La industria naval guipuzcoana
y la produccion de navios para el Rey
(1650-1799)

Por MARIA LOURDES ODRIOZOLA OYARBIDE

El Pais Vasco ha sido tradicionalmente un lugar importante de fabri-
cacion de navios. En casi todos los puertos del litoral vasco existieron
astilleros, de mayor o menor entidad, que orientaron su produccion a
satisfacer las necesidades de la pesca, comercio -tanto con Europa como
para la Carrera de Indias-, transporte de mineral de hierro, y hasta los
navios de la Real Armada.

El sector contd ademas en el Pais Vasco con toda una serie de ele-
mentos imprescindibles para su desarrollo: buenas condiciones geografi-
cas de su litoral, abundancia de maderas de gran calidad, géneros de sus
ferrerias y numerosa y eficaz mano de obra. Mas, la construccién de
navios no siguié a lo largo de la historia una trayectoria homogénea, sino
que tuvo oscilaciones tanto en cuanto a su capacidad como a su ritmo de
produccion.

Hasta el siglo xviii los astilleros vascos y, en concreto los guipuzcoa-
nos, fueron uno de los principales centros de construccion de navios de la
peninsula. Ante la creciente necesidad de navios que fue teniendo el Esta-
do, tanto para proteger sus territorios coloniales como para poder hacer
frente a las otras potencias europeas, la produccion de las gradas guipuz-
coanas, se especializ6 en la construccion de naves para las armadas reales
y las flotas de la Carrera de Indias. Asi, cuando menos, desde el siglo xvi,
la Corona se convirtié en el principal cliente de los astilleros guipuzcoa-
nos. Esta produccion de navios para el Rey estuvo monopolizada y contro-
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lada por las gradas del Barrio de Vizcaya,‘ Berrachocoa”™ y Basanoaga,” en
el Puerto de Pasajes; y por las de Mapil,"” Rutarte™ y Ribera de Orio, en las
orillas del Oria.

Mas, esta situacién sufrié un cambio de 180° en el siglo xvin. Con el
advenimiento de los Borbones se inicié un proceso de reorganizacion
funcional e institucional de la Marina espafiola, el cual tuvo unos efectos
un tanto negativos para la industria naval guipuzcoana. En efecto, con la
nueva dinastia los pedidos de navios para la Armada irdn descendiendo
progresivamente hasta practicamente llegar a desaparecer a partir de 1732.

Ante esta nueva nueva coyuntura el sector naval guipuzcoano intenta-
ra recuperar el protagonismo perdido diversificando y orientando su pro-
duccion a una nueva clientela: comerciantes y pescadores, fundamental-
mente.

Teniendo en cuenta todas estas premisas, en este trabajo vamos a
tratar de analizar: primero la politica naval de la dinastia borbonica; v,
posteriormente, la repercusién que ésta tuvo sobre la industria naval gui-
puzcoana comparando la produccion de navios de para la Carrera de
Indias y las Armadas del Mar Océano de fines del siglo xvii con la del mil
setecientos.

1. La politica naval Borbodnica

“Muchas armadas y pocos barcos” es la expresién que mejor resume
la situacidn de la Marina de guerra espafiola a comienzos del siglo xviii.®
Enun documento del afio 1703 se decia que

“(...) la Armada espafiola ha quedado reducida a una sola Capitana y
Almiranta surtas en el Puerto de Cadiz, y aunque es bardad que en los
Gltimos tercios de la vida del Rey nuestro Sefior Carlos 2- (que esta en el
cielo) se desed poner en planta un tronco de Armada y a este fin adjunto la
fabrica de 18 bajeles de 800 a I0DO toneladas en los Puertos de Galicia y
Cantabria, no llego a tener efecto por no haberse dado a los asentistas

(1) Enjurisdiccion de Fuenterrabia.

(2) Ibidem.

(3) Dentro del término municipal de Renteria.
(4) En el término municipal de Usurbil.

(5) Asimismo en tierras de Usurbil.

(6) PEREZ MALLAINA BUENO, Pablo Emilio: La politica naval espafiola en el Atlanti-
co. 1700-1715. C.S.1.C., Sevilla 1982; p. 379.



aquellas cantidades que capitularon con lo qual se anularon los contratos

Pese aello, la nueva dinastia reinante, por lo que tenia de innovadora,
durante el mil setecientos lograra recobrar buena parte del poderio perdido
através de un notable y rapido proceso de reordenacion de la Armada.

Felipe V fue consciente desde su llegada a Espafia de la urgente
necesidad que tenia el pais de contar con una Real Armada eficiente, pues
de ello dependian su seguridad nacional, su comercio y su imperio.® Y
esto, Gnicamente, podria lograrse con el fomento de la construccion naval
peninsulary con la reforma de la Armada, tanto en lo referente a logistica
como a personal de la fiota. Mas, en los primeros afios de su reinado los
imperativos de la Guerra de Sucesion relegaron la polica naval a un segundo
plano, por lo que la remodelacidn y las grandes reformas estructurales de
la Marina de Guerra no pudieron comenzar hasta que ésta hubo finalizado.

En efecto, con el advenimiento de la paz se puso en marcha un
proyecto general de renovacion y modernizacion de la Armada. Su princi-
pal promotor fue D. José Patifio,"® que abord6 con gran energia y eficacia
la labor que le habia sido encomendada. Los plenos poderes que le otorgo
Felipe V para tal menester, le permitieron tomar medidas de todo tipo,
entre las que pueden citarse:

-La reactivacién del Astillero de Guamizo, para la construccién
de navios de la Real Armada

-La creacidn de la Real Compafiia de Guardamarinas, el Cuerpo
de Brigadas de Artilleria de la Armada y el Cuerpo de Batallones
de Marina

-El establecimiento en 1717 del Cuerpo del Ministerio de Marina
-El traslado de la Casa de Contratacion de Sevilla a Cadiz
-La redaccion de las Ordenanzas de Arsenales

-El establecimiento, en 1722, de las reglas y dimensiones de cons-

(7) M(useo) N(aval): Vargas Ponce (Serie Arabiga), Ms. 83.

(8) LYNCH, Jhon: Ej siglo xviu; Critica, Barcelona 1989, p. 115.

(9) O'DOGHERTY, Pascual; “La construccion naval en la Peninsula” Espafiay el mar en el
siglo de Carlos///; Marinves, S.A., Bilbao 1989; pp. 97-98.

(10) Intendente General de Marina desde 1717 a 1726 y Secretario de Marina de Indias de
1726 a 1736.



truccidn de D. Antonio de Gaztafieta para la fabricacion de todos
los navios de la Armada**

-La creacion en 1726 de los Departamentos maritimos de Ferrol,
Cadiz y Cartagena; y el comienzo de la construccion de los
correspondientes Arsenales de Marina, etc.*»

Y esta Gltima fue la que tuvo unos efectos un tanto nocivos en la
industria naval de Guipuzcoa. Patifio cre6 los Reales de Arsenales para dar
un nuevo impulso a la construccién naval peninsular, fomentar la industria
nacional y concentrar en ellos la produccién de los navios de la Armada
Real. A partir de entonces el Estado protegié y promociond estos nuevos
centros, y abandond los antiguos astilleros cantabricos, entre ellos los
guipuzcoahos. Fue, por tanto, esta disposicidn la causa por la que en las
gradas guipuzcoanas practicamente cesd la produccion de navios de gue-
rra'y por la que el sector perdié auno de sus clientes mas importantes.

Tras la muerte de Patifio, la Secretaria de Marina recay6 en la persona
del Marqués de la Ensenada. Al igual que su antecesor trabajoé incansable-
mente en la reorganizacion de la Armada. En su afan por engradecer la
Marina, presenté a Femando VI en 1748 un memorial en el que exponia
las insuperables diferencias que habia entre las flotas de Inglaterray las de
Espafia™ y, ademas, le propuso un plan de construccién de 50 navios en
ocho afios. Para poder ejecutar el proyecto Ensenada adopté un conjunto
de medidas, entre las caben destacarse, las siguientes:

-La construccion de los Arsenales del Ferrol -por cierto, a 3
kiloémetros de distancia del astillero- y Cartagena; y la rehabilita-
cién del Arsenal de La Carraca

-L a fortificacion de los accesos a los Arsenales

-La racionahzacion del método de construccién de los navios, a
través del proyecto desarrollado por Jorge Juan"*

(11) FERNANDEZ DURO, Ceséreo: A la mar madera. Libro quinto de las disquisiciones
nauticas', Madrid 1880; p. 167.

(12) O’DOGHERTY, Pascual: op. cit., pp. 97-101; y ARTINANO Y GALDACANO,
Gervasio: La arquitectura naval espafiola (en madera)’, Madrid, 1914; p. 152.

(13) Laflota de Inglaterra estaba compuesta por 100 navios y 188 embarcaciones armadas y
la de Espafia Gnicamente por 33 buques.(0’DOGHERTY, Pascual, op. cit., p. 104).

(14) Ensenada le envié en mision secreta a Inglaterra para que estudiara las modernas técnicas
de construccion inglesas y contratara técnicos extrajeros expertos en la fabricacion de navios.



—ta nacionalizacion de los suministros de los buques, creando las
industrias necesarias para la fabricacion de todo tipo de pertre-
chos navales*”

-E I control de los montes y politica de repoblacién forestal para
asegurar el abastecimiento de las maderas, etc.’

Con este plan disefiado por Ensenada hubo un acelerado ritmo de
produccion de navios en los Reales Arsenales que, incluso, llegé a prolon-
garse a algunas de las gradas guipuzcoanas, con la fabricacién de varios
lanchones para los navios que se estaban ejecutando en las gradas de El
Ferrol.

>
Aunque gracias a este proyecto el poderio de la flota fue creciendo,

las intrigas palaciagas y las envidias hiceron que Ensenada fuese destitui-
do de su cargo y que fuera reemplazado por el irlandés Wals en el afio
1754.*M A partir de este momento disminuy6 el nimero de construcciones
navales, pero la politica naval continué siendo un tema vital para el Go-
bierno.

Transcurridos unos afios, en el reinado de Carlos 111 (1751-1788), los
sucesivos Ministros de Marina (Arriaga, Gonzalez de Castejon y Valdés),
dieron nuevamente un gran impulso a la Marina espafiola. La conclusion
de las obras de los tres Reales Arsenales, asi como el continuado esfuerzo
de construccion naval, permitieron un crecimiento sostenido del poderio
de la Armada, que se prolongd hasta finales de la centuria. Incluso, las
continuas guerras hispanofrancesas contra Inglaterra, -derivadas de los
sucesivos Pactos de Famiha-, no impidieron que el nimero de efectivos
navales de la Marina continuara incrementandose. En efecto, resoluciones
como la adoptada en 1780 en la que

(15) Una de estas industrias fue Real Fabrica de Anclas de Hemani (Guiplzcoa). El Asiento
para la fabricacién de Anclas para la Armada se firmé en el afio 1750, pero anteriormente
Ensenada habfa presentado al Rey ou-os dos proyectos: el primero de 1747, que proponia estable-
cerla en la Perreria de Aitazubia (Aya-Guiplzcoa); y el segundo el de la Rea! Fabrica de Renterio-
la (Renteria-Guiplzcoa), que se abandoné cuando estaba a punto de inagurarse la factoria.
TELLECHEA IDIGORAS, J.I.: Anclas de Hernani (Registro de las cartas de D. Francisco de
Oquendo, Inspector de la Fabrica de Anclas: 1750-1755)", Grupo Doctor Camino, San Sebastian
1977; y ODRIOZOLA OYARBIDE, M.L.; “La Real Fabrica de Anclas de Renteriola: un intento
fallido” Bo/éf/n R.S.B.A.P., afio XLVI, Cuadernos 1-2; San Sebastian, 1990, pp. 41-77.

