de lastrar echen
todo d dho lastre de qualquier género que sea en e voquerdn que esta caydo en
el dho muelle de Santa Ana, y lo han de echar por la parte defueray no en otra
parte de la Rivera, so la pena contenida en la dha orden. Y d lastre que por su
quenta y cargo enviaren en vaxeles los duefios de las naos que en esta villa
elixan los ayan de echar en las Ymias de mar Illenay no en otra parte de donde
lo han de tomar los vatelones para llevar a las dhas naos. Y que & que traxere
arena por lastre lo aya de echar y eche devaxo de las ventanas destas casas. Y €
vezino que oviere de dar carena y sacare su lastre lo aya de echar en las Ymias
de plemar y no de otra manera, y acavda dicha carena dentro de tres dias lo
ayan de volver a tomar (..). Ytem que los vezinos que por su yntelixencia
traxeren piedra para lastrar dhas naos lo ayan asymismo de echar en las dhas
Ymias de plemar y no de otra manera, para que lo tomen de alli los vateles, sin
que de manera alguna quede en parte que aga dafio al dicho muelle, y asy se
mand6 pregonar para que tenga a noticia de todos’ .

Pese ala edtricta reglamentacidn en materia de lastre, en d afio 1669 se produjo, cuando ya
habia desgparecido la marina mercante castrefia y solo venian barcos foréneos, una grave
problema “ Sobre quela Concha y surgidero se va zegando con lo que echan lasnaos(...), seha
reconogido € puerto y concha de esta villa se ba perdiendo de risco y enmundicia que se ba

13 bidem.
15A.M.C.U., Actasy decretos (1610-1615), 25-1, Ayunt., 26 de agosto de 1614.
1% bidem, Ayunt., 30 de agosto de 1615.



hechando de las naos que aportan a este dho puerto y con € lastre de piedra y arena que llevan
los navios de Somorrostro y otras partes quando van a recivir carga de dhas naos, detal suerte
que de pocos afios a esta parte falta de dha concha y surtidero mas de una braza de agua y se
han criado muchos vancos de la dha inmundicia...”**”. Todo eran desgracias: los muelles se caian
apedazosy la Concha se estaballenando de piedras, arenay suciedad. El remedio pasd por colocar
dos guardas que impidieran echar cualquier cosa a la mar®®. Pero no sdlo era la gente de los
barcos, también € vecindario contribuia a crear este calamitoso estado de cosss; adi, en € afio
1670 & Concelo tuvo que sacar apregdn “Que ninguna persona eche en la Riberay dentro de los
muelles de esta villa, ni en los puentes de dla ninguna basura y ynmundicia, ni cosa
perjudigial...”**°

No habia forma de acabar con los problemas del Iastre, sobre todo en |la década de los afios
70 dd siglo XVII, cuando, como luego veremos, Castro se convirtié en un importantismo puerto
bacaladero. Decia e Concgjo en d afio 1678: “Otros acordaron que por quanto combiene para
la buena conservacion del puerto desta dha villa @ que los nabios de Somorrostro y otros que
suelen cargar vacallao y grasas y otros jéneros de los navios que bienen de Terranova (...)
dedastran sus lastres para tomar sus cargas fuera del muelle y dentro del, en que se sigue
grandisimo agravio por consistir en que lo més es risco y azen que se zZieguen la concha y boca
del muelle, se les haga notorio por boca de Diego de Capetillo ademinsitrador del propio del
cayaxe no sean osados a dedagtrar (...), S no que precisamentean deyr aacerlo ala costadela
Ribera del puerto de Urdiales’ 2.

Yaend dglo XVIII € problemadd lastre s bien no desaparecié dd todo, por 1o menos se
dulcificd bastante. Es més que probable que la razén de ta situacion deba buscarse en la cas
completa pardizacion del tr&fico mercantil en € puerto castrefio. Ahora las dificultades eran
eminentemente de caracter pesquero; de ahi que lo que se buscara fuera limpiar € interior de la
Dé&senaafin defacilitar la entrada de los diferentes barcos de la Cofradia. En los afios centraes de
la centuria se empezaron a volar agunas de las numerosas rocas ali existentes, continuando esta
labor durante mas de 150 afios. Todo se inicid cuando @ Ayuntamiento pagl en € afio 1746 la
cantidad de 854 redes a “Francisco de Llerena y Lucas Pérez de Llamosas en que remataron
volar con pélvora y sacar de e sable de esta villa en una vara de fondo diversas pefias de que
perxudican a la mansion de las envarcaciones que entran en este puerto” .

5. CALIDAD DE LA COSTA Y PUERTO DE CASTRO URDIALESSEGUN LOS
CONTEMPORANEOS

13 M.C.U., Decretos (1669), 26-7, Ayunt., 15 de octubre de 1669.
1% bi dem.

1A M.C.U., Decretos (1670), 28-3, Ayunt., 2 de enero de 1670.
1407 M.C.U., Decretos (1678), 26-5, Ayunt., 10 de septiembre de 1678.
1A M.C.U., Cuentas de propiosy rentas (1746), Leg. 21-4.



Seguramente este estudio del puerto y marina mercante de Castro Urdides quedaria
incompleto, y quiza cojo, S de alguna manera no contemplésemos la opinidén que su entramado
uscitd entre los contempordneos de los sglos ded Antiguo Régimen. Nos referimos,
evidentemente, alos andliss y descripciones que han quedado de los “libros de vigieros’, escritos
de tratadistas y de algunos ingenieros. En general, como iremos viendo, casi todos consideraron
de Castro como un buen puerto, mas por sus atributos naturales que por sus dotaciones técnicas e
infraestructura artificia; pero también, como un lugar en € que cuando la mar se embravecia era
mejor encomendarse ala Divinidad que fiarse de su fondeadero.

Hasta ahora, una de |as descripciones més antiguas que se conservan de nuestro puerto esla
redactada por @ portugués Pedro Texeira Albernas araiz de su estancia en estes latitudes hacia el
afio 1626. El texto origina, fechado en 1630 y conservado en € Museo Briténico, hallegado hasta
nosotros gracias a la labor investigadora de J. L. Casado Soto y a la publicacion que sobre esta
cuestion hizo hace ya dos décadas™*2. El vigjero portugués sefialaba en sus escritos que e puerto de
Castro Urdidas debia tomarse con precaucion, hablando de una especie de “maremoto” que habia
sufrido hacia los afios 1594-1597*%, Texeira gpuntaba que a comienzos del siglo X V11, junto con
Laredo, Santander y San Vicente de la Barquera, € de Castro eratodavia de los puertos cantabros
més activos. Ladescripcidn que hizo de la costa castrefia deciaasi:

“Media legua de la villa de Sumorrostro, en € Sefiorio de Viscaya, al poniente
comienza la jurisdiccion de las Cuatro Villas en una aldea que llaman San
Martin de Ontén, della a dos leguas esté la villa de Castro, que llaman de
Ordiales, en cuyo espacio hay dos aldeas, que los arroyos en cuyas margenes
estan situadas, al entrarse en € mar, hacen unas playas de arena que, con
bonanza y tiempo de tierra, se puede en dlas desembarcar. El que més vecino
queda a la aldea dicha de San martin, se dice diciendo que queda, delareferida
playa, un tiro de mosquete, Situado la tierra adentro. Adelante estd € otro, que
llaman Brazomar, apartado de la costa un cuarto de legua, y del setentridn una
larga legua, esta la villa de Castro, primera de las cuatro por esta parte oriental
desta provincia.

Esta stuada la villa de Castro de Ordiales, que Ilaman, en una punta detierra o
peninsula alta, que por los treslados le cerca la mar, entrando tanto esta punta
en é, que parece mésida que tierra firme, haciendo con la demas costa dicha
una grande ensenada volviendo la faz de la villa y de su puerto al mediodia y
parte detierra, sendo una playa con dos costosismos muelles para e abrigo de
los navios. La villa es abierta, sin cerca ni muralla considerable, sendo de
grande poblacién. Vese por la parte del mediodia, fuera donde hoy esta la villa,
algunos pedazos de muros arruinados y torres almenadas que muestran las
reliquias de alguna grande y noble poblacion antigua. Tiene la parte de
setentrion y de la mar, en la Ultima parte de la punta que por su altura queda
superior a stio dela villa, un cagtillo que hoy no sirve de més que de ocupar

2Casado Soto (80).
143 bidem, p. 145.



aquel lugar, por no tener mas forma de la que fue que las altasy fuertes paredes
en pie, y mostrar en dlo la antigliedad de su fundacion; a pie de un mal
formado terraplén tiene cuatro y buenas y gruesas piezas de artilleria de bronce
descubiertas para la defensa e seguridad de su puerto y muelles. Suélese
embravecer tanto en este paraje € mar que muchas veces rompe |os muelles con
s bastante fuertes y gruesos, y afirman los naturales de esta villa haber en
visto crescido & mar de manera que sobrepuj la altura desta referida peninsula
y la altura de las murallas del cadtillo, y llevando parte de las almenas, que de
mas de ser en grandemente altas est4 situado en lo mas eminente desta dicha
punta de tierra; habiendo tanta altura de alli a la mar que cas € mirarle
desvanece la vista. Y asi hace semgjante prodigio admiracion, y no sendo tan
afirmado asi por los hombres de mas importancia y crédito en e gobierno desta
villa, y haberlo visto escrito, fuera muy dificil de creer, cobriendo asi toda la
villa, arruinando gran parte della. Dicen dur6 tan temeroso suceso un dia
natural entero en € fin del cual fue bajando y recogéndose las aguas a su
centro, dgjando asi la villa como lo demés descubierto y lleno de grandes
pescados, y, con ser aquel lugar adonde tan acostumbrados estan a verlos, se
admiran de la grandeza y forma de muchos dellos que, embarazados, no se
pusieron a recoger con las aguasy asi 1o hallaban en las calles y casas desta
referida villa.

Camina la costa al poniente haciendo una grande ensenada de més de media
legua, que en fin remata con un cabo que llaman del Rebanal y, antesdellegar a
é tiro de mosquete, eta situada una aldea que dicen de Ordiales, de la cual
tomo el nombre esta villa de Castro, diciéndose de Ordiales. De aqui al poniente
dos leguas desemboca en € rio Orifidn, quedando antes de llegar a é un cuarto
de legua, un lugar que llaman € Villar. No entrando en este rio dicho
embarcaciones de ninglin género, por pequefias que sean, por estar sempre la
barra cerrada, y asi, no tiene poblacién ninguna. Del a dos leguas esta la villa
de Laredo, segunda de las cuatro por esta parte del levante”***,

Otro documento vaiosismo par lahistoriadel puerto de Castro Urdides es € conocido por
la historiografia regional como @ “Manuscrito de la Torre de Otafies’ del afio 1651'*°. Redactado
con ocasidn del nombramiento de don Antonio Hurtado de Mendoza como primer Alcalde Mayor
delaVillaen d afio 1642, ofrece datos muy concisos sobre |as caracterigticas de la costary puerto,
apesar de ser un texto eminentemente redactado con unamentalidad y fines militares:

“Tiene su asiento (la Villa) en llano en forma de media luna entre las villas de
lardo y Portugalete a la orilla del mar Cantébrico que bate parte de sus casas
(...)- € puerto y surgidero es bueno y fuera mucho mejor a tener abrigo contra
los vientos que corren de sententrion como |e tiene de los de occidente, porque

% bidem, pp. 147-149.
145_acha Otafies y Del Campo Gutierrez (74).



suelen aquelos ocasionar tan desmedidas tormentas que estrellando montes de
agua en unas pefias, sobre que esta fundado € cadtillo (grande, fuerte y
guarnecido que dio nombre a la villa) levantan olas espumosas que le
sobrepujan, siendo alto més de cien estados, y para resguardo de estas
tormentas tiene un muelle fortismo cuyo reparo ordinario es costosismo y una
concha labrada segUin parece a fuerza de brazos (....).

En |la boca del muelle de mas de la cadena que tiene (...). Parece que la villa en
cuanto a la mar estaba inexpugnable mayormente porque su puerto no es capaz
para surgir en é armada gruesa, ni meterse a dar bordes en su concha por ser
muy estrecha y llena de ratonesy que a cualquier temporal estard sujeta a dar a
lacosta...” *®.

El llamado “Itinerario de Zuyer” del afio 1660, redactado a modo de libro de vigies con
ocasion de unavistardigiosa, dice de Castro Urdiaes:

“Desde este puerto hasta @ de Castro hay cuatro leguas y media muy grandes,
todas de pésmo camino sobre rocas y montafias al borde de la mar,
atravesandose tres aldeas de las que no he podido saber e nimero de fuegos,
porque tienen las casas muy distantes unas de otrasy sobre las montafias, no he
visto iglesia alguna por dentro, por encontrarse muy apartadas del camino, que
es todo montuoso. Y a una legua de Portugal ete se encuentran algunas casas de
la aldea que se llama Las Carreras, y después de otra legua se pasa por la de
San Julian de Musgues, muy semegjante en la escasez de casas, con su iglesia
muy distante del camino, que sSiempre es muy aspero.

Antes de llegar a Onton, lugar de pocas casas, s pasa una montafia
escarpadisma que se llama Saltacaballo, y es necesario tomar un guia para
encontrar € camino, que conociéndolo se pasa sin peligro, aunque no sin
fadtidio, por ser en muchas partes angosto y muy malo, pero cas nunca tiene
nieve por la vecindad dela mer.

Castro también es villa y puerto de mar muy bello, y poblado con més de 300
fuegos, con mucha nobleza, y en particular tiene algunos caballeros de hbito y
cuatro o cinco mayorazgos. En tiempos pasados contaba con mucha gente.

En estelugar hay tresiglesias parroquiales, dos dela religion de San Francisco,
una de monjasy otra de hermanos, y la méas principal, llamada de Santa Maria,
es de sacerdotes seculares; iglesa muy capaz, de tres naves, situada en alto
junto al mar y muelle del puerto. Esté oficiada con mucha decencia por catorce
beneficiados, y es cabeza de arciprestazgo, teniendo bajo ella cuarenta lugares.

148 hidem.
47 Casado Soto (80).



Alli reside € vicario, que es uno de los beneficiados. Tiene ornamentos muy
ricosy esta mantenida con mucho decoro (...).

Desde Castro a Sant’Ander la mayor parte del camino es muy aspero y
atravesado, pero sin peligro, esquivando € tercer brazo de mar, que s ehalla
cerca de SantAnder, y tiene méas de una legua de ancho.

El primer brazo de mar que se encuentra yendo de Castro a Sant’Ander, estd a
dos eleguas y media de Castro, atravesandose una aldea a cada legua. La
primera sellama Cerdigo, que tiene unos 30 fuegos, laiglesia esta separada del
camino; no se puede saber con certeza & nimero de fuegos, haciéndose
ordinariamente la cuenta seglin la cantidad de fuegos de cada junta, que llaman
por su nombre particular.

Pasada una legua mas de camino se encuentra Hidares, aldea de poca
consideracion, que apenas llega a 20 fuegos, por o que se divisa; no he podido
ver mas que una pequefia iglesia. Y, desde Castro hasta aqui € camino es muy
bueno pues, aunque se anda sobre rocas, todo é es llano y no tiene pasos
dificiles.

Desde Idares hasta e primer brazo de mar hay media legua de camino malo y
estrecho, hasta la barca que llaman de Rofién (Orifidn), que se pasa con mucha
facilidad sin peligro, no habiéndose oido que haya sucedido desgracia alguna,
porque haciendo mal tiempo con fuerte viento no se realiza e paso; y cuando
cesa un poco se puede atravesar en menos de un cuarto de hora en una barca
donde caven comodamente tres caballos. S se quiere evitar esta travesia
maritima, es menester rodearla més de seis leguas por montafias de pésimo y

peligroso camino, ya que no es usado” 2,

Findizando € sglo XVIII y después de visitar 1a Villa, & famoso escritor ilustrado G. M.
De Jovellanos dibujayaa Castro cas como un insignificante puerto exclusivamente de pescadores:

“Puerto pesquero, de 500 habitantes, con 34 grandes lanchas para la pesca del
besugoy d aun, y de 29 parala pesca de la sardina(...). Nacen del Cadtillo dos
puentes, uno de ellos muy dto, asentado sobre & continente y unarocaadada. El
otro, sobre éste'y otraroca. También tiene unadérsenad pie delaiglesia, con una
solaboca de entrada, que en bgjamar, se seca’ .

Lo mismo hara también en su diccionario geogréfico Sebastian Mifiano, quien en € afio
1826 cdificaba de buenos a los muelles y Darseng; volvia a incidir en la importancia de los
pefiones que acababan en la ermita de Santa Ana 'y que servian de antemura de los vientos de
componente norte. Pero reclamaba también la urgencia de cerrar |as grandes grietas de los cantos,

%8| bidem, pp. 175-177.
“prog. S. Andrés, S.C., 1999.



Unica forma de parar la penetracion de las gigantescas olas que de vez en cuando asolaban ala
concha castrefia".