(16) ARTINANO Y GALDACANO, G.: op. cit., pp. 160-167; y O’DOGHERTY, P.: op.
cit., pp. 104-107.

(17) ARTINANO Y GADACANO, G.: op. cit., p. 166.



“Para conciliar las dificultades de conducir a Ferrol en el actual tiempo de
Guerra la crecida porcion de maderas que existe en Fuenterrabia, San
Sebastian, y el Fasage, con el empleo de ellas antes que se inutilizen; ha
resuelto el Rey se construya en este Gltimo Puerto uno o mas Navios de
Guerra, franqueando para ello la Compafiia de Caracas la grada o gradas
que tengan a propdsito, mediante el abono que hara S.M. de lo que sea
justo por la ocupacion de ellas”

permitieron que la construccién de unidades para la Armada no quedase
interrumpida.

Mas, el poder naval alcanzado en esta época duraria muy pocos afios
mas. Aunque al comienzo del reinado de Carlos IV los navios para la
Armada continuaron fabricAndose con la misma regularidad, los dltimos
afios de su reinado constituyeron una época muy dura para la Marina: la
ruina econémica del pais y feus colonias, y las constantes guerras la pusie-
ron a prueba e impidieron las construcciones navales pudieran proseguir al
mismo ritmo.

Pero, esto sélo fue el preludio del triste final de la Marina. Durante la
Guerra de la Independencia, ante todo, por la desorganizacidn nacional
que ésta produjo, el declive de la Marina se fue intesificando de tal manera
que, para cuando terminé la contienda, salvo raras excepciones, los barcos
de la Armada estaban inutiles, sin pertrechos, con los cascos podridos y
muchos de ellos, incluso, sin artilleria.”

De esta manera tan patética desaparecié en muy pocos afios la Marina
de Guerra y el poder naval formado durante el siglo xviii con tantos
esfuerzos.

2. La produccién de navios para la Corona
en la segunda mitad del siglo xvii

Tras la breve recesion que vivieron los astilleros guipuzcoanos en el
decenio de los cuarenta,en la segunda mitad del siglo xvii se inici6 un

(18) M.N.: Ms. 2319. Asi, entre 1780 y 1783,en las gradas del Astillero del Barrio de
Vizcaya de Pasajes se fabricaron para la Armada ios navios San Fermin y San Sebastian.

(19) MANERA REGUEYRA, Enrique: “El apogeo de la Marina espafiola (Carlos Il y
Carlos W) El buque en la Armada Espafiola; Silex; Bilbao 1981, pp. 203-231.

(20) Unicamente se ha podido contabilizar la fabrica de 7 navios: 3 en Renteria (1 navio, 1
bajel y 1 fragata), 2 en Zumaia (I patache y 1 pinaza) , 1 un galedn en Pasajes y un bajel en
Zarauz. A.H.P.G.; Renteria, leg. 2355, 2357 y 2358; Zumaia, leg. 3389 y 3391; A(rchivo) M(uni-
cipal) R(enteria): B-1- 3-5; y SEOANE Y FERRER: op. cit., pp. 101-102.



timido, aunque progresivo, aumento de la actividad de los principales
centros navales de la Provincia (Pasajes, Oria y Zumaya). Parece que la
génesis de la recuperacion del sector naval guipuzcoano fue consecuencia
tanto, del importante nimero de navios que, nuevamente comenzaron a
fabricarse para la Corona, como de la reactivacidon del comercio con las
Indias. No obstante, con las naves fabricadas en los astilleros peninsulares
no pudieron cubrirse las necesidades navales del pais, por lo que continué
empledndose la practica de alquilar y afletar embarcaciones extranjeras.™'

Los primeros signos de recuperacién del sector naval guipuzcoano
comienzan a aparecer en el decenio de los cincuenta con el restablecimien-
to de la fabrica de navios para las armadas y las flotas de la Corona en el
Puerto de Pasajes.* A partir de este momento, el Estado, con su continua
y creciente demanda de navios, se convirti6 otra vez en uno de los princi-
pales clientes de la gradas guipuzcoanas.

El método por el que se regulé la fabricacion de casi todos los navios
de las armadas y flotas reales fue el de los asientos. Eran unos contratos en
los que un particular o grupo de particulares se comprometian a fabricar
los navios con unas calidades determinadas y en unos plazos concretos, a
cambio de un precio fijo. EIl contrato firmado entre el soberano y el
asentista iba redactado de forma que ambas partes se obligaban mutua-
mente, resultando de ello un acuerdo entre iguales: el Rey no podia cam-
biar nada de lo acordado sin consentimiento de la otra parte, y quedaba tan
obligado a cumplirlo como su subdito.

El sistema de asientos se adoptd porque, por una parte, a pesar de las
ganancias de los asentistas, las obras por asiento resultaban mas baratas
que las fabricas por administracion. Y por otra, porque el sistema de

(21) EI 28 de febrero de 1651, el Consulado de Cargadores a Indias de Sevilla presenté un
durisimo memorial a la Corona en el que explicaba que la politica naval de cara a la construccién
naval habia dado a que se cubriese la necesidad con navios extranjeros, cuyos propietarios estaban
obteniendo cuantiosos beneficios a costa de lo que “los naturales habian sudado”. GARCIA
FUENTES, Lutgardo: EI comercio espafiol con América (J650-1700); pp. 188 y ss.

(22) En esta década hemos podido contabilizar la construccion de 10 embarcaciones. Nueve
de ellas se fabricaran en el Puerto de Pasajes y una en Zumaya. Y, ademas, posiblemente tan sélo
una de ellas sea propiedad de un particular. En efecto, el 10 de febrero de 1653 se suscribe un
contrato de construccion entre el Maese Constructor Domingo de Alaciaras -vecino de la Villa de
Zumaya- y el vecino de Plencia (Vizcaya) Santiago de Vazaldua, para la construcciéon de una
pinaza para el 15 de Agosto de ese mismo afio; el precio acordado fue de 750 Reales de vellén y
dos fanegas de trigo limpios. A(rchivo) M(unicipal) Z(umaya): Asuntos civiles, libro 208.

(23) SERRANO MANGAS, F.: op. cit., pp. 83-84.



asientos suponia un tipo de crédito a la Corona: a pesar de especificarse en
los contratos que el Rey estaba obligado a pagar las sumas de dinero en
unos plazos concretos, la mayoria de las veces no atendia a sus obligacio-
nes econdmicas en el tiempo convenido; por su parte, el asentista conti-
nuaba construyendo los navios a cuenta de su dinero hasta que la Corona
se hiciera con la suma que le adeudaba.*

En esta “nueva etapa” para la industria naval guipuzcoana, el primer
navio para la Corona se fabric6 en el Puerto de Pasajes en el afio 1650. Se
trata de la Capitana de galeones Nuestra Sefiora de Guazamalaga de 737
toneladas.25

Al afio siguiente, en los astilleros de Renteria se incié la fabrica de
una Capitana Real de 600 toneladas para la Armadas del Mar Océano.
Parece que su construccion resulté bastante cara por las dificultades que
tuvo Don Luis de Necolalde, Superindentende General de la Reales Fabri-
cas de Guiplzcoa, para encontrar en la Provincia las maderas para llevar a
cabo su fabrica. Tras el reconocimiento de los montes cercanos al astillero,
se observd que Unicamente se podian sacar las piezas necesarias en el
monte concejil de Usascue (Renteria). En el mes de mayo, la Villa de
Renteria acord6 vender al Sr. Necolalde, 400 piezas de robles por un valor
superior a los 20.000 ducados de plata;* vy, al afio siguiente, otras 27 6 30
piezas mas.

La construccion de estas dos Capitanas tan solo sera el preludio de la
larga lista de los navios de gran tonelaje que se elaboraron para las escua-
dras y flotas de la Corona. Asi, en el afio 1654, en las gradas pasaitarras se
fabricaron simultdneamente cuatro embarcaciones cuyos portes oscilaron,
entre las 1080 toneladas del galeén San Felipe y, las 810 del navio Nues-
tra Sefiora del Rosario?” Dos afios més tarde, el Estado encargé la cons-
truccidn de otros dos galeones: el Navio Capitana y la Santa Maria Almi-
ranta?”

(24) Ibidem; pp. 84-85.

(25) SEOANE Y FERRER: op. cit., pp. 103-104.

(26) A.M.R.; Actas Municipales, libro 3 (1529-1776).
(27) A.M.R.; Actas Municipales, libro 17 (1602-1652).
(28) SEONAE Y FERRER: op. cit., pp. 103-104.

(29) Ibidem.



Cuadro n-1: Produccién de galeones para el Rey 1650-1659

ANO  ASTILLERO NOMBRE TIPOLOGIA PORTE
1650 Pasajes Ntra. Sra. de Guazamalaga Galeon 737 Tn
1651 Renteria Capitana Real Galedn 600 Tn
1654 Pasajes San Felipe Galebn 1080 Tn
1654 Pasajes JesUs y Marfa Galeén 840 Tn
1654 Pasajes Ntra. Sra. del Rosario Galeon 810 Tn
1654 Pasajes Ntra. Sra. de Roncesvalles
1656 Pasajes Navio Capitana Galeén 417 Tn
1656 Pasajes Almiranta Santa Maria Gale6n 900 Tn

Fuentes: A.H.P.G.; AM.R.; AM.Z.; y SEOANE Y FERRER: Navegantes guipuzcoanos.

Tras estos afios de discreta recuperacion del sector naval guipuzcoa-
no, los astilleros de Pasajes y el Oria inician en 1660 un periodo de
expansién que se prolongara, cuando menos, hasta principios del siglo xvm.
Ademas, durante estas décadas podemos observar un cambio significativo
en el devenir de estos astilleros. Después de muchos afios, la construccién
de galeones para las Armadas del Mar Océano fue desplazandose a un
plano secundario conforme se fue incrementando la produccion de navios
parala Carrera de Indias.

Cuadro n®2; Destino de los navios fabricados para la Corona

ANOS ARMADA CARRERA INDIAS
1660-1669 9 8
1670-1679 escuadra 3.600 Tn

6 n
1680-1689 0 5
1690-1699 0 2

La década de los sesenta marca de alguna manera el inicio de la
expansion de los principales centros navales de la Provincia. La produc-
cion de los astilleros de Pasajes y el Oria experiment6 un notable creci-
miento e, incluso, hasta espectacular, si la comparamos con la del decenio
anterior ya que ésta casi llegd a duplicarse.

Hasta 1664, estas gradas basicamente se dedicaron a la fabrica de
navios para las Escuadras del Mar Océano. En 1660, en el Puerto de
Pasajes se botaron dos navios para el Rey: La Gdndola Real fabricada



para la entrega de la Infanta Teresa; y la Capitana Real, de 1513 toneladas
y 90 cafiones, que fue botada ante Felipe 1V el 14 de mayo.® Dos afios
mas tarde, Ignacio de Soroa construia el navio Buen Jesus, de 600 tonela-
das.™

Mas, a partir de 1664, en las gradas de Pasajes y el Oria empieza a
percibirse los efectos de la timida reactivacién que experimenté el comer-
cio indiano durante estos afios. En estos centros se intensificé la produc-
cién de navios para la Carrera de Indias, tanto para las flotas de la Corona
como para los particulares de la Provincia. En 1664, el Capitan Miguel de
Aristeguieta concluye las obras del galedn del asiento que tenia firmado
con la Corona. Al afio siguiente, se botaban en el Puerto de Pasajes otros
dos galeones para la Carrera de Indias: el Nuestra Sefiora del Rosario y
Santo Domingo y el San Vicente Ferrer. Su fabrica corrié a cargo de los
asentistas Domingo Grillo y Ambrosio Lomelin. Las obras de los bajeles
se inciaron en las instalaciones de Usurbil, pero dado su gran tamafio
—dnas quinientas toneladas cada uno— tuvieron que ser desplazados hasta
el Puerto de Pasajes para poder ser arbolados y aparejados.

Entre 1666 y 1667 el Capitan Miguel de Aristeguieta construy6 otros
tres bajeles para la Carrera de Indias en las gradas de Basanoaga. En 1666,
en las instalaciones de Basanoaga confeccionabados galeones; uno, el
nombrado Nuestra Sefiora del Pilar de Zaragoza, Santiago y San Martin,
en compafiia con Santiago de Telleria. Este navio, en el mes de julio de
1666 zarp6 del Puerto de Pasajes hacia el de Cadiz al mando del Capitan
Martin de Telleria;* y desde alli navegaria a Cartajena de Indias y Porto-
belo.35 Simultaneamente, Ignacio de Soroa manufacturaba en Pasajes,
también para las flotas de Indias, la Almiranta San Vicente (803 Tn.).M

La década de los sesenta se cerré con la construccidn de tres galeones

(30) SEOANE Y FERRER: op. cit., pp. 103-104.
(31) Ibidem.
(32) GARCIA FUENTES, Lutgardo: Sevilla, los vascos y América-, pp. 220-221.

(33) M.N.: Vargas Ponce (Serie Romanica), Ms. 47 bis; y SERRANO MANGAS, P.: op.
cit., pp. 98-102.

(34) A.H.P.G.: Renteria, leg. 2378.
(35) Ibidem; y A.M.R.: Actas Municipales, libro 19 (1660-1673); pp. 215,216 y 230.
(36) SEOANE Y FERRER: op. cit., pp. 102-103.



de gran tonelaje, -posiblemente, también para la Corona-, en los astilleros
de Usdrbil, Pasajes y Basanoaga. En Usdrbil, Ignacio de Soroa ejecutd el
galedn Nuestra Sefiora de la Almudena, de 822 toneladas;™” en Pasajes se
botaba el navio Santa Ana (934 Tn.); hacia el mes de marzo 1668 en
Basanoaga se terminaba un galedn de 53 codos de quilla; 18 codos y 1/2
de manga; 66 codos de eslora; 9 codos y 2/3 de plan; 6 codos y 1/3 de
rodel de popa; y 7 codos y 1/2 de rodel de proa."®

Tras estos afios de fortalecimiento de la industria naval de Pasajes y
el Oria, en los setentay principios de los ochenta sus astilleros vivieron el
periodo de mayor florecimiento de la segunda mitad del siglo xvii. El
apogeo que viveron sus gradas fue resultado, fundamentalmente, de asien-
tos que los particulares suscribieron con la Corona para la construccion de
galeones para la Carrera de Indias y las Armadas del Mar Océano; vy, en
menor medida, de los pedidos de bajeles de los comerciantes para el
comercio con Andalucia y las Indias. No obstante, aunque en este periodo
aun continuaron fabricandose algunos navios para las Armadas del Mar
Océano, la produccion de estas gradas estuvo preferentemente orientada a
satisfacer la demanda de navios para el comercio con las Indias.™ Su
fabrica corri6 a cargo de los asentistas Miguel de Aristeguieta, Ignacio de
Soroa, Mariana Pérez, Pedro de Ardsteguiy Domingo de lturri.

En 1675, la Corona firmé un asiento con Miguel de Aristeguieta™ por
el cual se comprometia a construir dos galeones destinados a servir como
Capitana y Almiranta, uno de 1000 toneladas y otro de 800, en los astille-
ros de Basanoaga y Usurbil. Los dos bajeles no pudieron entregarse en la
fecha concertada en el contrato por la negativa de los maestros andaluces a
viajar al Norte para arbolarlos, las dificultades para encontrar cafiones para
su armamento y insolvencia de la Corona para el abono del dinero en los
plazos acordados.””

(37) Ibidem.
(38) M.N.: Vargas Ponce (Serie Romanica); Ms. 49.

(39) Entre 1671 y 1683, en estas gradas Gnicamente hemos podido constatar la construccién
de unos cuatro galeones y una escuadra de 3600 toneladas para las Armadas del Mar Océano.
Véase cuadros nimero 2y 3.

(40) Uno de los constructores mas prestigiosos del Cantabrico y hombre intimametite ligado
al comercio americano. En las actividades mercantiles y en el negocio de la construccién naval
aparece asociado a su hermana Gracia de Atocha.

(41) SERRANO MANGAS, F.; op.cit., pp. 112-116.



En este mismo afio, la Junta de Guerra gestionaba con Ignacio de
Soroa™ la construccidén de dos galeones: Wm?iAlmiranta de 800 toneladas y
un Gobierno de 700. Sin embargo, Soroa se mostré contrario a vincularse
con Madrid porque s6lo contaba con las maderas suficientes para el navio
de 700 toneladas que iba a hacer para el el Capitin Domingo de lturri.
Cuando las obras estaban bastante avanzadas, la Junta entramd conversa-
ciones con los dos interesados para la compra del galedn Nuestra Sefiora
de Guadalupe. Finalmente, la Junta lo adquirié por el precio de 42 duca-
dos la tonelada.™*"

Al afio siguiente, Ignacio de Soroa nuevamente se volvid a negar a
firmar un asiento con la Corona para fabricarle un bajel porque éste ya lo
tenia comprometido con José Ferndndez de Santillan. La Junta determind
embargar el navio y reintegrarle a Santillan el dinero que habia invertido
en el mismo. Soroa, por su parte, acepto la labra del galéon en las condi-
ciones estipuladas en el contrato que tenia con Santillan."?

En 1678, la Corona suscribiria un nuevo contrato con la familia Aris-
teguieta-Atocha. Cuando Miguel de Aristeguieta fallecié a principios de
1678, estaba fabricando dos galeones mas en Rutarte y Basanoaga; pero
una injusta decision los aportd de la Carrera de Indias. Su viuda, Mariana
Pérez, pese a las graves dificultades econémicas que atravesaba por las
grandes cantidades que aun le adeudaba la Corona del asiento anterior, se
avino a continuar con las obras de los dos galeones."”” En diciembre de
1678, la Junta notific6 a Gracia de Atocha y Mariana Pérez la compra de
los dos navios y los deseos de este organismo de construir otro mas. Poco
después se remitié a la Casa de Contratacién de Sevilla el mandamiento de
librar a Mariana Pérez del importe de su deuda con el fin de descongestio-
nar las obras. EI compromiso ratificado y aprobado el 20 de mayo de
1679, recogia que los galeones tendrian 1100 y 900 toneladas; el precio se
estipul6 en 42 ducados de plata la tonelada y los navios se entregarian en
mayo de 1680. Pocos meses después, los maestros Rodrigo Ortiz, Francis-
co de Agreda y Alonso Medallo declararon inservibles para la Carrera de

(42) Junto a Miguel de Aristeguieta, el constructor méas prestigioso de la comisa cantabrica.
Se dedicé fundamentalmente a la fébrica de galeones, algunos de ellos Capitanas y Almirantas,
para las Armadas del Mar Océano.

(43) SERRANO MANGAS, F.: op. cit., pp. 121-122.
(44) Ibidem; pp. 122-123.
(45) Ibidem; pp. 116-117.



Indias los dos galeones a causa de la mala calidad de sus maderas. Para
resarcir de los dafios que esta exclusion causd al clan Aristeguieta-Atocha,
la Corona establecidé un nuevo asiento con Mariana Pérez para la fabrica
de un patache de unas 300 toneladas, a entregarse a principios de 1680 y
por el precio de 38 ducados la tonelada."™*”

Este mismo afio, la Corona compr6 al Capitan Domingo de Iturri el
navio de 740 toneladas que se estaba fabricando en los astilleros de San
Sebastian.”*™ Lo adquirié a la razén de 42 ducados de plata la tonelada;
ademas, el Capitan Iturri recibiria otros 10.000 pesos por conducir dicho
barco hasta la bahia de Cédiz.*"

La década de los setenta termind con la aprobacién del asiento de
Pedro de Arostegui. EI asentista se comprometia a fabricar, en los astille-
ros de Basanoaga, para agosto de 1680 dos galeones de 800 toneladas, uno
para Capitana y el otro para Gobiemo , y un patache.”** Las obras de los
tres bajeles se fueron demorando ante falta de asistencia econémica de la
Corona; ademas, a este problema se unid el del escaso caudal de Aroste-
gui. Por todo ello, Aréstegui abandon6 el asiento y se retir6 a un conven-
to.50 Y para que la actividad no se colapsara en Basanoga, Villanueba
adelanté el dinero y se hizo cargo del asiento.' Asi, en 1680 se boto la
Capitana Nuestra Sefiora del Rosario y San José; y, en noviembre de
1682, el Gobiemo Jesls, Maria y Joseph vy, el patache Nuestra Sefiora de
las Estrellas, San Felizy San Francisco.

En lo que restaba de siglo, tan sélo se manufacturaron otros dos
galeones para la Corona. El asiento se suscribié en 1696, nuevamente con
el donostiarra Pedro de Ardstegui, en los siguientes términos:

“L Que en el Astillero del parage de Basanoaga jurisdiccion déla Villa de
Rentena y Puerto de los Pasages fabricara dos u quatro vageles a su costa
y mencion sin que se le dé cosa alguna por quenta déla Real Hacienda

(46)Ibidem; pp. 117-121.

(47) Posiblemente se trate del astillero del Estado sito en Pasajes San Pedro y perteneciente
a la jurisdiccion de San Sebastian. En la ciudad de San Sebastian Gnicamente estaban instaladas
las gradas de Santa Catalina, situadas en la desembocadura del Rio Urumea; y, parece, que por
condicionantes geograficos, en este astillero no se podian fabricar vasos de tan grandes dimensiones.

(48) GARCIA FUENTES, Lutgardo: EI comercio espafiol con América (1650-1700}\ p. 197.
(49) A(rchivo) G(eneral) I(ndias): Indiferente, 2470; pp. 443 y ss.

(50) SERRANO MANGAS, F.: op. cit., pp. 127-132.

(51) A.H.F.G.: Renteria, leg. 2416.

(52) A.G.1.; Indiferente, 2470; y SERRANO MANGAS: op. cit., pp. 130-132.



concediéndosele tan solamente la posicion del astillero en el parage referi-
do, sin que otra persona pueda fabricar en el tiempo que hiciere el supli-
cante; y que pueda cortar las maderas que necesitare para estas fabricas en
qualesquiera parages pagando el valor que fuere estipulado, sin poderlas
alterar en las de particulares ni comunes; dandosele pasage por todas par-
tes para la conducidn y transporte del maderage; sierviéndose VM de
expedir las 6rdenes que combengan a las provincias de Guiplzcoa, Sefio-
rio de Vizcaya y Reyno de Navarra(...) 2. Que viniendo VM en admitir
esta fabrica se ha de servir VM mandar se le den las medidas del porte y
toneladas que hubieren de tener los galeones, expresandose en ellas las
obras de fortificacion, cubierta, camaras y todo lo demds perteneciente a
buena fabrica de cada buque para arreglarse a ellas y que no sea de su
quenta esta parte ni el maior ni el menor nimero de toneladas que tubieren
porque constando por el Ministro o Ministros que VM sefialare haverse
arreglado a ellas y ser las maderas de grueso y buena calidad que deven
llevarse ha de dar por cumplida su obligacion y pagarse el valor segin las
toneladas que tubieren, las quales medidas y planta de dichos vageles se le
han de dar en todo el mes de Septiembre o mediado de Octubre deste
presente afio para respecto del buque de toneladas que hubieren de tener
pueda hacer las cortas de maderas correspondientes al grosor y largor que
deven llevar haciéndolas buscar con este fin en los montes o parages que
se hallaren, supuesto que las cortas de maderas se han de hacer en los
meses de noviembre y diciembre de este afio, henero y febrero del siguien-
te, que son los tiempos oportunos y a propésito para ellos.