Td como ya anteriormente hemos comentado, haciala cuarta décadadel siglo XIX € puerto
castrefio comenzo a ser contemplado, era una de sus pocas dternativas para poder ser arreglado,
como un “Puerto refugio”. Lacomision de Obrasdel puerto gpuntabaen € afio 1834:

“Desde fecha muy lgjana y en varias épocas, fue reconocido repetidas veces este
puerto por ingenieros nombrados por orden de SM., resultando sempre de sus
informes, las particulares ventajas que ofrece especialmente de ser considerado
gue en una costa tan brava y tormentosa como la cantébrica, solo € puerto de
Castro pudiera prestar amparo y salvacion a los buques que en graves
borrascas naveguen en ella (...). La construccion de este puerto esta intimamente
ligada a la obra del camino de Burgos a Bercedo que se prolongd hasta esta
villa, porque uno de sus principal es objetos es proporcionar la extraccion delos
granos de Castilla por la costa...” >,

Opinidn que con més argumentos se volveraarepetir en un informe dd afio 1852:

“El puerto de Castro Urdiales es en concepto de esta Junta € mas a proposito
de cuantos se conocen en esta borrascosa costa par asegurar abrigo a los
buques en casos de temporal, y ni d Abra de Bilbao ni otro alguno puede
disputarle en jugticia la declaracién de puerto de refugio.

Pequefios son sus muelles, y en sus reducida darsena no pueden entrar sino
buques de menor porte; pero tienen una concha muy capaz y segura, y tal cual
la presenta la naturaleza ha servido y servird en cas todos los temporales de
salvamento a buques de todos portes (...).

Ningln pueblo de la costa reline estas apreciables circunstancias en @ grado
que Castro Urdiales, y a poco que la cienciay € arte mgioraran, su concha en
los casos de temporal presentaria un fondeadero del todo seguro y asequible en
todos tiempos a | os buques de todos portes.

En ninguna parte hacen més falta los puertos de refugio que en la costa de
Cantabria, en esta costa erizada de pefias, en esta costa en donde escasean las
ensenadas, tanto cuanto surgen en invierno los temporales del oeste, por cuya
razén la Junta no sdlo piensa que Castro Urdiales reline en si cuantas
circunstancias pueden esgrimir para Puerto de refugio, Sino que es necesario
declararlo tal en bien del comercio y dela Humanidad doliente” %2,

BOMifiano (1826).
1A M.C.U., Correspondencia Obras del Puerto (1834), 1679-s/n(2), Carta de 23 de febrero de 1834.
152A M.C.U., Carta, Juntadel Puerto al Gobernador de Santander, 1493-exp.16, 26 de abril de 1852.



Por dltimo, d cdebre, y no por elo suficientemente utilizado, diccionario de don Pascua
Madoz, sefidlabaa mediar € siglo XX, seglin los datos aportados por su corresponsal:

“(..) d E. El puerto con 2 buenos muelles, dentro de los que se encuentra la
dérsena donde se abrigan 10s bugues mayores y menores que arriban d puerto. (...)
Desde d pefiasco en que findiza latierray estén fundados laiglesay € cadlillo,
se prolongan a E. dos escarpadas rocas unidas artificidmente por dos grandes
arcos de los que € extremo del uno toca la gran roca aidada, do s hdla la
antiquisma ermita de Santa Ana. Este rama forma un éngulo cas recto con la
linea del puerto, sirviéndole por su considerable dtura de antemura para los
vientos del O., NO. Y N., pero la abertura de los dos arcos de entrada a las
embravecidas olas del mar del N. Y EN. que impiden & sosiego y seguridad que
era de esperar, en un puerto tan bien situado, s estuviesen cerrados aquellosy no
tuviesen € desabrigo de los vientos del EN. y E. Para su remedio d ingeniero
hidraulico D. José Maria Mathe, de orden de S. M. En € afio 1832, levantd un
plano de una segunda darsena més d E., proyectando la prolongacion de un
muelle desde laroca del castillo en direccidn SE., y otro que debi partir de la pefia
del Torrgion haciad EN; con lo cud, sin necesidad de cerrar los arcos, quedaba
un magnifico y seguro puerto tan accesible atodo bugue en |as tempestades, como
profundo, pues dentro de dichos muelles se encontraba un fondo en las bgjamares
equinocilaes, de 14 hasta 37 pies de agua; o paraba agui € beneficio; extendiase
hasta aumentar la poblacion con un dilatado y ddlicioso terreno hacia la parte S.
Este proyecto de tan conocida utilidad quedd paralizado a causa de las vicisitudes
porque ha pasado la nacién. Por ltimo, & ayuntamiento ha representado a S. M.
La conveniencia genera de cerrar los arcos citados, solicitando d propio tiempo
30.000 duros (...). No se crea por esto que @ puerto de Castro carece de seguridad
para los navegantes. la tiene y una prueba de €lo es € refran comin de los
afligidos marinos cuando cerrados los puertos de Santander y Santofia por la
bravura dd mar y furia de los vientos, exclaman 4 Castro 6 al cido: en Cestro
halan fécil acceso y sdvacion los bugues que se encuentran en la costa de
Cantabria, sendo muy frecuente ver dgunos que desde los cabos de Ortegd y
pefias son arrojados a este puerto de refugio™>*(...).

A Y2y 4leg. E. De Cagtro se encuentran |os puertecitos de Dicido y Ontén: en €
primero descargan las lanchas la vena que conducen desde Somorrostro para las
ferrerias ddl pais; y en d segundo suden cargar igualmente vena de los criaderos
que existen en @ término de dicho Ontén, § bien la cdidad de ésta sdlo es
aplicable alos hornos de fundicion...”*>*

%M adoz (re. 84), pp. 78-80.
54 bidem, p. 195.



6. UN CONDICIONANTE: LASFORTIFICACIONESMILITARES

En la primera parte de este trabgjo, |la dedicada fundamentalmente a la Edad Media, y en
agunos parrafos del presente capitulo, hicimos referenciaalaimportanciaque & eemento militar-
defensivo ha tenido en la historia urbanay portuaria de Castro Urdides, a ser considerada por los
poderes centraes de la Monarquia desde tiempos muy tempranos como una zona de frontera.
Rafael Palacio en un magnifico trabgjo, después de quejarse con crudeza, Sin duda con toda razén,
por la fata de investigaciones sobre esta cuestion a pesar de su evidente importancia, sefida “El
litord de Cantabria, por su proximidad a Francia e Inglaterra, fue considerado como zona
fronteriza por los sucesivos monarcas epafioles, y vivid en los sglos XVI a XVIII en estado de
derta permanente ante e temor de ataques enemigos que tenian por objeto arruinar las pesquerias,
destruir adtilleros, apresar embarcaciones y saquear las poblaciones mas florecientes. Las
comunidades més dindmicas de la region se vieron de este modo oligadas a redlizar un continuo
efuerzo para vigilar y defender su territorio, levantando en su sudo gran cantidad de
fortificaciones. Estas estructuras, especiadmente en € siglo XVIII, acanzaron cierta complegidad
constructiva, con amacenes, cuerpos de guardia, plataformas enlosadas, etc.”*°.

Esta congtante de lo militar supuso tanto paralahaciendamunicipad como paralaeconomia
generd de lavillade Castro Urdides, yade por s depauperadas'y en continuo empeoramiento con
el paso de los siglos, un esfuerzo la mayor parte de las veces superior a sus verdederas
posibilidades, y que drend unos vaiosismos recursos que bien pudieron haber sido empleados en
otras cosas mas productivas. Los cagtrefios tuvieron que redlizar repetidos gastos para marntene,
muchas veces recongtruir, baluartes y murdlas, costear € armamento y organizar alardes militares.
Pero, tamhién es cierto que gracias a todos estos desembol sos se pudo mantener en pie e cadtillo,
puentes, y se areglaron y ampliaron algunas zonas colindantes a los muelles, contribuyendo asi a
dotar de mejoresinfraestructuras a puerto.

Ahorahbien, € panorama militar que se presentd con toda claridad desde principios dd siglo
XVI, y que cortaba radicalmente con la Edad Media, partia de un nuevo hecho: € uso creciente de
la pdlvora. Asi, todas las fortificaciones empezaron a disefiarse y congtruirse en funcion de la
cafoneria™®. El perfeccionamiento del explosivo, cafiones'y minas, hizo inservibles a las antiguas
fortificaciones medievaes; de modo que fue imprescindible empezar a construir muros con gruesos
terraplenes, abandonar los vetustos torreones y en su lugar edificar baluartes pentagondes por
influencia de la ingenieria militer itdiana La colocacién de bauartes en dngulo evitaba la
exigenciade zonas muertas a cruzar ladireccion ddl fuego, y losterraplenes minimizaban € efecto
de los proyectiles del enemigo™’. Ademés, estas fortificaciones modernas debian también
mantenerse en funcién de la acogida de la artilleriac emplazamiento en explanadas y plataformas
los sUficientemente firmes y solidas para abergar cafiones cada vez mas pesados y mdviles por la
utilizacion de curefies.

155pglacio Ramos (96), p. 159.
%6Camara Alonso (91).
57pglacio Ramos, ob. cit.



Aunque ciertamente requeriria de un estudio documenta y arqueoldgico més amplio, no
cabe duda que buena parte de |as obras que a partir del siglo XVI se hicieron en € cadtillo, Santa
Ana, San Guillén, campas de Santa Marfay hasta en los muelles, se redlizaron pensando en estos
nuevos sistemas de fortificacion y armamentos™. Todavia, por gemplo, un smple paseo por los
muelles castrefios enseguida indica visudmente que algunas de sus explanadas se construyeron
pensando en la colocacidn de robustos cafiones de defensa. También, recordemos, que a estudiar
las obras portuarias anteriormente, hemos podido comprobar la presencia de ingenieros militares
en e puerto de Castro y lasavacion ddl cadtillo gracias a su labor.

Probablemente la obra de defensa peor atendida aqui fue la de su viga murdla A
comienzos del Quinientos € vetusto pareddn medieva que encorsetaba la Villa estaba en un
estado de auténticaruina. En la década de 1570 & monarca Felipe |1 intent6 articular paratodala
costa cantabrica un plan integra de defensa ante lo grave de las tensiones con Inglaterra En
nuestro caso concedid d Ayuntamiento en € afio 1571 un privilegio para que ciertas cantidades
recaudadas en concepto de penas pudiesen ser empleadas en € reparo de las murdlas: “Por
quanto por parte de Vosd Conzgo, Justicia, Regidores (...) dela villa de Castro Urdialesnosha
sido fecha relacion que de la gerca y murallas della por ser antiguas se han caydo algunos
pedacos, y que por serpuerto de mar y avierto y estar en frontera de Franziay deInglaterra, los
corsarios podrian saltar de noche en tierra en muchos desembarcaderos...”*.

Sin embargo, las dificultades presupuestarias de la Corona y de la haciendas municipaes
significaron que aguellas obras de defensa no se hicieran durante los siglos XVI y XVII todo lo
bien que era necesario. No hay més que repasar en nuestro caso € contenido del “Manuscrito de
Otafies’ amediados del Seiscientos, no olvidemos que era un aegato y estudio de defensa militar,
paradarnos cuentade cud erael estado en que se encontraban |as fortificaciones castrefies:

“APUNTAMIENTOS que se ofrecen para la defensa de Castro de Urdiales
fortificacion de sus murallas por s los enemigos de la Corona de Espafia
aquisereninvadir y sitiar por mar ytierra.

Fortificacion de Castro.

La mayor defensa en la ocasion esla gentey s se aguarda a llamarla de
fuera cuando € enemigo etd a la vista llegara tarde e socorro y asi en
teniendo avisos que hay armadas que amenacen se debe obligar
particularmente a los que viven mas apartados que tocan al partido de la
villa que vengan con tiempo a hacer las guardasy centindasy que en tales
ocasiones no se permita a nadie que por mar ni por tierra haga ausencia.

El cadtillo con las dos puertas y con las cuatro piezas tiene las que le
bastan porque las piezas de é s0lo pueden servir para lgjos porgque caen

158 | ncluso parece que a comienzos del siglo XV algunas de |as viejas torres medievales del puerto, como lade
L ope de Otafiez, estaban fuertemente artilladas.
19A M.C.U., Privilegiosy Provisiones, 4-17, 22 de febrero de 1571.



muy altas y asi mas servirdn de espantar que de ofender. El hoyo que
estariaen & ala parte del arco de Santa Ana no era de terraplenar por lo
que sedira en la prosecucion del agua y porque para la mosqueteria basta
la muralla y para la artilleria descubre muy poco y es mucha su altura
para ofender alos que estuvieren en la concha. Bien seriareparar algunos
awjjeros que me parece haber visto en € lienzo del cadtillo que sale
enfrente de laiglesia y que en la béveda en la parte que mira a este lienzo
*e ggpga puerta para que aunque € lienzo caiga todavia e castillo quede
en defensa.

En todos los puestos que la villa tiene para poder plantar artilleria
ninguna es de mas servicio y efecto que la escalerilla de Santa Ana 'y
aunque al presente estd estrecha se puede ensanchar creciendo un
pareddn por la parte del cubo que no puede ser mucha costa pues bastara
detres pies de ancho que no ha de servir de hacer més fuerza que detener
el terrapleno y alli no es menester parapeto alto mas que otro tal como €
del cadtillo advirtiendo que vaya escarpado para poder jugar mas bien la
artilleria'y que  escarpe sea de losas para que s alguna bala diereen é
vuele por alto.

Las piezas que estan a San Guillén debajo de la escuela estaran mucho
mejor en e muelle que cae a San Guillén porque descubriran mas y
alcanzardn mas'y como mas cercanas al agua seran los tiros mas ciertos,

cuando para esto convenga entrarse alguna parte en la guerta que cae a
as espaldas, en ocasiones tales todo es de la villa y cuando esto no se
pudiese gecutar por lamala calidad del sitio y no se poder picar las pefias
s podran retirar las escalerillas mas a la punta del muelle y aun
condenarlasy extender la plataforma hacia la bajada para € muelley por
este camino se consiguira e cubrirse la bajada para € mudle que es de
harta importancia. El parapeto no sea flaco tenga cinco o seis pies de
ancho y de muy buena piedra crecida y bien labrada y ajustada y con buen
escarpe.

La pieza de la punta del muelle esta en buen puesto la tronera esta muy
desamparada. Convendrd cubrirla por lo menos hasta donde la pieza
pueda jugarse francamente.

El parapeto frente de las casas ddl comisario Eusebio de Vidafia conviene
crecerle hasta € pecho y condenar aguella escaleria también conviene
crecer en la misma forma e parapeto del campillo. Las casas que hay en
la calle de la mar que no tienen muelle bien seré que de piedra o con pala
y la azada se haga alli algin modo de reparo para impedir la
desemarcacion.

La trinchera de la Barrera todo lo que es de piedra esta malismo porque
fuera de las tioneras es, obra bastarda y flaca y alta y no tiene banquetas
para poder valerse la mosqueteria que es la que principalmente ofende
como més cierta P/ continua y tengo por sin duda que a los primeros
balazos se pasara la trinchera y las piedras de ella mataran mas gente que
las balas, conviene para reparo de este dafio por la parte del mar a modo
de punta de diamante disponer con piedras o con céspedes y estacas
fortificar latrinchera a prueba de cafion.

El cubo que tenia @ torrejdn y cuantos cubos tenia la muralla son
fabricados a lo antiguo en tiempo de ballestones de palo, hoy han de servir
de traveses para guardar las cortinas, han de bajar hasta @ pecho de un
hombre para que pueda jugar € mosquete y reparar los que estuvierensin



par apeto.

Las murallas limpiarlas y quitar todos los embarazos y ponerlas muy
aderezado € paso para que de una a otra parte se pueda pasar
francamente. Las puertas de la villa son lo més flaco que tienen y asi
convendra s tienen buenas cérceles aforrarlas de tablones y tener ojeado
material para las aterraplenat y para esto valerse de cuanto se hallare
mas a mano y en particular la puerta de Nuestra Sefiora de los Portales
Bg: causa de la ermita que esta la méas pdigrosa y sujeta a que con ttn
ril de pdlvora la vuelen y porque la ermita Siempre esta hecha, hay que
atajarla ya con estacada gruesa en |a frente de la boveda ya con disponer
una media luna de la escalera de la misma ermita hasta la muralla que se
podré hacer con cuatro o seistinasy terraplenarlas. La puerta de San.ta
Catalina por suretiro 'y por la vecindad de la pefia de Pando podré servir
ﬁara el socorro entradas y salidas y disponer que en los dos vacios que
ay entre la ermita y la muralla y la guerta de las monjas se haga una
trinchera en donde con banqueta se pueda ju?ar mosqueteria, porque
conviene que sea algo alta para que no tenga facilidad de saltarse y alin se
podia hacer algin modo de foso y para € servicio de las heredades podra
quedar puerta enla parte que cae alasmonjas.

Todo lo que llaman tras la cerca desde Santa Catalina hasta San
Francisco es preciso rasar las paredes de las vifias que hacen frente a las
murallas porque con dlas hallara € enemigo hechas trincheras para que
de las murallas no le puedan ofender, y tiene poco un estado de hombre

ue cavar para picar las murallas o minarlas desde las paredes, y los

uefios de las vifias podran tener con llaves comunes una puerta a San
Francisco y otra, a Santa Catalina con que les quedan las heredades
cerradas para la defensa del ganado y stifranlo mal o bien, lo cierto esque
esinexcusable € quitarlas y que fue mal hecho d permitirsdasy tanto es
necesario atender a la defensa por latierra, cuanto por la mar parece (?ue
no tiene necesidad tanta. Reparese s en algunas puertas de la villa en los
cubos de €elas o en las ermitas abriendo troneras *hay disposicion para
poner alguna pieza de artilleria que aungque no sea mas de a cuatro, o, a
saislibras de bala, no habia tales pedreros.

En la boca dd muelle de més de la cadena que tiene sc podrian disponer
por la parte de fuera de ella dos argollas pendientes de ellas sus troncos
de cadenas para la creciente y menguante del mar y atravesar un C\gga u
dos agayadas ‘bien con pipas que seran muy bien fiador, la cadena

rincipa?ly&stavigase r& poner con su candado para que solo sirvaen
a ocasion que se pueda ofrecer.

Parece que la villa en cuanto al mar estaba inexpugnable mayormente
porgue su puerto no es capaz para surgir en @ armada gruesa ni meterse
adar bordes en su concha por ser muy estrecha y llena de ratonesy que a
cualquier temporal estard sujeta a dar a la costa 'y asi se debe recelar més
la invasion por tierra en que se ofrecen cuatro desembarcaderos, uno €
arenal de Miofo (y es & mas peligroso) otro € arenal de Brazomar, otro
e Aranzan, otro Urdiales, convendra con la palabra y azada abrir
trincheras en Miofio asi por la frente como por los lados y en cuanto al
arenal de Brazomar hacer troneras en todas las paredes de las vifias que
caen al arenal agujeredndolas de dos en dos pasos cuanto baste a poder
jugar & mosquete; 1o mismo en |os otros dos desembarcaderos y dgjando
cubiertos los puestos de la villa y la demés gente con buenos carros asista
a los desembarcaderos dandose la mano los de Brazomar y Miofio pues
caen tan cerca que a los desembarcaderos vale un hombre por muchosy



mas recelo e de Miofio que € de Brazomar asi por la barra como porque
queda todo en seco y no ha de querer € enemigo empefiarse donde no
pueda salir cuando quisiere, y aunque ganen € arenal de Miofio, tiene
mucha dificultad para marchar porque no lo puede hacer en orden y hay
muchos pasos en que poca gente podra ofender a mucha.

En todo trance la gente que estuviere fuera no convieneretirarse ala villa
que més ha de ofender al enemigo de la parte de fuera pues € terreno de
la pefia de Pando y Cadtafiales estan a propésito.

En las dos callgjas que tiene € arenal de Brazomar se atraviese por €
suelo un madero que estéfijo y no embarace € pasoy otroen e altodeun
estado que no impida d servicio de las dichas callgas. Esto para si
conviene cerrarlas con estacas dobladas pues para eso hay a mano
orquillasy cadenas de las vifias cuando no haya otras vigas.

Las mujeres y mozas que puedan servir conservarlas en la villa pues para
muchas cosas excusaran otros tantos hombres'y adn si se ofrece tomaran
también como ellos & arcabuz

En ocasion de que lleguen a picar la muralla o minarla o darle asalto es
grande defensa de trecho a trecho hervir agua, aceite brea, y alquitrany
arrgjarla por las murallas sacandolo donde lo hubiere sin perdonar a
nadie que en lances oportunos todo es comin y estos géneros no pueden
faltar en la villa pues € aceite lo tendran los escabecheros y la brea y
alquitrdn los marineros.

Las armas de los vecinos 'y de los que acuden de fuera generalmente todos
son alcabuces picas y venablos y otras armas manuales las picas son de
MUy POCo servicio no es Sitio donde pueda entrar |la caballeria y asi
medias picas y otras armas manuales |as tengo por mejores. La falta viene
a ser grande en la mosqueteria y no s& que haya mas de hasta cuarenta de
ellos que tiene la villa y algunos los maestres de las Zabras y para de los
muellesy delas murallas esla primera arma detodasy asi convendra dar
medio para que haya hasta ducientos mosguetes, ofrécese que se podra
repartir alos hombres acomodados de la repiblicay de la junta, y que los
que tienen haciendas y viven fuera acomodados sean |os primeros a quien
< les reparta unos a seis mosguetes y otros a Mas y otros a menos
conforme a su posibilidad u caudal y que los tengan de manifiesto en sus
casas con su polvora balas y cuerda (que no hay tal tapiceria para una
pieza). Obligar a todos los vecinosy a los de la fundicion'y dotacion a que
tengan hizcocho en principio de cada verano la cantidad que pareciere
por lo menos para que tenga que gastar en quince dias, que no parece
puede haber enlavilla sitio que dure tanto.

El agua esla que més ha de necesitar la villa pues con tanta facilidad sele

3uita toda y asi conviene prevenir con tiempo encerrarla en las tinas y
lemés vadijas que hubiere aunque por ser de fuentes se conservara muy

Boco, por lo cual en e hoyo dd castillo se podria disponer una muy muy
uena cisterna losandole y embetunéndole, las paredes estan hechas solo

convendria cubrirlas y hacerle su vertiente al mar. Para limpiarla al
rincipio del invierno podrase encaminar a esta cisterna € agua de la
Oveda ddl cadtillo.

Obligar atodoslos que tienen huertas dentro de losmuros delavillaa que
hagan en ellas sus pozos.



Delefla siempre habré provisidn y los escabecheros la tienen.

Carbdn es necesario prevenir para muchas cosas de que habran de servir
las fraguas de herreros ?/ cerrajeros y asi con tiempo se encierra
valiéndose del quetuvieren las herrerias.

Prevenir en |as puertas trincheras y medias lunas y lo mismo en la parte
que conocieren que & enemigo hace o ha de hacer mina y para ello son
muy a proposito lastinasy cubas de |os vecinos terraplenadas.

La villa est necesitada como es notorio a sus vecinos por lo cual es bien
que dllos mismos la ayuden a estos reparos yendo de cada casa personas
que sirvan de lo necesario advirtiendo gue para defensa tan del servicio de
su Majestad y tan en honor y utilidad de la villa nadie sea de escusar, los
[:)rimeros han de ser los Regidores y la gente principal sin que se escusen
osdelajuridicién ni los dela dotacion.

Todavia quedo escrupuloso de la trinchera de piedra dela Varrera porque
la juzgo en d suelo a la primera ida y venida y maltratados a los que la
asigtieren, y en todo trance las piezas estardn méas seguras y libres cuanto
estuvieren méas distantes en diversos puestos ofreciéndose advirtiendo que
estarian bien cuatro piezas, una en la ventana del torrontero que pienso
aquella muralla esta indefensa, dos en @ fajadillo de la Plazuela con
hacerle alli una carcel de pared y terraplenarla, ser& muy poca la obra,
pues € muelle podr4 quedar por parapeto, otra parece que esta
convidando en € patingo de Santa Ana (ya que en la escalera no hay
lugar de ponerse) que por 1o menos en € estara de mas servicio y efecto
queen d cadtillo.

El corredor de Santa Ana pues ha de haber en é ueteria es fuerza
prevenir tablones a prueba de mosquete para seguridad de la gente que en
é asdtierey andar libremente.

Para defensa de la mosqueteria estuviere en los muelles y en los encalados
s podrdn hacer saeteras y bien rasgadas con cestas (pues hay
abundancia) y llenarlas de tierra con que € mosguaero estard seguro de
las balas que vinieren atravesadas, y esta misma defensa se podra usar en
lasmurallass llegare e caso.

Conferido todo con personas practicas y cursadas en estas materiasy o

que se acordare executarlo sin recelo de quejas niﬁgle apelaciones que
seran todas otras tantas alabanzas para e gobierno” .

Findizando € siglo XVIII, conocemos gracias a los degatos presentados por la Villa para
no contribuir a pago de un puente cantabro que se habian hecho algunas obras en € cadtillo, que
éste poco a poco fue variando su aspecto medievd y adaptandose para soportar € peso y €
esgpacio de la artilleria: “ (...) como también en e cadtillo maior desmonté una pefia muy crecida
a fuerza de pdlvora con gran trabajo, y esto para hacer mas capaz como lo esti ahora, la Plaza
de Armas y con digposicion de fuegar su Artilleria sin embarazo de un cafién con otro, lo que

160 acha Otafiesy Del Campo Gutierrez, ob. Cit., pp. 48-53.



antes no se podia”**; y que también se enlosd la Plaza de amas y se agrandd la nave y béveda

para asegurar mejor & almacenamiento de la pdlvorat®?. Ademés, este mismo documento sefida
en una de las declaraciones de los testigos oculares: *Y también bio hacer € testigo un parapeto y
fuerte de cal y canto, parte adentro de la Puerta de la villa, camino de Cadtilla, que esta con
trece troneras y sus cafiones de artilleria real en e stio de la Barrera dentro de las murallas
que circundan esta villa, por la parte de tierra, Sitio al parecer del testigo donde se puede
embarazar la entrada de los enemigos en € puerto. También vio hacer partida de diez y ocho
curefias para otros diez cafiones de artilleria y cubierto para todos ellos en los cadtillos de la
Barrera, San Guillény Torregion y que todos tienen sus piezas de artilleria (...). como también ha
visto en diferentes tiempos y ocasiones a los vecinos de esta villa reparar con mucho trabajo los
muebles de la entrada del puerto, € cual sabe el testigo es uno de los més seguros dela costa. Y
sabe por haberse gercitado y de veinte afios en e arte de la navegacidn, que cuando las
armadas y navios no pueden tomar abrigo y surjidero del Fraile de Santofia, vienen a este
puerto con mucho seguro con todo mal temporal. Manteniendo como han mantenido y
mantienen los muelles de este Puerto, cadtillos, fuxentes, de la Barrera, San Guillén y Torrején,
con cuarenta y dos cafiones de Artilleria, todo preciso para € real servicio, defensa y
conservacion de esta dha villa y de las armadas, navios y embarcaciones, de todo género que
aportan a este puerto con seguridad por plaza fuerte y capital, haciendo de centindas sus
vecinos en tiempos de guerras’ %,

Con la llegada ded dglo XVIII y de la nueva dinastia de los Borbones meoraron
sensblemente la realidad de |as fortificaciones costeras, sobre todo araiz de la creacion de laRedl
Junta de Fortificacion y del Cuerpo de Ingenieros'®*. En nuestro caso se levantd a principios de la
centuria una plataforma, llamada “Fortificacion Mayor”, a pie del muro del cadtillo capaz de
abergar 9 piezas més de artilleriay arededor de 15 en 1850. Dos cafiones funcionaban en € fortin
de San Guillén, exigtiendo también artilleria“bgo lalglesaMayor”, “fortificacion de la Barrerd’,

enlos muelles dela Darsenay Plazuela, arededores delas escuelasy en e Torrejon™.

En definitiva, lavillade Castro Urdides entrelos siglos XVI y XIX vivié como un auténtico
y enorme cuartel fieramente protegido. Todas las grandes obras, tanto civiles como religiosss, y
también e propio puerto, estuvieron supeditados a las necesidades militares de defensa™®. La
situacion era tan auténtica que incluso los soldados de aqud gigantesco cuartel-fortin eran los
propios vecinos de la Villa. Esta es una cuestion que ha solido ser olvidada por la historiografiade
lalocdidad, y que incluso explica buena parte ddl vigjo caracter de los cagtrefios. Potencidmente
todo e pueblo eraun cuartel de soldados. Castro dependiadel Corregidor de las Cuatro Villas, cas
siempre con residencia en Laredo; pero en cuestiones miilitares gozaba de una cas completa

18lprada, 1lustracion de Castro, junio de 2000.

162Praga, |lustracién de Castro, agosto de 2000.

183 bidem.

164pal acio Ramés, ob. Cit., pp. 179y 189.

15| bidem.

168 | a preocupacion defensiva fue general en todo e Cantabrico. Por ejemplo, en Bermeo durante casi todo e
siglo XVII1I se prestd mucha mas atencidn alas obras de defensa militar que alas estrictamente portuarias, Rivera
Medina (97), Incluso hubo casos, como pudo ser €l de Arminza, cuyos puertos nacieron como auténticos fortines,
Ochoa de Zabalegui (98).



autonomia. El alcalde mayor delaVillaerad Gobernador de armasy € jefe supremo con € grado
de capitén. El Procurador Generd resultaba ser su primer asistente con d titulo de dférez, y €
Procurador del Cabildo de mareantes y pescadores de San Andrés la tercera autoridad militar con
d grado de sargento™®”. Los soldados, yalo sabemos, todos |os vecinos de lajurisdiccion.

Cada vez que se presentaba agiin peligro, real o supuesto, € pueblo entero se presentaba en
armas, y con sus mandos inmediatamente empezaba a redizar ensayos'y précticas militares. Eran
los llamados en los documentos “dardes’ del vecindario. Por esta razon précticamente todos los
cadtrefios, a diferencia de otras muchas villas y regiones, conocian adgo de los rudimentos de la
instruccion militar y & maneio de armas menores y cafiones™®®. No es extrafio por ello que en los
gércitos y sobre todo en la Armada | os castrefios estuviesen muy bien considerados, pues ademés
de magnificos marinos eran excelentes y adiestrados soldados, buenos conocedores dd manegio de
las armas de fuego. Indudablemente, aunque realmente éste seria ya un tema para otro estudio y
enfoque disciplinario, buena parte del carécter bravo y hasta dtivo que siempre han tenido los
castrefios tendria sus origenes en aguellas “milicias concgiles’. Ocasiones tuvieron de demostrar
edafierezay disciplinamilitar, y probablemente lameor en lafamosa*“ Francesadd’ de comienzos
del sglo XIX: aunque sea sdlo a modo de pequefio apunte, no podemos dejar de mencionar que
en nuestra opinién hubiese sdo imposible resigtir un asedio tan largo, a pesar de la presencia de
fuerzas militares regulares, de no haber contado con un vecindario adiestrado y con unaidea muy
clarade |os que erauna cadenade mando y d manejo de las armas de fuego.

En € afio 1712, buscando de las autoridades regles una serie de exenciones tributarias, €
Ayuntamiento redlizaba uno degato que dibuja muy a las claras buena parte de la realidad
castrefia, muy parecidaalade las otras junteras de las Cuatro Villas de la Costa:

“(...) en considerazion a que los vezinos y naturales de estas quatro Villas de la
Costa y frontera de & mar que son plazas cerradasy presidios en todos tiempos
han estado y estdn expuetas a las inbasiones de los enemigos, asi |as que hazen
y pueden hazer con escuadras como por los corsarios que continuamente
infestan la costa haziendo robos y saqueos; y que estan obligados los naturales
a acudir a su costa con armas y muniziones a las llamadas dd Capital de
Guerra, sarjentosy demés cavos militares, como |o han hecho y hazen repetidas
vezes, y a los reparos de fortificaziones y trincheras y montar la artilleria,
srviendo asi la Infanteria como los artilleros sin sueldo alguno. Y todo a sus
expensas, y ademas de lo referido en los tiempos de Armadas de mar de S M. se
sacan de estos puertos las marinerias, y estan alistados con la splazas
correspondientes en la Beduria destas quatro villas y en |os casos necesarios se
les obliga aunque sea involuntariamente. Y no sdlo se tripulan los navios de
Marineria sino también de la Infanteria, sacandola de dchas villas y su bastén
(...) no tienen las demés provinzias del Interior de Cadtilla. Y actualmente se

187pecharroman (85), p. 245.

188 Uno de los muchos ejemplos que se pueden poner: en & afio 1762 se hizo darde en la Vila“(...) quando todos
los dias se estan viendo corsarios de dha nazion Britanica, y que se puede temer un desembarco”, A.M.C.U.,
Decretos (1762), 40-3, Ayunt., 17 de abril de 1762.



hallan sirviendo a Su magestad en sus Reales Ejércitos (...) diferentes Hijos y
Naturales de estas dchas villas con los empleos de tenientes, coroneles,
sargentos mayores, capitanes de cavalleria y infanteria...” .

1694 M.C.U., Decretos, Leg. 41-1, Ayunta., 10 de febrero de 1712.
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Fondeo y amarre de barcos mercantes
en la Concha, Cay de Santa Ana, San Guillen
y Cay nuevo. Siglos XVI y XVII (Suposicion)
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EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO EN EL PUERTO DE CASTRO URDIALES

1. INTRODUCCION

Para cdibrar la verdadera redidad de |o que hemos dado en llamar € “vigjo puerto de Castro
Urdides’ hasta mediados del siglo XIX serianecesario andizar la evolucion cuantitativadel nimero
de barcos y volumen de mercancia que entraron y sdieron en @ mismo. Pero, Sn embargo, es
evidente que los siglos dd Antiguo Régimen estan fuera de lo que hoy denominariamos la época
estadistica Ni los poderes centrdes, ni los ayuntamientos de entonces tenian la mentdidad, ni
siquiera e concepto menta, de la necesidad de contar con bases cuantitativas. Por o tanto, resulta,
por la comentada carencia de fuentes directas, imposible conocer & nlimero exacto de embarcaciones
y mercancias movidas en las aguas cagtrefias entrelos sglos X VI y XIX.

Ahorabien, s no dd todo, existen formas dternativas de poder llenar este vacio estadigtico. En
historia econdémica hace ya décadas que se emplean, como |0 haremos nosotros en e caso cagtrefio,
indicadores indirectos, pero de cardcter cuantitativo y muy fiables, basados en la utilizacion de
fuentesdetipo fiscal.

2.FUENTES

Al acercarnos alos libros y cuadernos de contabilidad municipa es muy facil comprobar |a
exigencia de multitud de figuras fiscales, dando la impresién d principio de un auténtico caos y
hasta desorden. Sin embargo, un andisis minimamente reposado de la documentacién a no mucho
tardar arojaluz y € orden empieza aimponerse. Sin demasiadas dificultades es posible gpreciar que
dentro de los manuscritos dos aparatos fiscaes diferentes, aunque gestionados por € Ayuntamiento.