3. Que entregara cada vagel perfeccionado el buque de todas sus obras que se
le sefialaren cerradas sus popas, chopas y obras de escultura en las quadras
de popa proporcionada a su adorno. Arbolado, enjarciado, aparejado y
dado carena de firme y emplomado segun estilo y préactica en la navega-
cion de la Carrera de Indias con todos los pertrechos y respectos de prove-
heduna en la forma que se han entregado y se estila en los Asientos que se
han ajustado de fabricas para ellas (...)

4. Que en la forma referida se le ha de pagar por cada tonelada de las que
tubieren los dichos quatro vageles o de los que de ellos se mandaren
fabricar a quarenta y seis ducados de plata corriente por cada una en esta
forma; Que teniendo fabricados uno u dos de los dhos vageles segun las
medidas que se le dieren en rosca y estado de bote y hecho el reconoci-
miento de su fabrica, medidas y obras por los maestros, que VM fuere
servido sefialar y declarando haver cumplido con su obligacién de poner-
los en aquel estado se le ha de pagar la mitad de todo el valor délas
toneladas que tubiere el dicho navio o navios en contado en la ciudad de
San Sebastian y si fuere en otra parte haciéndosele bueno la conducién
hasta dicha ciudad el qual reconocimiento ha de ser dentro de un mes
como avise estar en estado de bote el vagel o vageles y que dentro de ottro
mes se le ha de haver entregado lo que ymportare dicho buque o buques de
que otorgara carta de pago; y hasta haverlo hecho no ha de ser de su



obligacién bottarlos a la agua ni adelantar més su fabrica respecto de que
este caudal le ha de serviry aplicar a la paga de los pertrechos, arboladura
y demas géneros para su entera composicion, siendo visto que sino se le
diere satisfacion denttro del término preferido no ha de estar obligado a
aguardar mas tiempo y ha de poder usar de la fabrica que tubiere hecha
como duefio lexitimo segln le pareciere.

5. Que ynmediatamente que se le haya pagado la mitad del valor de dicho
navio o navios en la forma referida, executara el bote y pasara a arbolar en
jarcias y aparejar con todos sus respectos en la forma que queda expresado
y es estilo de galeones de manera que puedan salir por las partes que
mandare siendo de quenta de VM artillar, municionar, bastimentar, guar-
necer y tripular de gente de mar y guerra por no ser de su obligacion sino
de la VM entendiéndose que es expresa condicién que al tiempo que dé
quenta de estar en el parage referido se le ha de pagar la otra mitad del
valor del vagel o vageles(...)

6. (...) Obligandose el suplicante con su personay vienes a que no ha de poder
cesar las fabricas hasta tener hechos dos o quatro vageles de las medidas
que se le dieren y que si faltare o falleciere antes la continuaran sus hijos
(...). Madrid a diez y siette de mayo de mili seiscientos y noventa y
seis(...)”M

Sin embargo, Ardstegui después de haber arrendado las instalaciones
de Basanoaga y haber logrado el uso exclusivo de las mismas mientras
durasen las fabricas, decidid, finalmente, ejecutar los vasos en los astille-
ros de Mapil.54 Esto cre6 un gran malestar entre los vecinos de Renteria
porque pensaban que, con esta actitud de Ardstegui, sus astilleros queda-
ron desprestigiados. Pedro de Ardstegui fallecié antes de haber finalizado
las obras y el asiento lo termind con todo cuidado su hijo Pedro Francisco
de Aréstegui el afio 1699.M

Cuadro n- 3: Produccion para el Rey 1660-1699

ANO ASTILLERO TIPOLOGIA TONEL. CONSTRUCTOR/ASENTISTA
1660 Pasajes Galedn 1512 Juan de Soroa
1660 Usurbil Galeoén 571 Pascual de Atocha
1662 Usurbil Galedn 600 Ignacio de Soroa
1664 Usarhil Galeones (2)
1664 Basanoaga Navio Miguel Aristeguieta

(53A.H.P.G.: Renteria, leg. 2417.
(54) A.M.R.: Actas Municipales, libro 22 (1692-1699).
(55) A.H.P.G.: Renteria, legs. 2416 y 2417; Orio, leg. 1877; y A.G.l.: Indiferente, leg. 2470.



ANO ASTILLERO TIPOLOGIA TONEL. CONSTRUCTOR/ASENTISTA

1664 Basanoaga Galeén Aristeguieta-Telleria
1665 Usurbil Galeon 500 D. Grillo-A. Lomelin
1665 Usurbil Galeon 500 D. Grillo-A. Lomelin
1665 Orio Galeon 812 Blasco de Echeveste
1666 Pasajes Galeo6n 803 Ignacio de Soroa
1666 Basanoaga Galeo6n Miguel Aristeguieta
1666 Basanoaga Galeén Aristeguieta-Telleria
1667 Basanoaga Galeon Miguel Aristeguieta
1667 Mépil Galeones (2) Ignacio de Soroa
1668 Usdarbil Galedn 822 Ignacio de Soroa
1668 Pasajes Galeo6n 934

1668 Basanoaga Galeon

1673 Mapil Galeon 1293

1673 Basanoaga Galeones (?) Ignacio de Soroa
1674 Pasajes Galeones (2) General Oquendo
1674 Basanoaga Galeo6n Miguel Aristeguieta
1675 Basanoaga Galeén 1007 Miguel Aristeguieta
1675 Usdarbil Galeon 840 Miguel Aristeguieta
1675 Rutarte Galeon 700 Ignacio de Soroa
1676 Rutarte Galeon 761 Ignacio de Soroa
1677 Pasajes Galeon 800 Ignacio de Soroa
1678 Basanoaga Galeon 1100 Mariana Pérez

1678 Rutarte Galeon 900 Mariana Pérez

1678 Basanoaga Escuadra (?) 3600 Ignacio de Soroa
1678 San Sebastian ~ Galeon 740 Domingo de Iturri
1679 Basanoaga Galeén 800 Pedro de Aréstegui*
1679 Basanoaga Galeon 800 Pedro de Aréstegui*
1679 Basanoaga Patache 370 Pedro de Aréstegui
1679 Pasajes Navio 800 Juan de Olaeta

1680 Rutarte Patache 335 Mariana Pérez

1681 Pasajes Galeon 1200 General Iriarte

1681 Pasajes Gale6n

1683 Basanoaga Galeon 1200 Pedro de Aréstegui
1683 Basanoaga Gale6n 1200 Pedro de Arostegui
1696 Mépil Galeones (2) Pedro de Aréstegui

* No terminé la fabrica de los dos galeones ante las insuperables dificultades financieras,
propiciadas por su escaso caudal y el abandono de la Corona

FUENTES: A.H.P.G.: Escribanias de Renteria, Zumaya, Orio y Usurbil; A.M.R.; AM.Z.; M.N.:
Fondo Vargas Ponce, A.G.l.: Indiferente; GARCIA FUENTES, Lutgardo: EI comercio
espafiol con América (1650-1700)-, SERRANO MANGAS, F.: op. cit, SEOANE Y FE-
RRER: op. cit.



3. La produccion de navios para la Corona en el siglo xvm
a. Laproduccion de navios en el primer tercio de siglo: 1700-1730

Durante la Guerra de Sucesion (1700-1713) la construccién naval,
con dinero publico, qued6 materialmente paralizada en todos los astilleros
de la peninsula. Cuando se necesitaban navios para las operaciones béli-
cas, de transporte o de simple comunicacion se adquirian a particulares o
se compraban en mercados extranjeros. Por todo ello, en los astilleros
guipuzconos apenas se fabricaron navios para la Corona.

En 1700, Don Francisco de Necolalde Zavaleta, Superintendente Ge-
neral de Fabricas y Plantios de la Provincia de GuipUzcoa, inicié en Mapil
(Usdarbil) la construccion de dos galeones, -una Capitana y una Almiran-
ta-, para la flota de galeones de la Carrera de Indias.Las obras de los
dos vasos estaban ya muy adelantada para febrero de 1701; mas, las
dificultades que hubo para buscar los pertrechos, primeramente en Holan-
day posteriormente en Francia, demoraron mucho la conclusion de las dos
fabricas. Asi, la Capitana y la Almiranta zarparon del Puerto de Pasajes
hacia C4diz el 9 de marzo de 17047

Este mismo afio, en las gradas del Puerto de Pasajes se fabrico el
galedn Nuestra Sefiora de las Mercedes.* Y en los siguientes afios, tan
s6lo se ejecutaron para la Corona dos galeones, dos navios™ y varias
gabarras. M

Firmada la Paz de Utrecht, la actividad constructora se reanud6 lenta-
mente y se aprecia un primer impulso en la fabrica de navios de guerra. El
artifice de ello fue D. José Patifio, Intendente General y Secretario de
Marina. Para ello conté con la colaboracién directa del Superintendente
General de los Astilleros de Cantabria y Arquitecto Naval, Don Antonio
de Gaztafieta. Este presentd a Patifio el siguiente pliego condiciones para
llevar a cabo la fabrica de los navios de la Real Armada:

(56) A.H.P.G.: Usurbil, leg. 2728.
(57) A.G.1.: Indiferente, 2514; libro 5.
(58) SEOANE Y FERRER: op. cit., pp. 103-104.

(59) Se trata del navio Santa Teresa | y del Porta Cacti. M.N.: C.F. GONZALEZ-ALLER
HIERRO: Relacién de los navios de linea que sirvieron en la Real Armada durante los siglos
Xvm y XIX (inédito).

(60) A(rchivo )H(istérico) N(acional): Estado, leg. 276.



“1. Paraentrar en el Asiento de bajeles en rosca, primero es necesario enterarse de
los astilleros que son mas comodos, vien sea en Guiplzcoa, Vizcaya, Quatro
Villas de la Costa de la Mar u Reino de Galicia (...). Es necesario saber la
distancia de los Astilleros a donde se deben hacer las cortas de la madera.

2. Dar un pliego de 6rdenes a los Superintenentes de Montes y Plantios para
que se hagan correctamente las cortas y se ajusten con los fabricantes de
23 a 25 escudos de plata la tonelada.

3. Los Ministros del Rey deberan dar las medidas de los bajeles que se hayan
de construir.

4. Seria conveniente que D, Joseph de Llano esté de Superintendente por la
inteligencia y practica que concurre en este Ministro, como por la mayor
seguridad en caso de que los navios por algun descuido o contingencia del
Maestro fabricante no corresponda a las medidas dadas, profesion verda-
deramente dificultosa {...).

5. Las cortas de las maderas deberan hacerse en las menguantes para que las
maderas sean mas duraderas.

6. La forma de pago a los fabricantes se hara en tres plazos. El primero al
empezar la fabrica; el segundo al estar la fabrica en la mitad; y el tercero al
botar al agua el navio.

7. Se debera restablecer la fabricacion de jarcia y lonas en Galicia. Sera nece-
sario que sean reconocidas por persona inteligente en el estado que se
hallan las oficinas y cubiertos que construyeron Adrian de Roo y Baltasar
de Lliel(...r.n*

En 1713 se aprob6 un proyecto para construir 6 navios de guerra en
Guiplzcoa-y no en Vizcaya como tradicionalmente se viene afirmando-.
Los navios se fabricaron entre los afios 1713-1716 en los astilleros del
Barrio Vizcaya y Basanoaga, sitos en el Puerto del Pasaje, y en el de Orio.
Gaztafieta calculd que el coste de la fabrica de los seis navios, exceptuan-
do los gastos de salarios y materiales, ascenderia a la suma de 118.800
Pesos.®" Las construcciones corrieron a cargo de los asentistas Capitan
Joseph de Castafieda, Phelipe de Zelarain, Joseph de Iriberri y Gerénimo
de Echeveste; y las obras se efectuaron bajo la supervisién del General
Gaztafieta y de su ayudante, Don Joseph del Llano.