Por un lado aparecen los llamados “ Efectos reales’ 0 “Rentasredles’: una serie deimpuestosy
figuras fiscaes de titularidad y destino fina red, pero de cuya recaudacion se responsabilizaba e
Concgjo. Y por € otro, los conocidos como “Propios de la Villd', un conjunto de rentas e impuestos
de total caracter municipa y gestionados iguamente por |as autoridades concejiles. Con losingresos
conseguidos asi afrontaban |0s gastos més perentoriosy  comunes. Por gemplo, en nuestro caso, €
Conceo cagtrefio acometera | os pagos de las obras y mantenimiento del complejo portuario.



Ante la complgidad que solia tener € cobro efectivo de tantos y tan digtintos impuestos, a no
contar los ayuntamientos con plantillas de buréeratas amplias'y desarrolladas, se utilizé & sistemade
laadministracion particular através de las pujas pablicas: d Concelo sacaba anua mente en subasta
el arendamiento del cobro de losimpuestos, de forma que la persona que se quedaba con € derecho
se comprometia a pagar a ayuntamiento una cantidad fija, encargandose luego & mismo de redizar
larecaudacion fiscal.

Dentro del vigo aparato fiscal de Cadtro Urdiales, en las consideradas como rentas de
“propios’ exigieron dos impuestos que precisamente gravaban la actividad portuaria, y que a
nosotros nos van a sarvir de indicadores para poder seguir su evolucion. Estamos hablando del
llamado “Cayaxe de embarcaciones’ y dd “Cayaxe de géneros’, este Ultimo también denominado
como impuesto de“Cargay descargd’ o de“Entradasy sdidas’ ddl puerto.

El “Cayaxe de embarcaciones’, derecho de toneladas o cayge a secas, era @ puesto que s
cobraba alos patrones o capitanes de los barcos que entraban en € puerto, tanto dentro de los mulles
como en la concha, siempre que éstos no estuviesen matriculados en Castro, en funcion del peso o
arqueo. Asi pues, eraun tributo que gravaba el tonelgie de los buques.

El segundo derecho se cobraba en funcidn de los géneros y mercancias que se cargaban y
descargaban’. Empez6 a cobrarse en d afio 1528, gracias a un Privilegio red que establecia que su
recaudacion debia emplearse en e pago del coste que supuso la construccion de los muelles nuevos
y para su conservacion futura Su modeo fue € derecho de Cayaxe que cobraba @ puerto de San
Sebastian desde € 15 de abril del afio 1463°. Paradlo existia una amplia lista de mercancias con su
correspondiente tasa. Evidentemente de forma errénea estalis, que insistimos eslamisma que ladel
puerto donostiarra, ha solido ser utilizada como prueba de las mercancias que entraba o sdian del
puerto, cuando es seguro que no todos los géneros sefidados fueron objeto de tréfico mercantil en
Castro. Por supuesto, este impuesto sdlo era cobrado a los buques “extranjeros’, es decir, alos no
castrefios®. Era un impuesto o, mejor dirfamos, conjunto de aranceles especificos para cada
mercancia cargadas y descargadas, con d fin de costear las obras y reparaciones del puerto®. Una
figuraimpositiva originada en una primera conces én regia a San Sebagtidn y no exclusiva de Castro
Urdiales: & puerto vecino de Laredo también gozaba de su recaudacion”.

Asi pues, para ver la evolucion del tréfico naval y mercantil del puerto de Castro Urdides
hemos utilizado estos dos impuestos municipales. Ciertamente la labor no ha resultado facil,
fundamentalmente porque los datos se encuentran muy desperdigados en multitud de documentos

1AM.C.U., 6-20, “Reglamento aprobado por & Concgjo delosingresosy cargosdelaVillay puerto de Castro-Urdiaes’,
afio 1783.

2AM.CU., 33-5,“Nuevoy viexo aranzel delos derechos de cargay descargade Jéneros...”.

SAM.CU., 555, Lib. ord.

4 Con gran lucidez, Adolfo Lépez Vagué, a andizar € significado de lapalabra Cayaje, muy utilizadatodaviaen e léxico
popular cadtrefio, indica: “ Puesbien, que por CAY AJE, que originariamente eraun tributo, se entiendad beneficio percibido
continuadamente a cambio de nada, demuestraque e pueblo en todo tiempo no ha considerado muy justificadoslos
impuestos, y muchas veces con sobradarazon. Probablemente, los muelles de Castro no se mantenian en perfecto estado de
conservacion apesar de cobrarsed CAYAJE”, llustracion de Castro, junio de 1996, p. 6.

SV aquerizo (83-86), pp. 152-154.



sudtos dentro del Archivo municipal cadtrefio. Muchas cuentas manuscritas para € “Cayaxe de
embarcaciones’®, y todaviamés en las“ entradas y sdlidas’”.

Después de la recogida sstemética de los datos del rendimiento anua de cada impuesto,
documento por documento, hemos confeccionado dos series de larga duracion. Ahora bien, s
presentaba un problema muy evidente: las series estaban expresadas en dinero metdlico de la época,
en maravedies y redes. Pero, cudquier lector minimamente iniciado en cuestiones monetarias y de
historia econdémica sabe que durante los Siglos en que versa nuestro andisis, y sobre todo alo largo
del XVII, exigieron multitud de problemas, dteraciones y desvalorizaciones monetarias. En
definitiva la utilizacion la utilizacion de series brutas con cantidades en numerario metdlico carecen
de vdor indicativo. Sin embargo, existe una forma bastante sencilla de “arreglar” estas dificultades:
deflactar |as cantidades metdlicas.

¢Qué sgnifica d término “deflactar”? Pues smplemente transformar mediante sencillas
operaciones mateméticas, en redidad faciles “reglas detres’, las series metédlicas en otras expresadas
en valores més congtantes y expresivos, no sometidos a las dteraciones monetarias. En este caso o
que se sude hacer es sudtituir los guarismos de dinero por su equivaente en cantidades de trigo.
Nosotros, ante la imposibilidad de contar con series directas de precios en Cagtro Urdides, hemos
utilizado otra aternativa: basarnos en los precios de los mercados alos que se dirigian los arierosy
mulateros que salian de nuestro puerto, es decir, os precios de las importantes plazas de intercambio
de Burgos, Vitoria, Pancorbo, Miranda de Ebro y Haro. Con estos datos hemos transformado las
series primitivas, para luego ser llevadas a gréficas que permiten, ya sea en términos linedes o en
medias decendles, unalectura e interpretacion mésfacil y fiable.

3. TRAYECTORIA GENERAL

La curva elaborada con los vaores deflactados dd Cayge (ver gréficas adjuntes), con las
[6gicas y puntudes oscilaciones, denuncia € hundimiento en & volumen de barcos mercantes
entrantes en e puerto de Castro Urdides en buena parte dd siglo XV 1, aproximadamente entre los
afios 1615 y 1670. Posteriormente surgird una ligera recuperacion de la actividad en d Ultimo tércio
de agquella centuriay primera mitad del siglo XVI11, paraa partir de entonces y hasta comienzos del
XIX aparecer un auténtico aniquilamiento del tr&fico naval, que solo recobrara cierto vigor entre
aproximadamente 1830y 1850.

Por su parte, la gréfica correspondiente d Cayaje de géneros o “Entradas y sdidas’ (ver
gréficas adjuntas) Sgue a grandes ragos la trayectoria de nuestra primera curva, pero con
oscilaciones y picos mucho més pronunciados: una postracion del tr&fico mercantil y maritimo muy
aguda durante précticamente tres cuatas partes dd siglo XVII; signos evidentes de que € tono
comercia se recobrara entre los afios 1675 y 1740; y, a patir otra vez de mediados del siglo XVIII

5 A.M.C.U., Cuentasde propios, rentasy arbitrios: L.80, 35-1, 27-2, 1122-2, 1122-5, 33-5, 10-2, 1122-6, 10-8, 34-5, 10-5,
17-16, 43-2, 21-4, 17-15, 4-5, 4-3, 1122-7, 43-3, 9-15, 9-20, 10-5, 9-19, 4-13, 9-14, 10-1, 9-18, 10-11, 10-10, 9-2, 10-18,
10-17,11-11, 11-10, 11-9, 12-3, 11-8, 14-13, 13-18, 13-16, 13-15, 34-1y 35-1.

"AM.C.U., Cuentas de propios, rentasy arbitrios: L.80, 35-1, 1112-5, 27-2, 1122-5, 10-2, 14-20, 10-8, 10-12, 10-5, 17-17,
42-3, 21-4, 17-15, 4-5, 4-3, 1122-7, 43-3, 1398-8, 4-13, 10-1, 10-10, 17-12, 9-2, 10-18, 10-17, 11-12, 11-11, 11-10, 11-9,
11-3,5-7, 4-1, 9-3, 12-3, 2-19, 1308-2, 1043-exp.6, 1043-exp.4, 8-12, 1001-exp.2, 1001-exp.1, 11-6, 14-5, 11-8, 1505-L.1,
1503-L .4, 1503-exp.3, 13-18, 14-3, 13-15, 13-3y 34-1.



un indiscutible marasmo del comercio redlizado por via nava, del que poco a poco se empezard a
salir desde 1825/1835.

Poblacién delavilla de Castro Urdiales®
Aflos  Vecinos Habitantes

1528/36 488

1552/54 660

1557/61 760

1579/84 853

1587 724

1591 580 2.460
1631 644

1708/09 859

1752 710 1732
1787 2.309
1822 882 2.085
1860 4.555

Las cifras de poblacion, expresadas en vecinos y en habitantes (seglin @ coeficiente de
transformacion calculado para cada momento), publicadas por € profesor Ramén Lanza, Sn dudaen
uno de los mejores trabgjos redizados hasta ahora sobre |la demografia histérica y economia del
Antiguo Régimen en Cantabria, parecen a grandes trazos sintonizar con la melodia del recorrido de
nuestras curvas de origen fiscal. La poblacion, comercio navd y economia generd de Castro
conocieron hasta sus Ultimas décadas un expansivo siglo XVI. Después, hasta muy entrado € siglo
XVIII una auténtica pardizacion; pasando, y con tremendas y duraderas dificultades, su diezmado
vecindario avivir exclusvamente de la actividad pesquera de bgura.

4, LA EXPANSION TRUNCADA: SIGLO XVI

Desgraciadamente entre la documentacién municipal no hemos podido encontrar los
suficientes datos para poder extender nuestras series del Caygiey de Cargay descarga hasta e siglo
XVI. Muy probablemente, buena parte de la documentacion contable ha desgparecido a causa del
expolio que en agunas de sus secciones sufrié @ Archivo municipa cagtrefio en los afios en que
todavia la Administracion local no habia establecido un sistema profesionalizado para su custodia,
conservacion y cata ogacion.

S como dternativa acudimos a un gercicio de “historia comparadd’, y nos fijamos en las
cifras dd Cayage del puerto de Laredo (ver gréfica adjunta), cuyos valores metdicos han sido
publicados por Manuel Vaquerizo®, con un fundamento muy similar & de Castro Urdiales, se puede
observar que & volumen de barcos y mercancias que entraron y sdieron de aguel puerto se mantuvo

8 anza(91).
® Vaquerizo, ob. cit, p. 156.
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muy ato hasta las Ultimas décadas del siglo XVI. Luego, d igua que sefidan las curvas de Castro,
se produce una profunda caidaa entrar en e siglo XVII.

Es, por lo tanto, muy posible que en @ puerto castrefio aconteciera dgo parecido a lo de
Laredo. Ladocumentacion cuditativa, en este caso ya mucho més abundante, y sobretodo las actesy
decretos de las sesiones municipaes, nos envian multitud de mensgjes de un puerto en ebulliciony
hasta en eplendor durante los primeros 70 u 80 afios del siglo XVI. Alrededor del 80% de la
poblacién, de una u otra manera, vivia de la mar'®. Decenas de registros sefidan |a presencia de
numerosismos mulateros y arrieros, llenando mesones y posadas, que llegaban a puerto para
recoger, ademés del pescado, los muy variados productos y mercancias traidos por los barcos. Navios
cadirefios, de Santurce, Portugaete, Somorrostro y Laredo se afanadban en d tré&fico venaquero y
sidertirgico. Habia tal aglomeracion en torno a los mudles y cales dedafias que literdmente era
imposible circular. Es un ejemplo muy significativo, en @ afio 1577 d Concglo tuvo que ordenar la
retirada de la Correria de numerosos maderos, fardos y méstiles queimpedian d libre trénsito™.

Sin embargo, findizando la década de 1570 y a comienzos de la Sguiente ya se empiezan a
ver claramente |os primeros sintomas de que |a ecuaci dn recursog/poblacion se estabarompiendo. La
poblacion, ma dimentada, empezd a sufrir graves atagques de pestilencia. En € mes de agosto de
1577 hubo de organizarse un cordén sanitario™? ante la amenaza de enfermedad. A los tres afios la
Juntadelas Cuatro VillasdelaCostadelaMar, y entre dlaslavillade Castro Urdiaes, manifestaba
en lareunion celebrada en Laredo que faltaba mucha poblacion, que habia muerto en la Armada del
Rey, navegacion y por d atague de graves enfermedades™.

Aquella fatd cadena, con guerras, regresion comercid, ataques navdes..., culmind en la
desastrosa peste de los afios 1596 y 1597. A este respecto, Javier Echavarria sefidaba hace yamas de
un siglo: “Trgolaun navio llegado de Caais(...). A ta extremo llegd d pénico, que se ausentaron de
laVillalos funcionarios que en ella gercian cargos publicos, y € Ayuntamiento, con su acalde don
Francisco Montalvo a la cabeza, se establecié en la Aldea de Miofio (...). Los documentos de la
época registran multitud de datos que demuestran la despoblacion gradua que dichas causas
produjeron. El Cabildo de mareantes y navegantes de San Andrés, que en una escritura de 7 de
febrero de 1572 presenta una lista de setecientos cincuenta asoci ados aproximadamente, gparece con
una disminucidn de doscientos cincuenta nombres en otra escritura de 8 de abril de 1584 (...). No es,
ciertamente, ni indiferente, ni falto de interés e espectaculo de un pueblo, que en € transcurso de
veinte afios pierde tres cuartas partes del nimero de sus hijos, arrebatados por las guerras y por la
peste. Castro no volvié a reponerse de la postracion a que le sumieron aquellas desgracias y aguellos
cruentos sacrificios’ .

Crisis econdmica y demogréfica generd, y con dlo, que es lo que ahora a nosotros més
directamente nos interesa, crisis nava en todos los ordenes. Aunque necesitaria de un estudio
monotemético en més profundidad, quiza una de las expresiones mas claras de aqudlas dificultades
del mundo marinero esté en e gran desarrollo que e “Corso” tuvo en Castro en los Ultimos afios del

10 Casado (79).

1 A M.C.U., Decretos, L. 330.
22 | idem.

B Bar6 (99).

14 Echavarria(73), pp. 165-168.



siglo XVI y principios del XVII™°. La inseguridad de base bdica y la fdta de perspectiva en los
negocios mercantiles, pudieron conducir a que muchos barcos buscaran una salida en la sempre
fécil, lucrativa, rgpida, y ademéas gpoyada por la Corong, actividad corsaria. Y, méxime s tenemosen
cuentaque € grueso de laflota castrefia estaba formada por barcos ligeros, de féacil maniobra, répidos
y bien artillados; los mejores para este tipo de préctica depredatorianaval .

5. DEPRESION, CON UN RESPIRO (CASTRO, EL PUERTO BACALADERO DE
BILBAO): SIGLO XVII

En términos generdes nuestros datos cuantitativos dibujan un siglo XVII de auténtica
depresion en laactividad nava de Castro Urdiaes, pareciendo Unicamente levantar un poco € vueo
en las Ultimas décadas. Diagndstico que parece también corroborarse con lo que se desprende dela
informacién més cuditativa. Yalo hemos visto, alo largo de la primera mitad de la centuria acabara
por desaparecer 1o que quedaba de |a flota mercante cadtrefia, llegando, y no de forma continuada,
desde entonces navios de otros puertos. Muelles y obras portuarias pasaron por una época de
caamidades materides, hasta e punto que € ruinoso muelle de Santa Ana desde aproximadamente
1605/1610 fue solamente utilizado como puerto balenero, un lugar en @ que se destrozaban y
manipul aban |os cuerpos de |0s gigantescos cetéceos.

Como veremos en un proximo trabgo, no solo fue una criss de la actividad mercantil y
transportistas, tamhién € sector pesquero conocié un siglo lleno de dificultades. Durante d siglo
XVII Cadtro fue una villa en continuas dificultades demogréficas y econdmicas, y con un sstema
fiscal, tanto municipa como red, aplastante. Yaen € afio 1611 € Concejo manifestaba que ante la
subida de las rentas redles muchos vecinos se estaban marchando de la Villal®. El puerto esteba
dgjando de ser punto de arribada directa y obligatoria, para convertirse en un smple edabon en la
cadena dd pequefio tréfico de cabotge cantdbrico. Un gemplo a este respecto: en € afio 1633 la
chaupa “Nuestra Sefiora de la Consolacidon” sdia dd puerto de Santander cargada con tejidos de
bayetainglesa con direccion aCastro’.

Pesxe a todas las dificultades, todavia en la primera mitad dd siglo XVII, ma que bien, se
mantuvieron agunos restos de actividad comercid maritima. Estuvieron sdiendo desde @ puerto
cagtrefio considerables cantidades de hierro labrado en las ferrerias de Otafies, Smano y Guriezo. El
destino era fundamentalmente € de Bilbao, aunque también, a iguad que en otras comarcas
cantabras, bastantes tochos marcharon con direccion & mercado de Londres'®. Las investigaciones
de Agustin Rodriguez Fernéndez sobre @ comercio maritimo de Laredo en d siglo XVI1%°, sefidan
la presencia, sempre con financiacion tota o parcia de comerciantes de aguel puerto, todavia de
algunos barcos castrefios en este periodo. Asl, & maestre Julidn de la Sierra ordenaba en &bril de
1604 |a salida de su nave “Santiago” con direccion alas ISas Canarias™. El navio “San Juan” sdli6
desde Castro con mercancias hacia € puerto de Bayona en € afio 1606. En septiembre de 1610, €
buque castrefio “Nuestra Sefiora de Gracia” emprendié un vigie desde Ondarroa a Sevilla, haciendo

%5 | bidem, pp. 157-163, y Fray Verés, rP. 53, a0 1892.

18 A.M.C.U., Decretos (1610-1615), 25-1, Ayunt., 11 dediciembre de 1611.
17 Rodriguez Fernandez (92/93), p. 58.

18 \/aquerizo (85), p. 308, y Rodriguez Fernéndez (90/91).

1% Rodriguez Fernandez (86/87).

2 |bidem, p. 66.



escalas en Castro?. Tresmeses antes d barco “Nuestra Sefiora de la Encina” partié rumbo aLisboa
y con orden de regresar a Bilbao.

AUn, aunque cada vez de forma més dedeida, en esta primera mitad de la centuria, tanto los
barcos de Laredo como los de Castro Urdiaes seguian surcando seis de las grandes rutas maritimas:
e cordon de cabotgie del litord cantéorico, fundamentalmente entre € Pais Vasco y Adurias,
conectaban con la costa francesa a través de los puertos de Bayona, Burdeos, Nantes, La Rochelay
Ruan; con la codta briténica en los puertos de Plymouth, Londres y Bristol; con Flandes y las
Provincias Unidas por Ostende y Hesinga; mantenian aguna que otra conexion con las ciudades
hansedticas; y a veces, muy pocas, después de hacer escaa en las idas Canarias, llegaban hasta e
continente americanc®®. Los productos transportados e importados por los bugues lardéanos y
castrefios, recordemos, cada vez menos abundantes, que Rodriguez Ferndndez ha podido detectar con
fondos provenientes de protocolos notarides, eran bastante variados. pescado y grasa de bdleng;
tgjidos, cobre y bronce de Inglaterra'y Flandes, dambre, plomo y perdigones de Alemania; pafios,
trigo, sd y vino de Francig; trigo, vino y sd de Andducia; vinos de Gdicia; y, minerd de hierro de
Vizcaya De la Codta céntabra salian: cada vez menos lana castellana, hierros de las ferrerias de las
comarcas proximas, frutos secos (cagtafias, nueces y avellanas) y abundantes citricos del pais
(naranjasy limones)®.

Pero todo esto era smple canto de cisne. La actividad comercid y los barcos estaban a punto
de desaparecer para Sempre. Hacia 1640/50 € movimiento portuario va a caer en picado, falando
incluso & vigjo tréfico de hierro, cuyarenta dgjara de cobrar € Ayuntamiento castrefio apartir del afio
1643**. La fdta de actividad comerciad y también pesquera dio lugar a que muchas veces las
subastas de los impuestos quedasen sin postores, como, por gemplo, ocurrié en d afio 16607,
Aunque eta claro que fdta todavia en la historiografia castrefia un estudio de demografia histérica
en profundidad, parece que la poblacion pasd por innumerables dificultades, muchas de dlas de
nuevo con e carécter de graves enfermedades. Otra vez dgunos gemplos. Acabando € afio 1663
decia e Concgjo “(...) que se agan rogativas por la enfermedad (...) por quanto en esta dcha villa
anda un jénero de enfermedad contagiosa...”*®. En 1669 hubo de importarse numerosos aimentos
de primera necesidad desde Portugd a causa de la pobreza extrema de la Villa, y de organizarse
grandes procesiones y rogativas por  estado calamitoso de los tiempos”. Especidmente en esta
Ultima fecha, las desgracias se cegaron tanto sobre los castrefios, que incluso llegb a formarse un
grave tumulto con ocasion del panico que produjo un enorme incendio en los montes y bosques
cercanos?®. Rogativas y procesiones se volvieron arepetir entre d diezmado vecindario en 1672%°.

2 |bidem, , pp. 60y 61.

22 |bidem, p. 55.

% |hidem.

2| afdtadeactividad eratal quelas recaudacionesfiscales cayeron estrepitosamente. Lasolucién momenténea en oue pensd
d Ayuntamiento castrefio, en redlidad una auténtica contradiccion, fuelade cobrarnuevos gravamenes sobre d aceitey
vinagre de escabeches, millar de sardinasy en doblar los derechos de cayge. A.M.C.U., Decretos (1645), 27-7, Ayunt., 30 de
mayo de 1645.

% A M.C.U., Decretos (1656-1660), 20-5.

% A M.C.U., Decretos (1663), 29-2, Ayunt., 30 de diciembre de 1663.

2" A M.C.U., Decretos (1669), 26-7.

28 | bidem, Ayurnt., 15 de octubre de 1669.

A M.C.U., Decretos (1672), 165.



El XVII fue un dglo lleno de inseguridad para los hombres de la mar, y sobre todo
especiamente angustioso por € temor provocado por la presencia de piratas y corsarios extranjeros
en las proximidades de la costa. Algo que, sin lugar a dudas, fue un rémora parala actividad nava
en generd. Hagamos un pequefio repaso de esta cuestion. En d afio 1611 & Ayuntamiento dict6 con
toda urgencia en € mes de mayo un bando para la guardia y defensa de la Villay puerto por las
darmantes noticias de |a presencia cercana de muchos piratas™. Decfan las actas municipales “Que
se adereze la cadena del muelle(...), atento ay avisos particulares que han salido de los Reynos de
Ynglaterra, Francia e Isas de Olanda algunos piratas’* en € afio 1614. En 1655 se organizaron
dardes militares entre la poblacion de todalajurisdiccion por e peligro de un atague francés™. Susto
general se produjo otravez en 1668 por temor a un inminente atague de corsarios franceses™.

En & encabezamiento de este pequefio gpartado hemos mencionado la existencia de un cierto
respiro, dentro de la depresion generd, d findizar d siglo. Nuestras curvas asi |o sefidan, con una
subida de los niveles de recaudacion hacia 1670/80. Aunque no entra dentro de |os pardmetros de
esta investigacion, y para entender lo que pasb en € puerto de Castro en los Gltimos decenios del
Seistientos, hay que tener en cuenta que las grandes pesquerias atlanticas de bacal ao pasaron en este
siglo amanos de extranjeros, y que Bilbao se convirtié en @ gran centro importador y redistribuidor
de aguel producto en la Peninsula Ibérica®. Pues bien, no conocemos con entera seguridad todas las
razones, pero los muelles de la Ria de Bilbao sufrieron desperfectos muy graves en la titima parte del
siglo, y la barra de arena de Portugdete se cerrd mucho més. Asl que |os importadores vizcainos
buscaron una dternativa para descargar € bacadao: € puerto de Castro Urdides.

Las actas del Concgo de los afios 1675 y 1678 sefidan ya la presencia de muchos navios
procedentes de Terranova en las aguas castrefias. Eran barcos fundamentalmente de bandera francesa
e inglesa®, aunque también otros con diferentes pabellones. Tralan bacalao, pero, ademés,
considerables cantidades de rabay grasa de ballena® Pero curiosamente @ bacalao no se descargaba
en los muelles cagtrefios. Lo que se hacia eratransbordar € pescado a barcos més pequefios, paraque
éstos remontasen luego laria hacialos almacenes bilbainos. Este hecho ocasiond un problema fiscal
a Ayuntamiento: podian, tedricamente, dgjar de pagar losimpuestos del Cayge de embarcacionesy
de géneros, puesto que € bacdao no tocaba la piedra de los muelles. Por eso se dictamind que “ (...)
las cargas y descargas entre navios hay que hacerlas dentro de los mudles, a ojos de los
encargados, y no fuera en la Concha’*’. Como fuese, esta repentina y masiva arribada era una
oportunidad de aumentar losingresos fiscales que d Ayuntamiento de Castro no podiadejar pasar

Anteriormente hemos mencionado la existencia de problemas en la ria de Bilbao para poder
explicar lallegada de los bacal aderos a Castro. Sobre estas cuestiones Tedfilo Guiard mencionaen su
conocida obra sobre € Consulado que en los afios 80 |a barra de Portuga ete habia crecido mucho de

% A M.C.U., Decretos (1610-1615), 25-1, Ayurt., 7 demayo de 1611.

31 |bidem, Ayunt., 26 de abril de 1614.

%2 A M.C.U., Decretos (1651-1655), 20-2.

33 AM.C.U., Decretos (1668), 39-4, Ayunt., 8 de febrero de 1668.

3 |ncluso muchos antiguos pescadores de bacal o de la zona cantébrica emigraron paratrabajar en lasflotas bacdladeras de
San Juan deLuz y Bayona. Este Gltimo puerto se convirti en € centro bacaadero mésimportante. También entrelos afios
1620 u 1670 agunos cantabros, en unién de vascosy franceses, formaron compafiias en lacostalabortana para poder asi
seguir pescando bacaao en los vigos caderos de Terranova. EchevarriaAlonso (95), pp. 61y 73.

35 |_amayor parte con base en San Juan de Luz, Ciburuy Saint Mao.

% AM.C.U., Decretos (1675), 20-4, Ayurt., 1 de noviembre de 1675.

5" AM.C.U., Decretos (1678), 26-5, Ayunt., 10 de septiembre de 1678.



tamario, y que los grandes bancos de arena impedian précticamente |la entrada de embarcaciones de
mediano porte en adelante®®. Ademés, “en 1606, 1615 y 1651 se produjeron violentas inundaciones,
cuyas aguas = llevaron los muelles, las fébricas y toda la infraestructura existente en ambas
mérgenes delaria*°.

Hubo pues dificultades en |la arribada de buques a Bilbao. En la monumenta obra de Guiard
se recogen abundantes testimonios sobre los problemas por los que pasaron los navios bacaladeros
en Bilbao: en @ afo 1616 varios barcos sufrieron descargas ilegaes de bacadlao y numerosas
molestias ala hora de coger lastre®; un buque de “S-Malé” se perdi6 atravesando |a barraen 1626;
accidente repetido con un navio britanico en 1636; y, draméticamente, en 1663 se perdieron entrando
en lariaotros cuatro buques con bacalao procedente de Terranova™.

Ante tantas calamidades e inseguridad a la hora de acceder alaria, los navios bacaaderos
buscaron la sdida de acercarse hastad puerto de Castro Urdides. Aquellallegada de grandes barcos
extranjeros con bacdao parecia la tabla de sdvacion de Castro. La arribada de los buques
bacal aderos significaba un aumento repentino de losingresos fiscales, y un respiro parala matrecha
hacienda municipal. Venian barcos de Terranova y también de Noruega™. Pero, tiraron las
autoridades cagtrefias tanto de la cuerda, haciendo pagar tgjantemente todos los aranceles portuarios,
que a find los bacdaderos se acabaron asustando y volvieron de nuevo a Bilbao. Villa que
posiblemente en |os afios 80 habia arreglado ya buena parte de sus instaaciones de araque y fondeo.

El Concejo de Castro, sobresaltado, acord6 en 1685 “que por quanto se a reconocido e dafio
que se sigue y a seguido a esta dha villa y sus becinos, de no continuar en su puerto las naos 'y
nabios que biene cargados de grasas y bacalao de Noruega, Terranova y otras partes, para
descargar los géneros que asi traen, y de conducirlos al muy noble y leal sefiorio de Bizcaya,
Provincia de Guiplzcoa y otros. Y porque al parecer a sido la causa del desbio de dichas
embarcaciones |os excesibos atugjes, derechos y aprovechamientos de propios, y deseando volver
a la (...) forma que en esto solia y debia aber, para que con elo se pare @ dafio que an
experimentado, y no aporten a otros puertos, donde con més conveniencia entran y que bengan a
este, selesaga el buen pasaje...”*. Los castrefios répidamente bajaron |os derechos arancdlarios, se
avish de dlo d Consulado de Bilbao y se enviaron agentes para que negociasen la vueta de los
navios*; pero lo dierto es que @ grueso de aquellas flotas se habia marchado definitivamente de
nuestras aguas.

El resultado més inmediato y directo de la huida de las flotas bacal aderas fue la aparicidn de
unanueva crisis fiscal y unacasi bancarrota préctica de la hacienda municipal®®. Tomés del Cerro, a
la sazén Procurador Genera de la Villa, manifestaba en € afio 1686 que eraimposible pagar ala
Corona la cantidad encabezada, pues las rentas no habian alcanzado ni lamitad de su valor, que los

% Guiardy Larrauri (12), p. 359.

* RiveraMedina (98), p. 52.

“0 Guiardy Larrauri, ob. cit., p. 362 (nota).

“ |bidem, p. 363 (nota).

“2 A M.C.U., Decretos (1681), 17-20, Ayunt., 4 defebrero de 1681.

3 A M.C.U., Decretos (1685), 24-4, Ayunt., 14 de enero de 1685.

“ |bidem.

“5 Quiza etas dificultades hacendisticas y la.contracion general delaactividad naval expliquen & empefio del Concgjo de
consolidar y aumentar e control delas aguas de su zonajurisdicciond, especidmente en lasdidadelariade Orifion. Algo
que produjo constantes enfrentamiento en  siglo XV11 con Laredo. Pecharromén (85), pp. 228-230.



arrieros de las tierras cagtellanas ya cas  no acudian a los mercados de Castro, que la marineria
estaba en su mayoria embarcada en los barcos de guerra del Rey, y por ello desatendidos |os barcos
de su puerto, y, que “(...) los vecinos que oy se allan en ela estdn muy pobres de caudales,
procedido d la gran pérdida que ubo en la baxa de monedas (...), que después de la dicha vaxa no
se comercia en esta dicha villa como antes’ . Las actas de los Gltimos cinco afios ddl siglo X VI
contienen un tema totalmente recurrente: la criss de la contabilidad municipa por la baa
recaudacion tributaria®’.

Td como ha sefidado Aingeru Zabda, € siglo XVII fue mao para toda la costa cantébrica,
pero morta en e caso cagtrefio, “ SAlo Bilbao con su actividad comercia logré salvarse, pero hay que
recordar que esta actividad no fue, en una gran parte del sglo XVII una actividad fecunda; la mayor
parte de los registros de importacidn de la primera mitad, son registros de introduccion de pescado
(...) Bilbao fue un gran puerto de pescados, lanasy hierro™*

6. AGONIA Y MARASMO: SIGLO XVIII

Los vaores de los impuestos del Cayge, td como s representa en las gréficas
correspondientes, indican que las cotas de actividad del puerto de Castro Urdides, aunque no a
niveles muy atos, se mantuvieron como aceptables durante la primera mitad del siglo XVIII. Pero,
no lo olvidemos, ahora ya no exigtia flota mercante aguna en la Villa. A partir de mediados del
periodo andizado se produjo un hundimiento dréstico, que nosotros lo cdificamos en d titulo como
“marasma”, en las recaudaciones arancelarias, poniendo de relieve lamarginacion atodos los niveles
aquellegd € puerto, sin dudaen laetapamas pobrey negrade su historianava.

Pero vayamos por partes ¢A qué se debid la existencia de una primera parte del Siglo alaque
hemos diagnosticado como de aceptable? En primer lugar hay que sefidar que las ferrerias castrefias,
que précticamente habian cesado en su actividad entre 1650 y 1695, de nuevo se pusieron en pleno
funcionamiento, conociendo una de las fases econdmicas de més esplendor®®. A su sombra
empezaron otravez allegar barcos a puerto, unas veces con minera de Somorrostro y otras a cargar
el hierro agui producido, contribuyendo asi a mantener “dgo” la actividad mercantil de la Villa por
viamaritima. Lameor pruebadel estrenado apogeo ferrdn estd en que de nuevo a partir de los afios
30 d Ayuntamiento volvié a recaudar € vigjo impuesto de propios del “fierro”. Por gemplo, las
cuentas municipaes dd afio 1736 sefidan € ingreso en las arcas de 4.014 redes por “e fierro que
bendieron y despacharon los duefios de ferrerfas...”*°.

Por otra parte, también es posible que los inicios de una recuperacion demogré&ficaen laVilla
significasen lallegada de mas barcos de cabotge con aimentos de primera necesidad. Pero también
es verdad que probable que nuestras series y curvas de tributacion estén en redlidad sobre valoradas,
enmascarando con dlo la verdadera redidad®™. En e affo 1724 @ Concgo consigui6 de las

“ A M.C.U., Pedimento de rebeja de encabezamiento (1686), L eg. 1389-exp.2.

47 AM.C.U., Decretos (1695-1699), 19-3.

“8 7abala (85), p.222.

49 Ceballos Cuerno (99).

%0 A M.C.U., Cuentas de propiosy rentas (1736), Leg. 17-14.

51 Ademés, apartir del afio 1718 senormaiz6 del todo d tréfico comercial del puerto de Bilbao, que habia conocido en los
primeros afiosdd siglo X V11 dgunes dificultades a causa de los conflictos hispano-briténicos. Zabda (83), p. 49.



autoridades regles la promulgacion de un nuevo arancel genera portuario més ato que en tiempos
pasados. Asi subieron los niveles de recaudacion; 1o que no quiere decir que lo hiciera también €
propio grado de las actividades, es decir, laentraday sdidas de barcos en d puerto. En aquellafecha
las autoridades municipales indicaban que habian empezado a cobrar 5 reales por las cargas de lefia
que sacaban los navios, “ (...) lo qual antes no se practicaba, ni en otros frutos de la tierra, excepto
en d fierro que de tiempo inmemorial han llevado quatro nrs por quintal, y de ocho afios a esta
parte llevan ocho ns, y por cada fanega de castafias han cobrado un real..”®*. As pues, se
aumentaron los vigjos derechos y se crearon algunos nuevos.