Joseph de Castafieda contrajo en el afio 1713 obhgacion para fabricar
en el Astillero del Barrio Vizcaya una fragata de 800 toneladas y 60
cafiones para la Armada Real; se trata del navio San Pedro. Para llevar a
efecto el asiento nombré como sus fiadores al matrimonio formado por
Juan de Dubéries y M- Teresa de Zavalaga, vecinos de Ascain (Francia).
Este matrimonio puso como hipoteca:

(61) M.N.: Vargas Ponce (Serie Ardbiga), Ms. 75 bis.
(62) A(rchlvo) G(eneral) S(imancas): Secretaria de Guerra Moderna; Suplemento, leg. 559.



-La casay Caseria de Martisco, sus manzanales y tierras sembra-
dias.

-Los montes trasmoches que eran de su propiedad
-Las pertenencias que tenian en la Universidad de Lezo

-Y las dos casas que tenian en el Puerto de Pasajes: la de Martisco
y la de Zavalaga.™

Las maderas que Joseph de Castafieda necesitd la construccién del
navio San Pedro las adquirié en el muncipio de Renteria. La Villa rente-
nana, en Ayuntamiento de 9 de abril de 1713, acordd concerle del Monte
de Afabitarte las robles que solicitaba Castafieda, con la condicion que
emplease en dicha fabrica a los vecinos de Renteria.®

El Capitdn Joseph de Castafieda fallecié antes de haber finalizado la
manufactura del navio. A partir de ese momento, su viuda M- Andrés de
Juanmartindegui se hizo cargo del asiento que habia firmado su difunto
marico ~s Finalmente, la fragata se botd en el Puerto de Pasajes el 26 de
marzo de 1716

Otro de los asentistas para la fabrica de navios para la Real Armada
fue el donostiarra Phelipe de Zelarian. En el asiento que firmé con Don
Antonio de Gaztafieta se comprometid a fabricar dos navios de 60 cafio-
nes. En carta de 8 de abril de 1713, solicité a la Villa de Renteria los
materiales sazonados que necesitaba para la construccidn de los dos vasos.
El Concejo acord6 concedérselos siempre y cuando los dos navios los
elaborara en los astilleros de Basanoaga.®”" Zelarian acepté la condicion
impuesta por la Villa 'y, ademaés, le pagdé como anticipo 100 doblones para
que la corta de maderas comenzara en la mayor brevedad posible. M Zela-

(63) A.H.P.G.; Fuenterrabia, leg. 657.

(64) A.M.R.: Actas Municipales, libro 36.

(65) A.H.P.G.; Renteria, leg. 2433.

(66) M.N.:Ms. 812,1194y22!3.

(67) A.M.R.: Actas Municipales, libro 36.

(68) La Villa le vendio los primeros robles bravos y trasmochos del monte Picoacarate al
precio de 24 maravedis de plata el codo de madera. Posteriormente, dado que en este monte no
habia todas las maderas necesarias para la fabrica de los navios, la Villa de Renteria le vendio

materiales de los parajes de Urrizaga y Abufio. El coste total de todas estas maderas ascendi6 a la
suma de 30.800. Reales y 7 maravedis de plata. (Ibidem).



rain finalizd las obras de los navios en 1716 y fueron botados en el Puerto
de Pasajes con los nombres de San Isidro y de San Juan Bautista.*"

En 1715, Phelipe de Zelarain y su hermano, el Capitan Simén de
Zelarian iniciaron en los astilleros de Basanoaga la construccidn de otros
tres navios de guerra para la Real Armada.”®

Los otros tres navios de guerra del proyecto de Don Antonio de
Gaztafieta se elaboraron en las gradas de Orio. Las noticias sobre el modo
en el que se efectuaron son muy puntuales. Sabemos que se fabrica se
llevo a cabo a través de la aprobacion de dos asientos: uno con Gerénimo
de Echeveste para la manufactura de una de las fragatas; y, otro, con
Joseph de Yriberri para la labra de las otras dos restantes. Dado el gran
porte de los bajeles, éstos tuvieron que ser trasladados en lastre hasta el
Puerto de Pasajes para hacerles las labores de jarcias, arboladuras, apareja-
miento y demas pertrechos.”™ Salieron del Puerto de Pasajes en 1716 y se
les conocié por los nombres de San Luis, San Fernando y San Phelipe el
Reald”

Entre 1717 y 1718 el Rey suscribié nuevos contratos para fabricar en
Guiplzcoa navios de guerra para la Armada. En 1717 concertd con el
Geronimo de Echeveste Mutiozabal la construccién de dos navios guerra
de 60 cafiones cada uno en los astilleros del Barrio Vizcaya. En diciembre
de este mismo afio, Don Lorenzo de Arzueta le entreg6 a Su Magestad un
pliego de condiciones en el que se ofrecia a fabricar 3 navios de linea en el
Puerto de Pasajes; Felipe V aprobo la propuesta de Arzueta, pero éste
traspasé y cedié el asiento a Juan Bauptista de Guendia en enero de
1718/ Y, a principios de 1718 Phelipe de Zelarain inici6 la fabrica de un
bajel para el Rey en los Astilleros de Basanoaga.'”**

En abril de 1719, en plena guerra con Francia, adn cinco de los navios
de linea no estaban terminados. Parece que la demora se debié a los
problemas que surgieron entre los asentistas de los navios y el Sefior
Boyer, a raiz de la calidad de las maderas que se estaban empleando en

(69) M.N.: Ms. 812,1194,2213 y 2215; y A.H.P.G.: Renteria, leg. 2497.
(70) A.M.R.: Actas Municipales, libro 38.

(71) A.G.S.: Secretaria de Guerra Moderna; Suplemento, leg. 559.

(72) M.N.; Ms. 812,1194,2213 y 2215; y A.H.P.G.: Renteria, leg. 2497.
(73) A.H.P.G.: Renteria, leg. 2501.

(74) A.M.R; Libro de actas n-41.



dichas fabricas."” Sin embargo, ya no podia demorarse durante mas tiempo
la conclusion de las obras, por lo que Don Miguel Féliz Duran remitio a
Don Blas de Loya una carta en la que expresaba:

“El Rey ha visto lo que V.S. expresa en la carta de nueve del corriente en
quanto a la fabrica de los Navios y desunién que ha observado entre Boyer
y los Asentistas, y enterado de todo me manda decir a VV.S. que en lo que
toca a Boyer se le escrive oy lo que ha parecido conbeniente advirtiéndole
atienda s6lo a lo que pueda adelantar la construccién sin perjuicio de la
buena calidad de ella, supliendo algunas cosas en que no se alie reparo
considerable, y que a este fin egecute de su parte lo que”eve con suavidad
y paciencia; y para que este intento se logre, encarga S.M. a V.S. persuada
a esos Asentistas, procurando que para cuando buelva Boyer a los Pasages,
estén unos y otros con mejor correspondencia, y que en interin se apliquen
a hacer los transportes de las maderas que faltan, y a que no se detenga un
instante la obra, pues sabe V.S. lo importante que es concluirlo.

Don Ger6nimo Dominguez estard ahi mui en breve, y en mterin es necesa-
rio que V.S. en la forma que pueda no pierda vista de este cuidado.

Procure V.S. informarse de los Asentistas y qué pertrechos tienen ahi de
los que deven venir de Olanda para los Navios, los que faltan y quando los
aguardan, porque esta parte no mereze menos atencion que lo demés como
V.S. considerara (...)".

Unos dias mas tarde, el ejército francés entré en el Puerto de Pasajes
y quemo y redujo a cenizas los cinco navios.M™

Desde este momento los astilleros guipuzcoanos fueron calificados de
inseguros y los pedidos de navios para la Real Armada iran descendiendo
progresivamente hasta, practicamente, llegar a desaparecer a (jartir de
1732. En efecto, los Gltimos pedidos importantes de la Corona se efectua-
ron entre los afios 1727 y 1730; es decir, inmediatamente después de
haberse aprobado la creacién de los tres Departamentos de Marina y
mientras se estaban construyendo los Arsenales Reales.™

En 1727, salia de gradas del Barrio Vizcaya el navio Santa Teresa.
En un principio, su fabrica corri6 a cargo del asentista bilbaino Juan
Bauptista Guendia; pero, en el examen del navio se observd que éste era
defectuoso y que, ademas, se habian empleado en su fabrica materiales de
mala calidad. Por todo ello, con fecha 9 de noviembre de 1726 el Capitan

(75) A.H.N.: Estado, leg. 2949.

(76) Ibidem.

(77) M.N; Fondo Vargas Ponce (Serie Arabiga), Ms. 75 bis.
(78) Véase cuadro n®4.



Simon de Zelarain firmé una escritura en la que se comprometia a perfec-
cionary terminar “enrosca” elnavio.Una vez que Zelarain concluyd las
obras de aprestamiento del Santa Teresa, el navio fue examinado por los
contramaestres de construccion Gerénimo de Echeveste, Joseph de Mar-
tierena y Gabriel de Aquerregui; todos ellos declararon que Zelarain habia
realizado en el buque todas las mejoras que le habian sido encargadas.®”

Este mismo afio, en las gradas de Pasajes se estaban terminando las
obras de aprestamiento del navio de guerra Santa Rosa. Patifio, ante la
falla de marineros voluntarios, efectu6é una leva de marineria en la Provin-
cia de Guiplzcoa con el objeto de poder completar su tripulacion.*'

Por estas fechas, el asentista Miguel Manuel de Iriberri propuso a
Felipe V la construccién “en rosca” de un navio de guerra de 60 cafiones
de las calidades y proporciones que se le ordenase. EI Rey aprobé la oferta
de Iriberri; y, finalmente, el 20 de julio de 1727, Espiritu Pascali, Comisa-
rio Ordenador de Marina y representante de S.M. y, M. Miguel Iriberri
firmaron el contrato de asiento para la fabrica del bajel en los siguientes
términos:

“Primeramente que dicho vajel en rosca podra en estado de botar a los seis
meses siguientes al dia que pusiese la quilla.

Que dicha quilla pondra en el Paraje o astillero que sefialare en este Puerto.
Que para la construccion de dicho bajel se aian de poner de quenta y coste
de Su Magestad o su Real Hacienda al pie de la obra todos los materiales,
errajes, aparejo, brea alquitranes, estopa, caflamo, iugadas de bueies; y
generalmente todo lo necesario para la dicha construccién. Siendo de
quenta de dicho Yriberri tan solamente todos los jornales de las maestran-
zas y contramaestres.

Que dicho navio aia de acabar el dicho Yriberri asi todo lo perteneciente a
la rosca, como a los pafioles, atajaderos, camaras y camarotes, toda la obra
de carpinteria de blanco, el curefiaje correspondiente, entendiéndose que
todos los materiales, clavazones y errajes para estas obras se aian de
entregar por quenta de Su Magestad; y los jornales pertenecientes a la
arboladuray aparejos, como también los de la carena de firme al tiempo de
salir a navegar, o estando en flote, aian de ser asi mismo de quenta de Su
Magestad (...)'

Que las obras de escultura, asi exteriores como interiores, aian de ser de

(79) A.H.P.G.: Renteria, leg. 2504.
(80) Ibidem.

(81) A(rchivo) M(unicipal) F(uenterrabia): A-1-69; y M.N.: Vargas Ponce (Serie Romana);
Ms. 40 bis.



quenta de Su Magestad, asi como los jdmales de asentarlay colocarla(...)-
Que los gastos de bote del dicho navio alan de ser de quenta de la Real
Hacienda (...)*

Que por dicha Real Hacienda se le alan de dar y pagar al dicho Don
Miguel Manuel de Yriberri veinte y un mil pesos excudos de plata de a
quinze Reales de vell6n cada uno; a saver dos mil pesos excudos de plata
de anticipo; dos mil pesos excudos de plata haviendo cubierto la quilla de
barrenguena y orquillas; otros dos mil pesos de dicha moneda haviendo
puesto todos ios genoles y ligazones; otros dos mil haviendo puesto los
baos y curbas de la primera cubierta y sobreplanes; otros dos mil luego que
acavar de entablar hasta la segunda zinta; otros dos mil luego que entablare
la primera cubierta y pusiere los trancaniles; otros dos mil luego que
abriere la primera porteria, puesto el tajamar y galafateado; otros dos mil
luego que pusiere los baos y las curbas de la segunda cubierta y entablada;
y los tres mil restantes al cumplimiento de los dichos dichos veinte y un
mil pesos excudos de plata

En julio de 1728 Iriberri tuvo que despedir a la mayor parte de sus
oficiales -habia contratado a 70- porque ya no le quedaban materiales
para la fabrica del navio. Por ello, escribié a Espiritu Pascali suplicandole
le enviasen los pertrechos que necesitaba porque de lo contrario el bajel no
iba a poder estar terminado para la fecha concertada en la escritura. Pare-
ce, que Espiritu Pascali puso todos los medios para que al astillero se
condujeran todos los materiales que se necesitaban, y para que a Iriberri se
le abonasen las cantidades que se le adeudaban. A

Unos meses mas tarde, Espiritu Pascali suscribio un asiento con An-
tonio De la Piedra para la labra de un navio de 50 cafiones “en rosca” en
los astilleros de Pasajes.™ En julio de 1728 las obras del bajel se hallaban
bastante adelantadas: se habia cubierto la quilla y estaba listo para ser
entablado y para ponerle las “cintas” &

Cuando aln no habian salido de las gradas los navios de Iriberriy De
la Piedra, en las instalaciones de Pasajes comenzardn a ejecutarse otros

(82) A.H.P.G.: Renteria, leg. 2503. Los otros asientos que se firmaron en Guipuzcoa entre
los afios 1727-1730 tuvigrgn unos contenidos y condiciones, por lo que éste puede servimos de
modelo para todos 16s demas.

(83) A.H.P.G.: Renteria, leg. 2505.
(84) Ibidem.

(85) Fila o traca de tablones mas gruesos y fuertes que los restantes del fono, que colocada
exteriormente y de popa a proa, se extiende a lo largo de los costados en diferenstes alturas, para
asegurar las ligaciones, fortificar el buque y formar los arcos arrufos, que lo hacen airoso.
VV.AA.: Diccionario Maritimo espafiol’, p. 146.



dos bajeles para S.M. En efecto, el 13 de junio de 1728 Gabriel de Aquele-
rri firmo una escritura de construccién por la que se comprometia a fabri-
car una fragata de 54’5 codos de quilla limpia por el precio de 8.000 Pesos
escudos de a 15 Reales de vellon ™ Unos meses después, Pedro Antonio de
Berroeta fabricaba en los astilleros de Basanoaga un navio de 52 cafiones
y cuyo arqueo fue de: 62 codos y 15 pulgadas de quilla; 20 codos de manga;
10 codos de puntal; y 71 codos de eslora. Berroeta tenia que entregar el
navio para el 28 de febrero de 1729 y el coste de su fabrica ascendi6 a la
cantidad de 33.000 Pesos escudos de a ocho Reales de vellon. A"

Pero fue a principios de 1729 cuando en Guiplzcoa se aprobd, posi-
blemente, el asiento de mayor envergadura del siglo xviii. ElI 22 de enero
se autoriz6 una escritura por la que Antonio De la Piedra, vecino de
Santofia y residente en Pasajes, se obligaba a fabricar 9 navios de guerra “en
rosca” en los astilleros de Pasajes: tres de ellos de 66 cafiones, otros tres de 56
cafiones y los tres restantes de 36 cafiones;"® y cuyas dimensiones eran:

CANONES QUILLA MANGA ESLORA PUNTAL
66 77 Codos 24 Codos 87 Codos 12 codos
56 68 Codos 21 Codos 77 Codos 10 Codos 18 Pulgadas
36 55 Codos 17°5 Codos 63 Codos 8 Codos 18 Pulgadas

Dada la gran magnitud del contrato y las grandes dificultades que
habia para encontrar maderas para las fabricas navales, la Corona se com-
prometié a dictar una Real Cédula por la que el asentista podria adquirir
sin dificultad todos los robles que necesitase de los montes de Navarra™ y
de los Guipuzcoa™”. Por su parte Antonio De la Piedra se responsabilizaba
a terminar la fabrica de los nueve bajeles en el plazo de tres afios, contados
a partir del 15 de noviembre de 1729. Cada afio se entregarian 3 navios
para el dia 15 de noviembre (1 de 66 cafiones, 1 de 56 cafiones y otro de
36 cafiones).La Real Hacienda pagé por la manufactura de estos nueve
buques de guerra la importante suma de 375.000 Pesos escudos.™M

(86) A.H.P.G.: Renteria, leg. 2504.

(87) Ibidem, leg. 2505.

(88) Ibidem, leg. 2506.

(89) De los parajes de Aranaz, Bera, Lesaca y Sumbilla.

(90) De los términos del Valle de Burunda, Atain, Segura y Monte de Alzania,
(91) A.H.P.G.: Renteria, leg. 2506.

(92) Antonio De la Piedra percibi6 por cada uno de los navios de 66 cafiones 55.000 pesos
escudos; por cada uno de a 56 cafiones 47.000; y por cada bajel de 36 cafiones 23.000 pesos
escudos (Ibidem).



El decenio de los afios veinte terminé con la construccién de los
navios de guerra Segundo Rubiy Guipuzcoa. Fueron manufacturados por
el asentista Pedro Antonio de Berroeta en las gradas del Barrio Vizcaya.
Parece, que este asiento se ejecutd con serios problemas, ya que los here-
deros de Berroeta en el afio 1773 intentaban cobrar los 117.873 Reales y
21 maravedis que la Real Hacienda les adeudaba.

Cuadro n- 4: Produccion de navios para el Rey
en los astilleros guipuzcoanos: 1700-1730

ARNO ASTILLERO N® NAVIOS FABRICADOS CONSTRUCTOR/ASENTISTA

1700 Méapil Capitana y Almiranta Freo, de Necolalde

1700 Pasajes Galebn Desconocido

1702 Pasajes 2 Galeones Desconocido

1703 Pasajes Navios (2) Desconocido

1704 Desconocido Gabarras (?) Desconocido

1713 B. Vizcaya Navio Joseph de Castafieda*

1713 Orio 2 Navios Joseph de Iriberri*

1713 Orio Navio Geronimo de Echeveste*

1713 Basanoaga 2 Navios Phelipe de Zelarain*

1715 Basanoaga 3 Navios Simdn de Zelarain y
Phelipe de Zelarain*

1717 B. Vizcaya 2 Navios Geronimo de Echeveste*

1718 Pasajes 2 Navios Simon de Zelarain *

1718 Pasajes 3 Navios Juan Bpta. de Guendia*

1718 Basanoaga Bajel Phelipe de Zelarain*

1727 B. Vizcaya Navio Simoén de Zelarain

1727 Pasajes Navio Desconocido

1727 Pasajes Navio Miguel Manuel Iriberri

1727 Pasajes Navio Antonio De La Piedra

1728 Basanoaga Navio Pedro Antonio Berroeta

1728 Pasajes Fragata Gabriel de Aquelerri

1728 Pasajes Navio Miguel Manuel Iriberri

1729 Pasajes 9 Navios Antonio De la Piedra

1729 B. Vizcaya Navio Pedro Antonio Berroeta

1730 B. Vizcaya Navio Pedro Antonio Berroeta

* Estos navios para la Real Armada se fabricaron bajo la supervision y direcciéon de D. Antonio
de Gaztafieta.

FUENTES: AHP.G.; AG.G.; AMR,; A.G.l.; AG.S.; A(rchivo) G(eneral) M(arina); M.N.;
SEOANE Y FERRER: op. cit., PEREZ MALLAINA BUENO, P.E.: op. cit,, VV.AA.: El
buque en la Armada Espafiola.



b. La produccion de navios entre 1733y 1799

La creacidn y posterior puesta en funcionamiento de los Reales Arse-
nales tuvo unos efectos bastante negativos para la industria naval guipuz-
coana, en general, y para los centros del Oria y Pasajes, en particular.
Estos astilleros que, cuando menos desde fines del siglo xvi, se habia
especializado en la construccion de embarcaciones de gran porte para las
armadas y el comercio ultramarino perdieron a su principal cliente: la
Corona. A partir de este momento, la dinastia borbdnica recurrié a las
gradas guipuzcoanas esporadicay hasta casi excepcionalmente, ya que tan
s6lo lo hizo cuando se di6 una de estas dos circunstancias:

-cuando los Reales Arsenales no pudieron cubrir toda la demanda
de navios de la Real Armada

-0 cuando hubo dificultades para el suministro de los pertrechos
navales.

Esta resolucién del Rey y sus Ministros tuvo una honda repercusién
en Guiplzcoay, parece que pudo tener una dura critica y respuesta de los
guipuzcoanos a tenor de las palabras que el Padre Larramendi dedica al
tema en su Coreografia de Guiplzcoa (1754):

“Digo que me encogi de hombros, viendo que establecian astilleros en el
Ferrol, en Cartagena y en Cadiz; y hablemos del Ferrol, que todo es
aplicable a los otros dos departamentos.

Sacar ios astilleros de GuipUzcoa ha sido sacarlos de su nativo centro,
donde y en sus cercanias han estado siempre. De GuipUzcoa, donde hay
ferrenas para fundir hierro y para labrar y tirar todas las piezas, grandes y
pequefias de navios de todo porte, (...). De Guiplzcoa, de donde y en la
vecina Vizcaya habia maderamen escogido para bajeles, en arboles bravos
y trasmochos, (...). De GuipUzcoa donde estaban insignes constructores de
navios y lo han estado siempre, los contramaestres, los oficiales carpinte-
ros diestrisimos, (...). De Guiplzcoa, donde sin llamar a ningun extranjero,
y menos al inglés, y sin aparatos ni ruidos se hubieran dado al mar los
armamentos que quisiese Su Magestad (...). De Guiplzcoa, donde con el
coste regular y moderado se hubieran construido estos afios pasados cua-
renta navios de guerra y mas si fuera menester, todos hermosos, sélidos,
fuertes, veleros (...)”

Tras la fabrica de los navios Segundo Rubiy Guipuzcoa por Pedro
Antonio de Berroeta, en Guiplzcoa se abre un largo paréntesis en la
produccién de navios para la Corona. EI Estado no recurrié a las instala-
ciones navales guipuzcoanas hasta 1749-50. La explicacion de este interés
repentino de la monarquia reinante la tenemos en la politica naval que



emprendi6 el Ministro de Marina Marqués de la Ensenada en su afan por
engrandecer la Marina de Guerra espafiola. Para ello puso en marcha un
plan de construccién de 50 navios en ocho afios en los Reales Arsenales de
El Ferrol y Cartagena. Mas, parece que la capacidad productiva de los
Arsenales todavia no era lo suficientemente grande como para poder llevar
a buen puerto ei proyecto de Ensenada. Para evitar que este plan fracasara,
la Secretaria de Marina adopt6é una serie de disposiciones complementa-
rias entre las que se hallaban:

-La adquisicion de algin navio que se estuviera fabricando por
algun particular.