La verdad es que era la Unica forma que se conocia de poder salir del marasmo hacendistico
arrastrado desde tiempos pasados. Habia que aumentar |a carga fiscd sobre la actividad naval. El
control se hizo también més férreo. Deciad Concejo en 1734: “Que ninguna persona sea osada de
desembarcar, de mar atierra ni detierra a mar cosa alguna sin lizenzia” 3. La subidaimpositiva
volvi6 arepetirseen  afio 1742*.

Las series contables, y también la documentacion cudlitativa, dibujan una segunda mitad del
siglo XVIII de verdadera catéstrofe: la actividad es insignificante, llegando a Castro Unicamente
pequefios barcos de cabotgje con dimentos y productos de primera necesidad, y agin que otro navio
atraer minerd o llevar hierro de lasferrerias. Estodo un mensge, € Ayuntamiento manifestaba en e
afo 1785 que no habia movimiento en € puerto y que “(...) no hay ni se conocen mercaderes,
comerciantes y trajinantes de consideracion en géneros extranjeros, Sino unas meras tiendecillas
en nimero reducido”.

Se haconservado en € Archivo Municipa un magnifico documento correspondiente aun libro
de cuentas redizadas por € recaudador del nuevo arhitrio de mercancias establecido en € afio 1742
para sufrager ciertas obras de reparacion de los muelles de la cdle de la Mar. Un documento que
reflgja algunas cosas muy interesante del tréfico naval castrefio™. Alli aparecen fidlmente reflgjadas,
mes por mes, entre los afios 1742 y 1761, las cantidades recaudadas de los buques que entraban y
salian de Cagtro. Es, por |o tanto, unafuente excelente para poder ver d fluido portuario. Haciendo un
cdculo de las medias mensuaes sobre cas 20 afios (ver gréfica adjunta) se puede rdpidamente
comprobar que cuando més navios llegaban era entre los meses de junio y diciembre, en verano y
otofio; mientras que @ volumen de actividad bagjaba considerablemente entre enero y mayo, en €
inviernoy primavera Ladiseccion de este hecho parece bastante evidente: nuestro puerto recibiamas
barcos y tenia més animacion en las épocas del afio en que las condiciones meteoroldgicas y €
etado de la mar eran més bonancibles, sobre todo teniendo en cuenta que se trataba
mayoritariamente de pequefios barcos veleros de cabotge.

7. EL PUERTO DE CASTRO URDIALES ANTE UNA INELUDIBLE
ALTERNATIVA: SER PARTE DEL ENTRAMADO DE LA RIA DE BILBAO, O UN
SIMPLE FONDEADERO DE REFUGIO

52 A M.C.U., “NuevoYy viexo arancel de derecho de cargay descargade Géneros...” (1724), 33-5.

53 A M.C.U., Decretos (1734-1736), 39-1, Ayunt., decretos de buen gobierno, afio 1734.

% AM.C.U., Decretos (1741-1744), 37-1, Ayunt., 24 de noviembre de 1742.

% A.M.C.U., Decretos (1782-1786), 18-1, Ayunt., 26 de abril de 1785.

% AM.C.U., “Quentajurada(...) del recaudador del arbitrio sobre mercancias que entran en e puerto, dado en 1742 para
reedificar d mudledelacaledelama”, Leg. 1-6.



Desde Finades dedl siglo XV y hasta pleno siglo XVI11, cuando las gentes de Castro fueron ya
plenamente conscientes del ascenso imparable del vecino y muy proximo puerto de Bilbao, y de que
no habia posibilidades de recuperar € puesto de primacia que su puerto tuvo en época medievd,
optaron cada vez con més tesdn por integrarse dentro del gran conglomerado comerciad y portuario
de aqudlla gigantesca ria. Las opciones eran muy claras: 0 bien seguian intentando tener un puerto
comercia que rivdizara con Bilbao, 0 sumarse a carro, como lo hicieron otros lugares, caso de
Guecho, Portugalete, Santurce o Ciérvana, entrando a ser un punto de apoyo en  tréfico de entradaa
laria

Como decimos, la primera dternativa muy pronto se vio que era inviable, porque las
condiciones naturales dd Ultimo tramo del Nervidn y las grandes obras que se hicieron dli, eran
gigantescas d lado de las del puerto castrefio. Nuestra Villa, ademés de tener unos muelles pequefios
y ma dotados parad tré&fico navad de mercancias, Sempre estuvo también muy mal comunicada con
el mercado natura de esta parte de la costa cantébrica: laMessta castellanay d Vdle del Ebro. Fue
Castro, més que costa, cas una ida; aidada del interior por unos caminos impracticables y unos
pasos de montafia sumamente dificiles de atravesar. Para pasar hacia Laredo habia que tomar e
“Barco de Orifion”, un primitivo y tosco sistema de trasbordador; para dirigirse hacia Bilbeo, cruzar
el escabroso y dificil paso de Satacabdlos, y para enlazar con la Mesata por Vamaseda, encadenar
las recuas de asnos y mulas por € estrecho y peligroso puerto de Las Mufiecas. Este asilamiento
terrestre, masincluso que laestructuray cdidad ddl puerto, erad gran talén de Aquiles de Castro.

Todo lo contrario ocurria en Bilbao. Su ria permitia la entrada de barcos unos cuantos
kilometros tierra adentro. Sus autoridades y potente burguesia comercid cuidaron desde d siglo XV
con especia mimo & arreglo y conservacion de todos los caminos gque conducian hacia Cadtilla
Pero, sin embargo, no todo eran ventagjas en Bilbao. También ali se presentaban algunas rémoras y
serios inconvenientes. Y en estos, precisamente, estaba la oportunidad y la baza que podia jugar
Castro Urdiales.

La Naturdeza, ciertamente en términos generdes muy prédiga desde d punto de vista
maritimo con lariade Bilbao, aveces se volviaen su contra Uno de |0s azotes més graves que sufrié
fue d de las inundaciones, “ después de cada inundacion € panorama era desolador, todo erabarrido
por las aguas...””’, apareciendo muelles y atracaderos destruidos™®. Tras cada riada, repetidas y
abundantes durante siglos, habia que volver durante afios a reconstruir las obras portuarias. Ademas,
“d volumen fluvid que llegaba de media a la desembocadura era de 25m3/sgy., volumen
insignificante, de manera que la navegacion de Portugal ete a Bilbao Unicamente podia sostenerse por
la influencia de las mareas’™. Natividad de la Puerta, autora de una de |las mejores monografias
sobre d puerto de Bilbao, manifiesta que

“Las condiciones de navegabilidad del puerto de Bilbao, tanto en su partederia
como en la costa, fueron lamentables hasta finales del siglo pasado (s. X1X)
(...)- Los buques que subian hasta Bilbap no podian contar més que con 3 m. de

%7 RiveraMeding, ob. cit., pp. 50 y51.
%8 En gpreciacion de N. DelaPuerta, “El puerto de Bilbao lo constituia por tanto la parte maritimadel rio entrelavillay
Portugdete, entota cercade 14 Km. A su paso por € Arend, eraun rio cuyo caudd en estigie no excediade 4 m3/gy., pero
!a_léagdjam las crecidas extraordinarias a 1.600 m3/sg., con un cauda medio de 17 m3/sy”, DelaPuerta(94), p. 31.

Ibidem, p. 32.



profundidad en pleamares vivas y 1, 80 m. en pleamar de aguas muertas. Los
barcos de hasta 600 tondadas de arqueo, podian subir en pleamar hasta
Olaveaga donde fondeaban en la margen izquierda y transbordaban sus
mercancias a gabarras para subirlas a Bilbao (...). Otro delos problemas era el
ENFANGAMIENTO PROGRESIVO DE LOS FONDEADEROS por fdta
de dragado, que ocasionaba frecuentes varadas de los buques con las
consiguientes averfas...” .

El otro gran inconveniente de Bilbao, como ya hemos comentado anteriormente, erad de la
peligrosa barra de arena de las cercanias de Portugalete, ala entrada de laria. En muchasy repetidas
ocasiones € estado de la barra impedia la entrada y salida de |os barcos cargados. La barra era de
arenamovediza, de forma que no erararo que ésta mudara muchas veces de emplazamiento. Seglin
Guiard, en d dglo XVI todavia las naves de arededor de 200 toneles sdlo podian cruzer la barra,
aprovechando |as mareas vivas, cada 15 dias™. Para Dela Puerta,

“e més importante y angustioso problema era la presencia de la BARRA DE
ARENA MOVEDIZA que en la misma embocadura dejaba un calado de 0,9
m. en bgjamar de sicigiasy media unos 300 m. de longitud en la curva de nivel
de 1,5 m. escasos de profundidad en bajamar de marees vivas, Estaba Stuada
transversalmente en la embocadura a la dtura de Portugdete, y variaba
diariamente su posicion, entorpeciendo la entrada y salida de barcos (...). Lo
que la hacia peligrosa, no solamente era su inestabilidad sino que ademas
estaba expuesta a los vientos més fuertes de la costa cantébrica. Segiin Garcia
Paadin los temporaes del Noroeste eran |o que més contribuian a su variacion
y los que llegaban a anegarla en ocasiones por completo (...), hay que tener en
cuenta ademés del cdado la caida que experimentaban los buques en la barra
a dgarlos e golpe de mar (...). El ingeniero Lézaro, en 1857, afirmaba que se
podian ver con frecuencia 50 y més buques de gran porte detenidos un mesy
més paralevar anclas’®.

Precisamente d agudizarse estos inconvenientes, es decir, cuando |as riadas destrozaban el
puerto de Bilbao, o la barra de Portugalete impedia o dificultaba extraordinariamente |a entrada de
barcos de cierto porte, entonces se presentaba la oportunidad para Castro Urdidles®®. Podia ser
nuestra Villa la garantia, la dternativa, segura para € tréfico maritimo de Bilbao. Los barcos,
siempre que no fueran extremadamente grandes, podian acudir a puerto de Castro. Podian
descargar, tragpasar las mercancia a naves més pequefias, y reenviarlas hacia Bilbao u otros puertos
del Cantébrico.

Sin embargo, la posihilidad de que Castro Urdides se convirtiera en una importante plaza
comercid por § misma quedaba de raiz cortada por sus extremadamente malas comunicaciones
camineras con € interior peninsular. Pero esti claro que este era un problema que podia ser

€ |bidem, pp. 35-37.

& Guiardy Larrauri, ob. cit.

62 DelaPuerta, ob. cit., pp. 37-39.

53 A pesar de todas |as ventgjas de Bilbap, para hacernos unaidea de sus|limitacionestécnicas, se puede sefidar quea
mediadosdd siglo XVII no recibiamés que arededor de 230/240 barcos d afio, menosde uno d dia Zabaa(85), p. 234.



subsanado, y por €lo precisamente la villa de Bilbao sempre recdlaray temera e posible despegue
cadtrefio.

Las autoridades municipaes entrelos siglos XV y XVI11 sabian perfectamente que € &eade
laria de Bilbao era un de los focos de mayor tréfico nava y mercantil, que, pese atodas las grandes
ventgjas, aquella zona tenia dgunos graves problemas ala hora de recibir alos buques mercantes, y
que por dlo su puerto podia ser d lugar que avalase un segura arribada, carga y descarga “Por
Bilbao entrabay sdliala mayor parte de lo que la submeseta norte importaba y exportaba.”®* ¢Por
qué no beneficiarse de aqud tremendo ir y venir delos barcos?

El puerto castrefio podia competir con bastantes tantos a su favor a la hora de captar aunque
solo fuese parte del tréfico mercantil de su vecina comarca bilbaina. Sin embargo habia un obstéculo,
una descomuna desventgja, para poder llevar ala préctica estos propositos, y muy dificil de superar:
e diferente tratamiento fiscal vizcaino y cadtrefio. Castro Urdides vivia bgjo d régimen tributario
cagtdllano, pero Bilbao y la ria no. El profesor Ferndndez de Pinedo, a estudiar parte del mundo
mercantil bilbaino afindes dd siglo X VI, planteaba asi la cuestion:

“La contraccion del comercio —caida de la saca de lanas y pérdida de
consumidores en Cadlilla la Viga tendid a concentrar lo que de tréfico
subsistio por los puertos orientales y entre ellos Bilbao. Santander, geogréficay
econdmicamente estaba estrechamente unida a amhbito burgaés, que s
hundia. Bilbao, por Vamaseda y Ordufia, también abastecia estos &mbitos,
pero por Ordufia— Pancorbo — Aranda de Duero a la Corte®. Ademés por los
puertos de Altube y Urquiolay a través de Vitoria estaba mejor situada para
acanzar d dtovaledd Ebro, de Logrofio, alariberanavarray aLaRioja

S hemos de creer un memoria de 1606, la causa principal del mantenimiento
de Bilbao habria estado en & sstema fiscal: a crecer |as dcabaas de Medina
del Campo, los comerciantes habrian preferido efectuar las primeras ventas en
Bilbao, en donde no existian acabdas y a patir de ahi redistribuir las

mercancias por d interior castellanoy e ato valle del Ebro”®.

Los cadtrefios § querian participar en d tr&fico maritimo de la ria de Bilbao, o captar en parte,
tenian que competir en igualdad de condiciones. Las ventgias y desventgjas de unos'y otros, de orden
geogréfico, fisco y de comunicaciones, podian en muchas ocasiones llegar a compensarse. Pero €
diferente tratamiento fiscal que tanto las operaciones comercides como d tréfico naval recibian en
tierras vizcaines y cagtrefies jugaba a favor de las primeras. Simplificando la cuestién: en Bilbao
resultaba mucho més econdmico y fiscalmente més barato dedicarse d comercioy d trangporte nava
que en Castro Urdiaes.

Por dlo, los cadtrefios politica e inditucionamente bregaron 1o imposible por limar aguellas
diferencias tributarias que en tan desventgjosa posicion les dgjaban. Durante siglos intentaron, a
través de la sutil argumentacion de poner sobre la mesa toda una serie de privilegios de origen
medieva, que la presion fiscd de la Monarquia fuese mas llevadera. Pero cuando se percataron de
que por aguella via era dificil lograr resultados sdlidos, y que, todo o contrario, la presién tributaria

® Fernéndez de Pinedo (98), p. 121.
€ |_as mismas vias de penetracion haciad interior de Castro Urdiaes.
% Fernéndez de Pinedo, ob. dit,, p. 125.



desde findes ddl siglo XVI estaba ahuyentando a arrieros, comerciantes, y hasta a los propios
pescadores, entonces cambiaron radicalmente de estrategia.

La Unicaformade no dearse dd cada vez més consolidado gran centro comercid y nava de
lariabilbaina era contar con las mismas reglas de juego que tenian las villas de sus riberas; es decir,
reducir la preson fisca. ¢Como conseguirlo? Pues tirando por la calle de en medio. Incorporédndose
a Sefiorio de Vizcaya Lo que la higtoriografia castrefia ha denominado la “reincorporacion” a
Vizcaya y la “reintegracion en d disfrute de sus fueros’®. Para lograr sus propdsitos e Concejo
monté toda una compleja y audaz argumentacion: con razones de tipo higtérico, juridico e
ingtituciond, demostrar que Castro Urdiaes en época medievd, claramente en € siglo XV, habia
sido una de las villas integrantes del Sefiorio de Vizcaya, y que luego, injustamente, habia sdo
segregaday desposeida de aqudllaposicion y con ello de muchos derechosinmemoriales.

S por este camino se lograba e anhelo de gparecer como una villa vizcaing, € problema
quedaria definitivamente resudlto: gran parte del sstema fisca castellano dejaria de ser aplicado en
Castro, sobre todo € cobro de |as dcabalas en las operaciones de compraventa, bgjariaasi lapresion
tributaria, y la Villa podria competir en igualdad de condiciones con sus vecinos de la ria
Consecuentemente los cagtrefios podrian sdir del profundo marasmo econdmico en que e
encontraban, y engancharse d carro ddl progreso nava y comercid del entorno bilbaino.

Este asunto, los intentos de integrarse en Vizcaya, ciertamente es uno de |os mas recurrentes'y
“manoseados’ en lahitoriografiaeruditalocal, de los que mésrios de tintahan hecho correr; peroen
el que, desgraciadamente en nuestra opinién, con menor atino se ha solido poner € dedo en layaga
Es una de esas tipicas cuestiones en las que “las hojas no dgjan ver los &boles’. Una materia, unas
veces afavor, otras en contra, que se ha tefiido de ideologia politica, abandonando en la mayoria de
las ocasiones la logica histérica, pero sdpicando todo € debate de argucias historicistas. Las
autoridades municipaes de la Edad Moderna, como hemos visto, querian incorporarse aVizcaya por
razones puramente econdmicas, pero, claro esta, para conseguir sus fines montaron una bateria
argumental cuyo soporte fundamenta hundia sus raices en razones de tipo histdrico. Indudablemente
el concepto de carécter regiondista, naciondista o incluso patriota hoy tan extendido, en diferentes
direcciones y muchas veces en encontradas posiciones, estaba ausente de la mente de las gentes de
los sglos XVII 'y XVIII. Sin embargo, infelizmente, & argumento planteado por aguellos castrefios
se hatomado tanto en € siglo XIX como en & XX como arma arrojadiza para defender posturas de
uno y otro Signo, las més de las veces de interés politico, olvidando d tema cientifico e higtdrico de
fondo. Para nosotros, éste no es otro que € que para Castro Urdiaesla tnica solucion, la tnicaforma
de sdlvarse de una quema segura, de sdir del marasmo y de la degradacion continuada, era conseguir
baar lapresion fiscal incorporandose a Vizecaya, y captar con dlo parte ddl tréfico comercid y nava
delariade Bilbao.