-Y lademanda de pequefias embarcaciones, -lanchas, lanchones y
barcazas-, para las fabricas que se estaban llevando a cabo en los
Arsenales o para la conduccion de maderas para los vasos de Su
Magestad.

Ambas medidas parece que afectaron positivamente a las gradas gui-
puzcoanas. Primeramente porque en 1749 el Rey adquiri6 a un particular
el navio que estaba fabricando en Pasajes para que una vez habilitado
pasara al Departamento de Céadiz.** y en segundo lugar, porque entre los
afios 1750-53 en las gradas del Puerto de Pasajes y las riberas del Oria se
manufacturaron mas de 35 pequefias embarcaciones para el Real Servicio.

En efecto, tras casi 50 afios,""" las atarazanas de Mapil volvieron a
trabajar para la Corona. En ellas se construyeron bajeles para la conduc-
cion de madera por cuenta de Su Magestad hasta ElI Ferrol.Al afio
siguiente, el renombrado constructor naval Don Manuel de Aizpurua ter-
mind, asimismo en Mapil, las obras de dos lanchones con sus lanchas para
el Departamento de El Ferrol. Estas fabricas trajeron serios quebraderos de
cabeza a Aizpurua ya que la la Cofradia de Mareantes de San Pedro de
Orio le interpuso un pleito por contravenir sus normas porque

“(...) truxieron desde alli dos lanchones con sus lanchas que tienen propias
suias con gente de Fuenterrabia, y siendo piloto un marinero de esta Villa,
asta el muelle desta dicha Villa a perjuicio de dicha Cofradia

(93) A.G.S.; Secretariade Marina-Arsenales, leg. 316.

(94) Recuérdese que en 1701 salieron de estas gradas los dos dltimos galeones para el
servicio de Su Magestad: una Capitanay unaAlmiranta para las flotas de la Carrera de Indias de a
1.200 Tn. cada una.

(95) A.G.G.: IM-IM 2-13-42.
(96) A(rchivo) M(unicipal) 0(rio): Actas (1723-1767), C-221.



Simultdneamente, los constructores navales oriotarras Francisco de
Sagarzazu y Domingo Pablo de Aizplrua emprendieron la fabrica de 3
embarcaciones para la conduccion de anclas, ferreteria, tablazén y made-
ramen. En noviembre de 1751 el estado de construccién de las mismas era
el siguiente: una estaba acabada y cargada de anclas; otra, armada y lista
para ser cargada; y la tercera, empezada a manufacturarse. Una vez finali-
zadas las obras del Gltimo barco, AizpUrua y Sagarzazu pasaron a trabajar
al Arsenal de EI Ferrol con el cargo de contramestres de construccion en
reconocimiento a su eficacia y cualificacion en el arte de las fabricas
navales. M

Una vez concluidos estos barcos, Juan de Arizmendi comenzd en
Orio, -posiblemente en el astillero de la Ribera-, la fabrica de 12 lanchas
y 6 lanchones para los navios de guerra que se estaban manufacturando en
el Arsenal de EI Ferrol.™ La supervision y asistencia de estas fabricamente
nuevamente recayo en la persona de Manuel de Aizpdrua. M

El afio 1753, Juan Ygnacio Ybafiez de Zavala, -Comisionado del
Ministro de Marina-, firmé con el pasaitarra Nicolas de Ynda un asiento
para la manufactura de 12 lanchones y sus lanchas, -asi mismo, para el
Departamento de El Ferrol- EIl lugar elegido para llevar a cabo dichas
fabricas fue el astillero de Ugarrice, sito en el Puerto de Pasajes y en
jurisdiccion de la Villa de Renteria. Las maderas empleadas para dichas
construcciones se obtuvieron de los montes concejiles de la Villa de Ren-
teriay de la Universidad de Irin. De los montes de Renteria, Ynda compro
la cantidad de 300 pies de robles trasmochos para tabloneria al precio de 8
Reales de Velldn/pie o 19/4 el codo, -es decir, el precio al que se le vendia
el maderamen a la Real Compafiia Guipuzcoana de Caracas-. Por su
parte la Universidad de Irdn, en sesidn celebrada el 18 de Febrero de 1753,
acord6 conceder al Comisionado Ybafiez de Zavala la licencia para que
pudiera cortar de sus montes propios los 100 arboles que soHcitaba en
virtud de la autorizacién que le expedio el Sefior Escobedo.

Tras la construccién de estas pequefias embarcaciones para el Depar-
tamento de El Ferrol, la elaboracidn de barcos para el servicio del Rey
quedé suspendida hasta 1779. En esta ocasidn, la guerra hispanofrancesa

(97) A.G.G.: IM-IM 2-13-44.

(98) A.G.G.: IM-IM 2-13-46.

(99) A.G.G.: IM-IM, Corregimiento-Civiles: Lecuona, 2829.
(100) A.M.R.: Actas Municipales, libro 76, pp. 44-45.

(101) A(rchivo) M(unicipal) I(ran): A-1, Actas, libro 16.



contra Inglaterra podia poner en peligro que el nimero de efectos navales
de la Armada prosiguiera incrementandose debido a las serias dificultades
que habia para transportar los pertrechos navales y el maderamen hasta El
Ferrol. Ante esta circunstancia y para que la construccion de unidades para
la Armada y el servicio de Su Magestad no quedase interrumpido, el
Ministro de Marina Marqués Gonzalez de Castejon opt6 por utilizar las
gradas del Barrio de Vizcaya, -Pasajes, jurisdiccion de Fuenterrabia- y las
de Santa Catalina, -San Sebastian-.

A finales de 1778, los asentistas Miguel Antonio de Iriarte Belaundia,
-vecino de Umieta-, y Juan Miguel de Zatarain, -vecino de la Comunidad
de Urbieta-, firmaron con Carlos Ill un asiento por el que se compreme-
tian a manufacturar en el astillero de Santa Catalina un paquebot’®de 30
codos de quilla, 35 de eslora y 10 de manga;™* y una balandra”” de 34
codos de quilla, 42 de eslora 'y 13 1/2 de manga. Las obras de ambas
embarcaciones se efectuaron bajo el control y la supervisién del donostia-
rray Teniente de Fragata de la Real Armada Juan Bauptista de Donesteve,
y comenzaron por el mes de enero de 1779. Los asentistas se comprome-
tieron a fabricar el paquebot en un plazo de cuatro meses y por el precio de
83.000 Reales de Vellén “dandolo por completo con arboladura, aparejo y
lancha” .~ Mas, el costo real del paquebot fue bastante superior a lo
concertado en el asiento: ascendidé nada mas y nada menos que a la cifra
de 108.182 Reales de Vellon y 20 maravedies; es decir, los asentistas
tuvieron unas pérdidas de mas de 25.000 Reales. Este contratiempo parece
que cred una serie de problemas entre las dos partes del contrato ya que en
el mes de septiembre aln no habian concluido las obras del paquebot. En
este estado de las cosas, Donesteve recibié una carta del Ministro Caste-
jon, con fecha de 16 de septiembre de 1779, en la que le notificaba la
conveniencia de terminar con la mayor brevedad posible el paguebot y
emprender la manufactura de la balandra. Desconocemos la fecha en la
que paquebot fue botado al agua, pero sabemos que zarpd del puerto de
San Sebastian bajo el nombre de San Roman.

(102) Embarcacion semejante al bergantin con la diferencia de no ser tan fina, y de llevar
vela mayor redonda, como las fragatas, y mesana en lugar de cangreja, envergada en el esnon o
husillo. Por lo regular suele servir para el correo.(VV.AA.: Diccionario Maritimo espafiol', Ma-
drid, 1864, p. 397).

(103) A(rchivo) G(eneral) de M(arina): Arsenales-Construccion, leg. 3764.

(104) Embarcacion de cubierta que sélo tiene un palo con una vela cangreja y un foque.
(VV.AA.: Diccionario maritimo espafiol, p. 67).

(105) A.G.M.: Arsenales-Construccion, leg. 3764.

(106) Ibidem.



El 30 de Septiembre de ese mismo afio, Donesteve recibié una Real
Orden del Marqués Gonzélez de Castejon para

“(...) hacer consuoiir una balandra capaz de montar 16 cafiones para servi-
cio de la Armada de S.M. con arreglo al plano que para el efecto se le a
remitido a VM (...)indica se haga dicha construccién en madera de pino,
que no obstante por no hallarse en ésta de este género, le parece le sena
disimulable se hiciese parte de pino, y parte de la de roble y aia, y que
supuesto tenemos nosotros madera de roble como porcién de tabla adecua-
da para el fin, con los demas preparativos correspondientes a un Astillero
en el Barrio de Catalina

Zatarain e Iriarte, pese a las pérdidas que habian tenido con el San
Roméan, se comprometieron a construir la balandra bajo una de estas dos
formas: la primera, hacerla y entregarla arbolada y aparejada de la misma
forma que el San Roman por la suma de 170.000 Reales de Vellén paga-
deros en tres plazos, -el primero, al poner la quilla; el segundo, al botarla
al agua; y el ultimo, al entregarla-. Y la segunda, fabricarla y entregarla
“en rosca”'o" por el precio de 90.000 Reales de vellén.  El Ministro de
Marina opté por la primera férmula propuesta por los asentistas. Pero en
esta ocasion la historia volvio a repetirse, y los asentistas no pudieron
construir la balandra en el precio acordado. Ante la situacién creada, éstos
remitieron a Castejon una carta en la que expom'an los precios de los
aparejeros, jarcia y arboladura y demas petrechos que hacian ascender el
coste de la fabrica en la cantidad de 10.000 Reales de Vellon. En un
principio, los precios sefialados por Iriarte y Zatarain parecieron excesivos
al Ministro de Marina; pero tras un examen més pormenorizado de los
mismos admitié que “ahora veo que sale al contrario en la adjunta regula-
cion” ~M®por lo que con fecha de 29 de noviembre aprob6 que el nuevo
precio de la fabrica de la balandra fuera de 180.000 Reales de Vellon. Pero
esta ampliacion de capital tampoco fue suficiente para poder sufragar
totalmente el coste real de la construcion de la balandra, ya que ésta
ascendid a la importante sumade 196.649 Reales de Vellon.™*"

Ademas de los problemas sefialados, los asentistas no pudieron entre-

(107) A.G.S.: Secretaria de Marina-Arsenales, leg. 363.

(108) Modo adverbial con el que se expresa el estado de un buque acabado de construir
considerando s6lo su casco sin palos, jarcias, lastre ni ningln otro efecto.

(109) A.G.S.: Secretaria de Marina-Arsenales, leg. 363.
(110) Ibidem.
(111) A.G.M.: Arsenales-Construccion, leg. 3764.



gar la balandra en el plazo acordado en el contrato por la demora con que
llegaron los 8 cafiones, las 74 balas y 16 palanquetas desde Nantes,” My las
lonas de Holanda y Francia; vy por las intensas nevadas y frios del
invierno que impidieron poner el velamen y los candeleros de combate a la
balandra . Tras haber superado todas estas vicisitudes, la balandra surcé
los mares hacia el mes de marzo de 1780 bajo el nombre de San Sebastian
alias la Flecha.