El Concejo castrefio empez6 yaen lasegundamitad del siglo X V1, justo cuando se empezaban
anotar los primeros sintomas de regresion econdmica, a pensar en la solucion apuntada. El temase
debati6 en diferentes sesiones de los afios 1562 y 1576%. Pero, de forma muy significativa, fue
precisamente en € depresivo siglo X V11 cuando con més decision y firmeza setrato de llevar acabo.
En d afio 1660 & Concegio acordaba: “ (...) que por quanto los barcos que entran en este puerto de

5 Echavarria, J, Castroy Vizcaya, Fray Verés, ns. 62-66, afio 1892.
8 Echavarria (73), pp. 216-218.



la villa de Portugalete no se les cobra més que a ocho nrs, y los que de este puerto ban a la dha
villa de Portugalete se les cobra en ela real de cada chalupa y las demas embarcaciones, al
respecto que e les escriba a la dha villa de Portugalete que ni en dla, ni en esta, no se cobre
cayaxe de ninguna embarcacion de dhas dos villas'®®. Los castrefios buscaba ya una igualacion
tributariay armoniosacon lazonadelaria

Launion con Vizcaya volvié a tratarse en diferentes reuniones de Ayuntamiento de los afios
16657, 1667 y 1668"™. En esta liltima fecha |os regidores de Castro recibian un informe encargado a
agunos letrados, en d que se aseguraba que una de las razones de més peso para integrarse en
Vizcaya era que asi se pagarian menos tributos y alcabaas. “ (...) que a muy poco tiempo sacarén a
VSdel estado de pobreca en quealla...” %; pues*“ (...) & quepor lostributos zessa e comercio ded
mar y la tierra, porque son tantas las cargas que los comerciantes uyen de puerto, donde se
pagan, y aman al quetiene(...).Agregandose a Vizcaya (...) Vs sealla con un puerto de mar & mas
abrigado, apacible y sin riesgo que ay desde € Reyno de Galicia al de Francia. Y cesando las
gavelas abundaran nabios de todos géneros de mercaduriasy a muy corto tiempo sera VS otro
Bilbao. Y més teniendo Bilbao una barra de riesgos tan experimentados y VS una concha y
playa que es utilismo refujio (...). Y oy se alla Bilbao Rica (...) abundante de vecindad, y
hermoseada de edificios y que apenas ay donde edificar segin e &nimo y caudal de los
naturales. Y VS. Se alla atributada, en suma probreza, sin edificios, ni esperanza de
hazerlos..” ™

Después de este informe se volvié sobre @ asunto aln con més afén en los afios 1669 y
1676". Precisamente en los afios en que la llegada de los barcos bacaladeros indicaba bien a las
claras la posibilidades de nuestro puerto. La cosaiba tan en serio que la villa de Bilbao se asusto,
iPor dgo serial Los hilbainos recdaan, pues sabian que en igualdad de condiciones € puerto de
Castro Urdides podiatener su oportunidad. Lareaccion no se hizo esperar:

“Se manifestd un nuevo peligro con la pretensdn expresada por Castro
Urdides, d aflo 1678, para que e le redtituyese a Sefiorio, se le otorgara
libertad en la paga de dcabdas, centos sarvicio ordinario y otras
contribuciones reales, se mandase embarcar lalanaen aquel puerto, y noen €
de Bilbao y, findmente, se le concediese cobrar @ derecho de prebostad o
martiniega, que era dos y medio por ciento de todos los géneros de comer,
beber y arder introducidos por mar: reduccion de derechos redles —en los que
estaba encabezada con ochenta 0 noventa mil reales anuaes- que se proponia
ganar ofreciendo aSIM. ciento y diez mil ducados.

El Consulado, conocida aguella pretensidn, por cartes y avisos de los agentes
puestos en Madrid, movié seguidamente su contestacion contra € intento de
Cadtro Urdides; y coadyuvando la Villay € Sefiorio en este trance en que s2
debiatemer que todo € comercio de Bilbao se pasase a Castro, principdmente
el de los extranjeros, por ser aquel puerto abierto y sin barra, aunque muy

 A.M.C.U., Decretos (1656-1660), 20-5, Ayunt., 28 de febrero de 1660.
" Echavartia, ob. Git.

™ A.M.C.U., Decretos (1667), 26-6.

2 A.M.C.U., Decretos (1668), 39-4, Ayunt., 7 de abril de 1668.

7 |bidem.

" Echavartia, ob. Git.



peligroso & surgidero, lograron dichas tres comunidades ganar una resolucion
real, fechada a 18 de julio de 1678, por la que se negaba laingtancia de Castro
Urdides (En lainstruccidn secreta que se dio por € Sefiorio, para resolver €
peligro de la pretensén de Castro, se llegd a proponer la compra de los
derechos de Castro Urdiaes en 144.000 ducados of reciéndosdos a monarca; y
can extremo se autorizaba a adargarse en € ofrecimiento hasta a 160.000
ducados. Bilbao prometia por si 50.000 ducados. El Consulado consider6 €
intento de Castro como de mayor peligro. Movié a cuantos favorecedores
contaba en la corte, muy sefidado d licenciado Pablo del Casd, capdlén y
mayordomo del Excmo. Sr. Presidente de Cadtilla).

El Consulado consider6 d intento de Castro como lance de extraordinario
peligro. “Si Castro sde con la suya—escribiael agente Zabalaen 3 de marzo de
1678- podremoas decir con verdad que no hay més Vizcaya'” ™.

Algunos aLtores, hace ya afios, fueron también perfectamente conscientes de la situacion. Por
gemplo, Ciriquiain-Gaiztarro en su conocida monografia histérica sobre Portuga ete sefid aba:

“CASTRO URDIALES QUIERE SER DE VIZCAYA. Y puesto que de
enemigos e trata, no estard de mas que hablemos de Castro Urdides. El
vecino puerto montafiés, a pesar de su pequefiez geogréfica, tenia, su historialo
abonaba, una ambicién d epuerto grande. Carecia de barra, y para la
navegacion de aquella época era extremo més que interesante. Orgulloso de
esta cudidad, la pregonaba a todos los vientos para que la conociesen los
navegantes extranjeros. Portugdete, en cambio, tenia una barra de arena
movediza que era un serio peligro. En una longitud de 500 metros no habiaen
bajamar méas que dos pies de agua, y cuatro en 1.200. El pasar la barra
congtituia una verdaderaaventura. Y de esto precisamente se quiso vaer Castro
para arebatar a la ria de Portugaete su comercio. Pero en Castro, sometida
como poblacion castellana a régimen contributivo ordinario, las mercaderias
estaban sujetas a pago de dcabaas, cientos'y otras contribuciones redles alas
gue los comerciantes extranjeros temian més que a la barra portugduja. Para
acabar con esta diferencia, que tanto les perjudicaba, alos de Castro Urdides
no e les ocurrié nada mejor que pedir la incorporacion ad Sefiorio, que era
tanto como pedir que les quitaran las contribuciones castellanas. No eramalala
idea En 1678 elevaron la dplica d Monaca, ofreciéndole por €
encabezamiento de |os derechos reales 110.000 ducados. El Sefiorio se darmé
Y puso en juego toda su influencia parasalvar no solo la riade Portugalete, sno
aVizcayaentera, que estaba seriamente amenazada con la peticion castrefial 7°.

jPobres cadirefios! Bilbao cas consideraba a nuestra Villa como un enemigo comercid tan
gigantesco como la potente Holanda o Inglaterra, cuando sdlo querialograr un pequefio orificio por e
que poder respirar.

" Guiardy Larrauri, ob. cit., pp. 301-303.
"6 Ciriquiain-Gaiztarro (90), p. 85.



A pesar de la desmesurada, y hasta violenta, reaccion bilbaina no se olvidaron las gentes de
Castro del asunto. Y, asi, después de comprobar que los bacdaderos 'y otras naves habian degiado de
acudir d puerto, volvieron a insistir en su afén de incorporarse a Vizcaya en 1737''. Esta vez,
jugando fuerte en las enmarafiadas redes de influencias de la Corte madrilefia, consiguieron su
anhelado objetivo en € afio 1738, En esta nueva condicion se mantuvo Castro solamente hasta
1741. Muy poco tiempo para poder comprobar materiamente los efectos de tal cambio en d tréfico
portuario.

Una vez més fue la burguesia comercid hilbaina quien méas se opuso a los propdsitos
cagtrefios, y d final con éxito. Y es que Bilbao no solamente temia las posibilidades portuarias de
Castro, sno que ademéas desde mediados del siglo XVI1 su burguesia estaba metida de lleno en una
ofensiva para controlar €l negocio mercantil, expulsando para dlo alos extranjeros ali instalados’®.
Para Aingeru Zabada d XVII en su conjunto fue un siglo de “decaimiento sostenido y generdizado
paralas villas marineras, excepto para Bilbao. Precisamente es entonces cuando los grupos vizcainos
emprenden una ofensiva para controlar  comercio delavilla, y cuando ésta se fijacomo “ plaza para
lanegociacion deletras’" 0.

Buena parte de la argumentacion bilbainaen laoposicion a cambio jurisdiccional de Castro se
basi precisamente en e temor de que aguellos comerciantes extranjeros pudieran arincherarse ali®.
Quiz4 sabedores del peso que los franciscanos tenian en nuestra Villa, y conscientes de que “El
Convento de franciscanos de Bilbap estaba lleno de franciscanos irlandeses’®?, y de que éstos
siempre habian sido grandes defensores y agentes de |os comerciantes extranjeros, especidmente de
los britanicos. Como fuese, € caso es que Bilbao consiguid sus propositos, y a partir del afio 1741
Castro volvi6 asu antigua situacion administrativay al régimen contributivo castellano®.

" Echavarria, ob. cit.

" |bidem.

" En gpreciacion de A. Zabalaes alrededor de mediados del siglo X V11 cuando laburguesia bilbainalanzalaofensiva
definitiva parahacerse con € control delos negocios. Hasta entonces “ son unos meras trangportistas, es decir, son capitanes,
son propietarios de navios, no a cien por cien, y son maestresy poco més'. Zabaa(85), p. 327.

8 7abela, ob. cit., pp. 213y 305.

81 Decian desde Bilbao en d afio 1738: “Claro es que no puede creerse haya hombre cuerdo que quieraen estas
circunstanciasir aestablecerse a Castro, sujeto a contribuciones, poco Seguro en U persona, y menos en sus caudaesy navios
entiempo de paz por |o poco resguardado del Puerto, y end de guerrapor € que se afiade en & enemigo, pudiéndolo jecutar
en Bilbao con tantas ventgjas en cud quiera de |os repectivos sobredichos.

Pero cuantas condiciones hacen despreciable a Castro parad tréfico hacialosvasdlosde V.M. y € bien de esta Monarquia,
lahacen ventgjosahacialos extranjeros paratiranizar alos naturaes de estos reinos, gecutando solosd activo comercio, con
losfraudes aque daabrigo lastuacion del puerto de Castro. Asunto es este tan digno de la piadosa atencion de V.M. como
queen d estacifrado uninterésindecible de su Redl Patrimonio, y € beneficio detodo € reino.

El desabrigo de Casiro, lafécil entradayy sdidade su Puerto hacen manifiesto € riesgo delosvasdlosde V.M. pero estas
mismas circungtancias estan dando a conocer lafacilidad con que podrén los extranjeros abrigar susfraudes, entrandoy
sdiendo de noche'y Sin pagar los debidos derechos, ausentandose sin que puedan ser descubiertos, sempre que se hdlaren
recel osos de cua quier rompimiento.

Nada de esto pueden en hilbao, donde cuanto se embarca se registra desde cud quier orilla lasalidano puede ser oculta,
como que todos paran en Portuga ete, donde deben aguardar mareg, viento favorabley piloto préctico; haciendo estas
circunstanciasimposiblelafuga, ni € levantamiento de ninglin extranjero.

Por estarazén huyen de Bilbao los extranjeros, y no menos por ver quelaindustriay aplicacion de sus neturdes hassbido
despojarl os de la despotiquez con que en otros timepos practicaban solos € activo comercio, como acreditaen no desemejante
asunto tiene Vizcayamanifestado y hecho ver...”. Guiard y Larrauri, ob. cit., p. 61.

82 | bidem, p. 306.

8 Guiardy Larrauri, ob. cit.



AUn &si, sn muchas posibilidades, ni recursos e influencias, d Concegjo de Cagtro intentd
reaccionar, repitiendo los degatos para que se volviera a incorporar la villa a Vizcaya hasta d afio
1774%*. Desdle entonces, cansados, en plenay dramética crisis econdmica general, dejaran de insistir
enlacugtion. El contral fiscal se hizo todaviamés acusado y rigido, “introduciendo novedades como
eran, las de precisar a que qualquiera partidas de fierro que se labran en la Jurisdiccion (...) y
conducen sus duefios a Bilbao hubiesen de llevar guia y presentar torna guia, i lo mismo de las
venas que de vuelta cargan las embarcaciones en Somorrostro, sendo uno y otro fruto del Pais.
Que asi bien introdujo la nobedad de obligarlos a que quanto conduzen por menor a Bilbao o para
U gasto y consumo y los abastecedores y arrendatarios de los Puestos Publicos (...) no
contentandose con € prolijo rexistro y reconocimiento que hazen sus guardas en la embarcacion
m'sma%/ acta de descarga, |0 hazia conducir a su casa morada, causando a los duefios crecidos
gastos’®°.

Mayor control fiscal en @ puerto y en € comercio de la Villa, y con dlo todavia mayores
dificultades para la hacienda municipa castrefia, pues en aquella situacion barcos y comerciantes
huian. Solucion, aunque mejor seria hablar de suicidio: recaudar mas subiendo todavia més la
fiscalidad indirecta que gravabala actividad portuaria™.

Rota completamente |a viga estrategia castrefia de sumarse a carro de progreso vizeaino, nole
quedaba a Castro mas que intentar potenciar |os Ultimos resquicios, para por 1o menos quedarse con
las miggjas de la tarta. Dicho de otra forma, por o menos no perder la funcién que desde antiguo
habia dado fama a su puerto: su magnifico refugio natural y una escala segura para que los barcos
esperasen la bonanza del tiempo antes de aventurarse a entrar en laria de Bilbao. En buena medida
esta cuestion bien pudiera quedar resumida en € vigjo aforismo de “A Castro 0 d cido’®, y que
curiosamente en los Ultimos tiempos ha dado lugar a fuertes controversias, cas Sempre etériles,
entre diferentes eruditos.

Nos consta ya con abundante documentacion desde comienzos del siglo XV que muchos de
los barcos mercantes que iban hacia Bilbao solian refugiarse de tempordes y que esperaban las
mejores condiciones guarecidos en Castro. Los practicos de la época, los pilotos y lemanes de
Portugdete™ y otras localidades vizcainas cercanas™, solian tomar en muchas ocasiones justamente
el mando de los buques mercantes para efectuar € paso de la barra de la ria desde € puerto de
Cadtro, en donde muchos, como decimos, hecian escada y espera obligadas. Existe dentro del
capitulado municipal de Castro una ordenanza del siglo XVI en que precisamente se manda que
aquellos pilotos lemanes pagaran cuando saliesen de nuestro puerto®™. Era Castro una especie de
primera base paralos barcos que querian atravesar laentrada del Nervién.

Con d paso de los afios esta posicion de puerto-lanzadera de Bilbao se acentud e incluso
muchos pilotos castrefios se especiaizaron también como experimentados précticos para introducir

8 Echavaria, ob. cit., p. 218.

8 A M.C.U., Decretos (1777-1781), 36-2, Ayunt., 1 de mayo de 1780.
& | bidem, Ayunt., 29 de octubre de 1780.

8 Garay (96), pp. 15y 16.

8 Enriquez, Hidago de Cisneros, Lorentey Martinez (95), p. 193.

% Erkoreka (93), pp. 16y 17.

% Merino Urrutia (90), pp. 84y 85.

' AM.CU,, Lib. Ord., 555, fol. 62.



barcos en la ria Decia € Concgjo en d afio 1610: “Que ningln plioto ny marinero sdga a llevar
nabios a la Barra sin que aya dado fondo y sea visitado (...). Otros mandaron que ningln piloto,
marinero ni otra personade fuerade lavillavayaa bordo de ninglin nabio ni nao (...) Sin que primero
ayadado fondo en laConchay sin ser visitado de la Justicia’®2.

Tuvo asmismo acreditada fama e puerto de Castro por los auxilios y socorros que prestaban
especia mente |os pescadores de la Cofradia de San Andrés. Existen muchas pruebas documentales a
este respecto. Expongamos agunos casos a modo de gemplo. El 27 de febrero de 1640, cas
amaneciendo se acercaba en medio de un tremendo tempora € patache “San Agugtin”, y € capitan
don Martin de Castafio mandaba redlizar repetidos disparos de cafioneria afin de avisar del peligro
por & que pasaban. Con enorme celeridad salieron de la Dérsena 13 chalupas que lograron remolcar
a navio hastad interior del puerto. Aunque luego € barco se hundi6, toda la marineria se salvo de
un naufragio seguro™. El navio “Nuestra Sefiora de la Esperanzal’, d regreso de Nueva Espafia, y
después de hacer escda en Gadlicia, se encontré repentinamente con una gran tormenta: “(...) les
volvié acargar tormenta de viento que les echd alavilla de Castro donde, con ayudade los barcos de
la pesquerfa, e entraron dentro”®*. Un barco fletado por un comerciante flamenco y avecindado en
Bilbao, Juan Bautista Baguer, se salvé de un anunciado naufragio de nuevo graciss alaayudadelos
castrefios, y aque pudo refugiarse en € puerto en un gran tempora que estalé en lanoche del diade
Santa Lucia del afio 1667%°. En 1693 una fragata holandesa se libro de ser gpresada por un buque
corsario francés por € amparo brindado por |a cafionerfa del castillo y puerto de Castro®. Un (itimo
gemplo: en uno de las festividades de San Andrés de findes del recientemente findlizado siglo XX,
se publicaba: “Ocurrié en 1787, que naufragaba la fragata “ Eperanza’ (con folio de Bilbao). Venia
de San Juan de Puerto Rico. Fue aladturade Castro donde ocurrié € naufragio, como consecuencia
del fuertetempora (...). Por este motivo, fueron varias las personas que perecieron en nuestras aguas.
El resto ddl persond se sdv6, gracias a la rgpida intervencidn de los pescadores castrefios, que a
pesar del riesgo, en aguellas circunstancias, se hicieron alamar con lanchas, en auxilio..”%".

Cuando, como ya hemos visto, se fue diluyendo la gran ilusién cagtrefia de integrarse
directamente en la zona de gran comercio entorno a Bilbao se quiso “explotar” aguel Ultimo recurso:
lafama de fé&cil, répido de arribada, puerto de refugio, y |a acreditacion de contar con una marineria
experta, aguerrida, vdiente, que lo mismo podia con sus pequefios barcos (auténticas lanchas de
practicge) de pesca sdir aauxiliar aun barco en apuros, que remolcarley guiar hasta cruzar labarra
de Portugdete. En 1701 yatratd € Concego que fuesen oficidmente reconocidos los marineros de su
Villa como pilotos lemanes, lo mismo que las gentes de Portugdete o Algorta Esta vez por
mediacion de la cofradia de San Andrés, en 1756 se volvié a plantear la misma cuestion,
estableciéndose un servicio de auxilio y remolque de navios en direccion a Bilbao™.

92 A M.C.U., Decretos (1610-1615), Ayunt., 24 de septiembre de 1610.

 A.M.C.U., 1782-18, Probanza de estamuy noble villasobre heber amparado y socorrido losgaleonesdel Rey...

% Rodriguez Ferndndez (86/87), p. 73.

 AM.C\U., Cuentasredlesy de propios, Leg. 35-1.

% |hidem.

7 Pro. S. Andrés, aio 1999, Curiosidades. En lafamosa, entre los castrefios, novelade L. Ocharan mazas “Marichu’, se
dedicaunacapitulo anarrar con detdles e salvamento quelos pescadores cadirefios hicieron en d siglo X1X de unafragata
con un gran tempora del noroeste, Ocharan Mazas (18), ¢. XXX, pp. 548-582.

% Guiardy Larrauri, ob. cit.



En la primera mitad del siglo X1X alin seguian los castrefios recargando las tintas sobre este
tema”. Un comprobante més para valorar € pape jugado por Castro Urdides como puerto de
refugio, aunque salgaya de nuestro marco tempora, se puede encontrar en @ hecho demostrado de
que en € afio 1871 & 30% de los barcos que entraron en & puerto lo hicieron en arribada forzosa®.
Y es que la Unica ventgja que restaba a los castrefios era su situacion geogréfica'®, por o menos
hasta que en Bilbao no se hiciera un puerto exterior:

“Habitualmente se formaba una continuada rompiente entre Santurce y la punta de
Begofia, pero en frecuentes ocasiones la rompiente se desplazaba a la barra, sobre
todo con dlas de 1 m. y 2 m. de dtura, y la sdida de la ria no se podia tomar con
vaciante 0 con rompiente en la barra, pues la ola rota es la maés peigrosa para la
navegacion. El buque que se dirigia a ésta procedente del oeste y con vientos fuertes
de aquella direccidn, debia aguantar sobre Castro-Urdides y esperar é momento
favorable para acceder d Abra (...). Los puntos de espera, cuando € ma tiempo
impedia permanecer dentro del Abra, eran Castro-Urdiales paralos buques de calado
entre2y 2,5 m, Santofia paralos siguientesy Santander paralos buques mayores,y s
habia tempord del NO casi eramés seguro descargar dli, que intentar adentrarse en
el Abra Laformadel Abra hacia que cas sempre los vientos tomasen la direccidn
del cand, adquiriendo mucha fuerza en los temporaes (...). Al pues, d Abra no
reunia las condiciones necesarias para ser puerto de refugio de garantia, era preciso
adaptarlo, mediante diques de defensa, para asegurarse que los buquesrecalaranen é
sn peligro de naufragar. Una vez congtruido @ puerto exterior, las dificultades
disminuyeron notablemente, s bien es verdad que la fuerza con que las olas embaten
en ese punto, presentaba su peligro...” %

8. ALGUNOS SINTOMAS DE REVITALIZACION: PRIMERA MITAD DEL
SIGLO XIX

A pesaxr dd epigrafe, y volviendo de nuevo a la lectura de nuestras series sobre los caygjes
cobrados en d puerto, ciertamente los sintomas que apuntan hacia la posibilidad de sdir del
marasmo arrastrado desde @ siglo X V111 se presentaran tardiamente. Los vaores de |os dos cayges,
especidmente significativos en los caculos de las medias decendes, sefidan a las dos primeras
décadas del sglo XIX como de auténtica ruina Los comienzos de la nueva centuria fueron
catadtréficos para la actividad portuaria, précticamente inexistente en su vertiente comercid y
transportista. Indudablemente este colapso hay que entenderlo, ademés, |Ggicamente de como

% A M.C.U., Correspondenciacbrasdel puerto, 1679-5/n(2). Carta, 23 defebrero de 1834.

100 Ruiz Bedia (96), p. 93.

101 5 embargo, J. Garay d comentar € aforismo de“A Castrod cielo”, sefida: “(...) por tener un gran calado sufondo'y no
haber barra, sdvo en tiempos muy duros, no erapropiaen otros puertos, que, aungue mas Seguros en su interior, con tiempos
fuertes eran imposibles de embocar por € riego de naufragar que se corriad atravesar su barra. Por eso gpuntamos que esta
caracteriscano existiaen Castro, por lo que un barco desarbolado, con vientosy mares fuertes, tomabanuestraconchaya
protegidamar afueray arrumbabaasus arendes. Estaaccion, llevada con pericia, lograbaen lamayoriade las veces sdvar
barcosy hombres. Este favor natural no era, sin embargo, suficiente paraaguantar losrigoresde invierno en su pequefia
darsenay més de unavez quedd su flotadiezmeada por adelantarselos ma os tiempos a sus estaciones, méxime s sabemos
que no habiarompeolas’. Garay (96), pp 15y 16.

102 DelaPuerta, ob. cit., pp. 34y 35.



resultado y prolongacién de la agonia de la segunda mitad del Siglo anterior, como uno de los efectos
provocados por la Guerra de la Independencia, especid mente cruentay destructiva en suelo cagtrefio.
Guerra, destrucciones, mortandades e inseguridad condujeron hacia una dramética pardizacion dela
vida portuaria

Las consecuencias se arrastraron durante muchos afios. Todavia en € afio 1823 € libro de
cuentas municipaes registraque € impuesto del caygje no producia nada por la fata de arribadas de
los buques mercantes'®®. El mismo tipo de contabilidad vuelve a sefidar en 1827 que apenas
entraban barcos de cabotgje'®. Al afio siguiente se anotaba en los documentos contables: “No me
hago (cargo) del derecho de cayage de las embarcaciones que entran en este puerto, porque su
pago esa sujeto a d de dos mil rs. A favor de la capdlania que posee Dn. José Maria
Pefiarredonda, por d capital que tiene a su favor y otro censo también contra dicho derecho a
favor del Hospital de San Nicolasy San Lazaro de esta villa, 1o cual cobra (...) delos pocos barcos
de cabotaje que trafican y entran en este puerto, cuya ecesez ha reducido este propio a menos
denominacion que aun no rinde a cubrir sus cargas, por cuia causa nadie ha querido
rematarlos’ 1%.

Sin embargo, a partir de los afios 30, aunque todavia nos podamos topar con casos, como € de
1834 en que @ cayae de embarcaciones no produjo nada®®, la actividad portuaria empezara a
remontar € vuelo. Los barcos, sobre todo |os de cabotaje, volvieron a Castro, d principio poco apoco
y luego en una proporcidn considerable. Maria L. Ruiz Bediaen un magnifico trabgo todaviainédito
sefida que en @ periodo de 1855-59 entraron  en nuestro puerto nada menos que 2.530 barcos de
cabotge’. Nuestras curvas también  subrayan este relanzamiento, y ademés las cuentas
municipales, en una sefid de que la actividad naval y mercantil se vigorizaba, registran la aparicion
de nuevos arhitrios: en 1838 se empezd a gravar a maiz, cacao, azlcar y comestibles llegados por
mar'%, o mismo que alas barricas de sardinay parrocha en salazon en 1839'%.

Pascud Madoz en su conocido diccionario geogréfico y estadistico da prueba de eta
revitalizacion de la actividad en € puerto castrefio. Asi anota la entrada de 262 buques y lasdidade
247 en d flujo de cabotgje en los afios 1843 y 1844, e incluso la arribada de media docena de navios
extranjeros™®; que “Hasta primero de marzo de 1842 estuvo este puerto habilitado parael cabotgje:
en dicha fecha le declard @ gobierno de segunda clase habiliténdole para € comercio naciond,
esrangero y de cabotge, a cuyo fin estén nombrados administrador, contedor, vidta, oficides
primero, segundo y tercero y marchamador, pasador y portero en un mismo sugeto: es de la
comandancia de Santander, departamento del Ferrol, sendo capitan del puerto un dficid retirado de
laarmada’ .

Indudablemente, las reformas gubernativas dd nuevo Régimen burgués y € crecimiento
demogréfico de la poblacidn debieron influir positivamente en este renacimiento de la actividad

103 A M.C.U., Cuentade propiosy arbitrios (1823), 1043-exp 4.
104 A M.C.U., Cuentade propiosy arbitrios (1827), 1001-exp.2.
105 A M.C.U., Cuentade propiosy arhitrios (1828) 1001-exp.1.
106 A M.C.U., Cuentas de propiosy arbitrios (1834), 1122-3.

197 Ruiz Bedia, ob. cit., p. 83.

108 A M.C.U., Cuentade propiosy arbitrios (1838), 1053-L.5.
109 A M.C.U., Cuentas de propiosy arbitrios (1839), 1053-L 4.
10 Madoz (r.84), pp. 80y 81.

11 | bidem, p. 8L



portuaria. Pero la razon de fondo, la mecha que habia encendido la hoguera dd desarrollo nava
cadirefio, eraotra.

Maria Luisa Ruiz Bedia ha demostrado que entre 1837 y 1850 adquirié una particular
importancia la sdida de hierro labrado por & puerto de Castro. Esta atora sostiene que muchos
comerciantes vizcainos, a causa de las dificultades creadas en la siderurgia vasca por € conflicto
calista, se refugiaron en Cagtro a fin de utilizar su puerto como base de sus negocios férricos.
Durante estos afios, sendo € verdadero motor de arranque del resurgimiento portuario del que
hablamos, sdieron abundantes cantidades de hierro con direccion a los mercados, entonces
dessbastecidos de hierro vasco, de Galicia, Aturias, Santander y Andaucia™™?. Pero, ¢de dénde
venia e hierro embarcado en Castro Urdides? Parece impensable que las vigias ferrerias de la
jurisdiccidn, ya en fase de agonia definitiva, que apenas llegaban alamedia docena (2 en Samano, 4
en Otafiesy 1 en Santulldn) fuesen capaces de surtir alos numeroso barcos que llegaban en buscade
metd.

Es muy probable, aunque por ahora carecemos de datos directos sobre @ asunto, que tan
abundantes cantidades de hierro provinieran de los hornos atos d carbon vegetal que precisamente
s montaron en Guriezo en d afio 1830. Alli se erigié uno de los experimentos sderdrgicos més
prometedores de la Monarquia espafiola, base de buena parte de la futura e industria Siderurgia de
Vizcaya: lafundicién de“LaMerced” congtruida por € marqués de Miravales, y que tras la Guerra
Carlista pasaré aser dirigida por la.compafiia francesa* Dubourg, Alemy Dupont” %=,

12 Ruiz Bedia, ob. cit., pp. 101y 107.
13 Ojeda San Miguel (90/91), pp. 93y 94.
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~ Escudo de Castro Urdiales (hoy en desuso)
en el que se pueden apreciar algunos de los simbolos mas emblemdticos:
| ermita de Santa Ana, Castillo, puentes y
una ave (todo un mensaje, no pesquero, de la memoria comercial de la Villq)___
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EPILOGO

Quiza, por obvio, sea innecesario acabar este trabgjo comentando que la
historia econdmica y social de Castro Urdides ha estado completamente
condicionada por la mar. Si tomamos a pie de la letra una de las acepciones
asignadas a la palabra “castro”, incluso su propio nombre resulta una prueba
inequivoca de su vocacion marinera: Pefiasco que avanza de la costa hacia el
mar, 0 que sobresale aislado en éste y préximo a aquella, especialmente en
tierras asturianas y cantabras. Realmente Castro Urdiales ha sido, y es, € més
castro de los castros.

Ha sido tan marinera nuestra antigua villa que incluso durante cientos de
afio ha crecido en espacio urbano robando terreno ala mar, y dando laespaldaala
tierra. Todo en laciudad Castro miraalamar: recinto, cultura e historia.

Naci6 y creci6 en época medieval gracias a sus espléndidas condiciones
naturales, hasta convertirse en uno de los puertos comerciales més importantes del
Cantédbrico. Su flota comercia y transportista, y en su dia veremos que también la
pesquera, fue una de las més activas, emprendedoras y pionera en la blsqueda de
adelantos técnicos y rutas nuevas que surcar.

Sin embargo, a partir del siglo XV y alo largo de la Edad Moderna la suerte
le volvié la espalda. Modificaciones en la coyuntura politica y econémica
internacional, en la construccién y tipos de navios, en e modo de fondear y
atracar..., empezaron a jugar en contra del puerto castrefio. Poco a poco fue
perdiendo terreno en e escalafén cantdbrico, hasta que a partir del siglo XVII
pasd casi exclusivamente a ser un pequefio y desasistido puerto pesquero.

La fotografia literaria, magnifica sin duda, que hizo Javier Echavarria hace
ya muchos afios, sigue siendo en e siglo XXI la mejor forma de describir los
hechos que acabamos de perfilar: “Estos tremendos golpes, repetidos por espacio
de dos siglos, sumieron a la villa en un estado de incurable postracion y de
verdadera ruina. Destruid ala marineria, que eray ha sido hasta la fecha en Castro
el elemento mas poderoso de prosperidad y de vida, desaparecieron los vigjes
mercantiles, las expediciones a los mares de Terranova y de Irlanda, y toda
sombra de navegacién, porque ya no existian las animosas flotillas que antes
daban a puerto actividad y movimiento, ni habia armadores que construyesen
nuevos barcos, ni marinos que los tripulasen. La vida maritima loca quedd
reducida a las faenas de |a pesca costera. Eratodo lo que podia dar de si un pueblo
privado de sus brazos mas vigorosos, y reducido a un padrén que fluctuaba entre
los trescientos cuarenta vecinos de ambos estados, inscriptos en € censo de
principios del siglo XVII1, y los trescientos de fines del mismo”.



A pesar de todo, Castro nunca se conformo con su suerte. Cierto que en los
siglos modernos fue una poblacion pesguera en permanente crisis, casi ahogada y
précticamente incomunicada con € interior, pero nunca perdié la memoria 'y la
esperanza de recuperar su antigua grandeza. Desgraciadamente carecia de una
burguesia lo suficientemente numerosa y emprendedora, pero sus habitantes
afioraron y lucharon lo indecible por recobrar € papel de puerto comercia que
estaban seguros merecia por pasado e intrinsecas virtudes.

Castro Urdiales habia nacido y se habia desarrollado gracias a las especiales
caracterigticas fisicas de su costa y a su tantas veces ponderada ubicacion
geogréfica, verdadero epicentro del Cantdbrico. Pero precisamente ali, dentro de
esta positiva adjetivacion se escondia lo que puede ser considerado una profunda
contradiccion: también los mayores inconvenientes y hasta desgracias venian de
su asiento geografico. Durante siglos Castro se beneficié de su cercaniaalariade
Bilbao; pero esta proximidad, maxime estando fuera de las especiaes
caracteristicas fiscales de Vizcaya, se convirti6 en e mayor lastre para poder
crecer como puerto y plaza comercial.

Sin tener que recurrir a los libros y legajos, simplemente utilizando el
sentido comin y el més bésico instinto de observacion, no hay més que dar un
pequefio paseo por € casco histérico para darse cuenta de que Castro Urdiales ha
sido ago més que un pequefio puerto pesquero. Todas sus piedras, formas y
edificios lanzan mensajes continuos en esta direccion. Muelles, Correria, Pefiones
y Santa Maria son las mejores pruebas del soberbio papel naval y comercia que
Castro tuvo, y que tratd de retener y recuperar, durante muchos y muchos siglos.
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