El siglo xviii se cerré con la construccidn de dos navios de guerra en
las gradas del Astillero Real del Barrio de Vizcaya: el San Fermin y el San
Sebastian. La eleccidn de Pasajes por parte del Rey estuvo forzada por las
dificultades que surgieron para conducir al Ferrol las maderas que tenia
acopiadas en San Sebastian, Fuenterrabia y Pasajes como consecuencia de
la guerra. Esta excepcional circunstancia podia hacer que todo este made-
ramen llegara a perderse, por lo que para evitar este peligro, Carlos 111, en
octubre de 1780, resolvié construir uno 0 mas navios en las gradas que la
Real Compafiia Guipuzcoana de Caracas tenia en el Puerto de Pasajes,
abonandole a ésta lo que fuerajusto por su utilizacién.’™

Conviene sefialar que el sistema de construccién de estos dos navios
difiri6 bastante del empleado hasta esta fecha. Tal y como hemos ido
explicando a lo largo de este trabajo, la Corona para la construccidn de sus
barcos firmé diversos asientos con los particulares en los que éstos se
comprometian a entregar el navio totalmente acabado y pertrechado. Mas,
en esta ocasion este sistema de “asiento Gnico” no se empled para ninguno
de los dos navios. En el caso del San Fermin, el Rey firmé distintos
asientos para trabajos y aspectos muy concretos y puntuales del mismo;
asi, y amodo de ejemplo, caben citarse los contratos que concerté con: la
Real Compafifa de Caracas para el suministro de las perchas de la arbola-
duradelnavio;Juan Phelipe de Echeandia para las obras de la escultura
de popa;*’*Josef Antonio de Ugalde para la fabrica de las jarcias;* "Juan
de Arismendi para la montonia;”” Pedro de Olave para el herraje;"

(112) A.G.S: Secretaria de Marina-Arsenales, leg. 363.
(i 13) A.G.M.: Arsenales-Construccion, leg.3764.
(114) M.N.:Ms. 2319.

(115) A.G.M.: Arsenales-Acopios, leg. 3763.

(116) A.H.P.G: Renteria, leg. 2597.

(117) A.G.M.: Arsenales-Acopios, leg. 3763.

(118) Ibidem.

(119) Ibidem.



Joseph de Belaundiay Miguel de Zatarain para una porcién de maderas;

y Sebastidn de Irigoyen para todo el curefiaje del navio.En cambio para
el San Sebastian, la Real Hacienda opté por cerrar una contrata con el
donostiarra Francisco de Aldaz para la provision de los “efectos” necesa-
rios para las obras del navio, a excepcion de la madera de roble del casco,
la artilleriay las municiones.“2

En enero de 1781 comenzaron a disponerse todos los preparativos
para iniciar la fabrica del navio San Fermin. Para ello el 25 de Enero
Joseph Romero, -Ingeniero Director de Fabricas Navales de S.M. y arqui-
tecto naval-, escribiéo una misiva al Sr. Ministro Castejon en la que le
solicitaba que para dicha fabrica ordenara que el Ayundante de Contra-
maestre Juan Villar, el Contramaestre Manuel de Iraola y el Segundo
Maestro de calafateria Manuel de Santiago, pasaran a Pasajes para trabajar
bajo las érdenes del “Ingeniero Extraordinario” Don Vicente P16.”" Una
vez dispuesta la maestranza que iba a dirigir la obras del navio, Castej6n
remitié ai constructor Pi6 el plano del navio. Romero Landa introdujo a
éste una serie de alteraciones: en un principio estaba pensado para ser
armado con 70 cafiones pero finalmente se le afiadieron otros 6 mas que
recaerian sobre la bateria del alcézar.

Tras estas variaciones en el disefio del navio, Vicente Pi6 remitié a
Castejon las dimensiones del arqueo del nuevo buque, que eran como siguen:

PIES PULGADAS
Eslora 186 4
Ouilla 166
Mansa 48 8
Puntai 23 7
Pian 26

FUENTE: A.G.M.

El arqueo del navio se calcul en 1683 Tn. y se hizo

“( con arreglo a la orden de S.M. del afio 1742, y que ha tenido presente
para deducir este céalculo la diferencia del pie de ribera que se usaba por dha
Real Orden, al de Burgos que prefixa la ordenanza de Arsenales

(120) Ibidem.
(121) Ibidem.
(122) Ibidem.
(123) Ibidem.
(124) Ibidem.



Parece ser que el dimensionamiento calculado por Pié fue aprobado
por el Ministro de Marina puesto que en el mes de mayo el navio ya se
encontraba en grada. A partir de este momento, lo mas importante era
acelerar las obras del mismo con el objeto de “aprovechar la estacion del
verano, y poner el navio a cubierto de las intemperies del imbiemo

*5 En este sentido, Vicente Pi6 admitié a todos los carpinteros vo-
luntarios que se presentaron en el astillero, pero no eran suficientes vy,
ademas en su opinién, los mejores operarios de la Provincia estaban em-
pleados en la fabrica de embarcaciones para los particulares. Por ello
solicité que se ordenase concurriesen en el astillero 150 6 més carpinteros
y en especial los citados en esta relacidn

a. De Alza:
-Pedro de Elizalde -Marcial de Zapirain
-Josef de Larrachao -Manuel de Anabitarte
-Manuel de Echarri -Pedro de Gorostiaga
b. De Aya:
-Francisco de Alcorta -Josef Antonio de Olascoaga
c. De Zarauz:
-Francisco de Albizu -Joaquin de Letamendia

d. De Oyarzun:

-Josef Ygnacio de Leguia -Fermin de Sorondo

-Francisco de Sorondo -Antonio de Minondo
e. De Lezo:

-Esteban de Echegaray -Josef de Arreche

-Rafael de Aguirre

i. De Renteria:
-Manuel de Michelena -Josef de Michelena
-Juan Antonio de Chiprés -Josef de Otamendi

(125) A.G.G.: IM-IM 13-66-2.



g. Carpinteros de ribera que estaban trabajando
en el Astillero de Santa Catalina:

-Pedro de Arviza -Joaquin de Zatarain
-Bauptista de Ugalde -Manuel de Aldasoro
-Gabriel de Lerchundi -Gerdnimo de Arrillaga
-Juan de Zatarain -Franscisco de Azcue

h. Carpinteros de ribera que estaban trabajando
con Joseph Nicolas de Aizplrua en el Astillero de Usarbil:

-Josef Antonio de Yparraguirre -Alex de Achega
-Juan de Aldasoro -Josefde Zumeta
-Joseph de Alzua -Felipe de Achega
-Agustin de Zumeta -Pablo de Aldasoro
-Josefde Elgarrista -Juan el de Eyza
-Juan Antonio de Balerdi -Juan de Arridla

i. De Orio:
-Xabier Antonio de Lerchundi -Bauptista de Ardstegui
-Sebastian de Manterola -Domingo de Olaizola
-Nicoléas de Beracierto -Josef Agustin de Manterola
-Francisco de Yllarramendi -Joseph Escorta
-Andrés de Yturraeta -Joseph Ygnacio Agote
-Bauptista de Berride -Ygnacio Ayestaran
-Josef de Acosta -Francisco Ygnacio Chanca
-Ygnacio de Allurralde -Joseh Ychaspe
-Bauptista de Alcorta -Joseph Antonio Solazabal™™

-Bauptista de Azque

Sin embargo, mucha de esta maestranza no se presentd en el Astillero
del Barrio de Vizcaya y fue necesario traer desde el Ferrol algunos oficia-
les, entre los que caben destacarse: Manuel de Santin, -Primer Contra-
maestre de la Armada-, Antonio Nufiez, -Primer Guardidn-, y Pedro
Lasalle, -Maestro de Velas-J"

(126) A.G.G.; IM-IM 2-13-66,
(127) A.G.M.: Arsenales-Acopios, leg. 3763.



Todos estos percances demoraron un tanto la construcion del San
Fermin, ya que los trabajos de la carpinteria de ribera no finalizaron hasta
el mes de noviembre y no para septiembre tal y como en un principio
estaba previsto . Una vez superados todos estas vicisitudes, el San Fermin
fue botado al agua el 1de Abril de 1781 y el coste de su fabrica ascendi6 a
la importante suma de 6.448.802 Reales de Vellony 22 1/2 Maravedies.

El segundo navio de guerra que se fabrico en las gradas de Pasajes
fue el San Sebastian. Las obras de su construccién comenzaron una vez
que finalizaron las del San Fermin. En un principio, el Rey dispuso que
este vaso estuviera armado con 76 cafiones y que tuviera las mismas
caracteristicas y dimensiones que el anterior. Pero, en Septiembre de 1782
el Ministro Castejon escribio a Pi6 ordenandole la introduccién de una
serie de alteraciones en el navio “con la mira de rendirlo mas velero”,*9
entre las que se encontraban:

1. Lautilizaciéon de madera de pino para todas las obras muertas
hasta las cintas, asi como para las cubiertas, trancaniles, ca-
maras, divisiones de pafioles, bocas de escotilla, enjaretados
y demés menudencias.

2. Y, el rebajo en tres pulgadas de la camara alta y el castillo.

Parece ser que las obras del navio San Sebastian fueron a un buen
ritmo y que no se presentaron problemas ni en el sumistro de los pertre-
chos ni a la hora de contratar a la mano de obra. Esta afirmacion la
corroboran dos hechos: el primero, que éste estaba construido y armado
totalmente para el mes de de Septiembre de 1783; y el segundo, que el
costo total de su ejecucidn fue sustancialmente inferior al del San Fermin
ya que ascendio ala sumade 4.700.000 Reales de Vellgn.™

Ademas, casi todos los indicios conducen a pensar que el asiento no
sélo fue provechoso para la Corona sino que también lo fue para el asen-
tista Aldaz. En el mes de agosto de 1783 Francisco Aldaz escribié una
carta al Rey en la que proponia la construccion de un navio de 74 cafiones
de las caracteristicas del San Sebastian completamente acabado, con vive-

(128) Ibidem.

(129) A.G.S.: Secretaria de Marina-Arsenales, leg. 368.
(130) A.G.M.; Arsenales-Acopios, leg. 3762.

(131) Ibidem, leg. 3763.



res para tres meses y por la suma que 4.700.000 Reales de Vellon. Como
contrapartida, solicitaba a la Real Hacienda que se le franquearan todas las
piezas necesarias de los montes de Navarra, Alava o de los diques de
Lezo, San Sebastidn y Deva, pagados a su precio justo; y que fuera de
cuenta del Rey la artilleria y municiones nccesarics nnn memorial de
Aldaz fue remitido al Ingeniero Pié para que tras su examen emitiera su
dictamen. El informe de Pi6 fue totalmente desfavorable porque era de la
opinion que el asentista no podia cumplir por el momento lo que proponia
al Rey, fundamentalmente por tres razones:

1. Primeramente, el Rey no le podria facilitar las maderas de
roble necesarias porque no las habia en Pasajes y por tanto,
seria necesario esperar a las cortas del préximo afio. Ademas,
como los arrastres del maderamen sélo podian hacerse durante
el verano, la construcciéon del mismo no podria dar comienzo
hasta el mes de julio o agosto; es decir, en una época cercana al
inviemo y a las copiosas lluvias en las que disminiye la calidad
de las maderas y, consecuentemente, laduracion del navio.

2. En segundo lugar, no era posible construir un navio de simi-
lares caracteristicas al San Sebastian por el precio que éste
tuvo porque como consecuencia de la guerra el pino del norte
y los petrechos que se trajeron del Baltico se encarecieron
considerablemente. Por lo que ajuicio de Pid, en tiempo de
paz, este precio seria muy ventajoso para el asentista y su
proposicion sélo se podria admitir si el precio se rebajara
hasta la cantidad de 4 millones de Reales de vellon.

3. Y finalmente, porque la inica mejora que introducia Aldaz en
su propuesta estaba en la manufactura del casco del navio,
sus embarcaciones menores, aparejo, arboladura y velamen.
Pese a todo ello. Pi6 era de la opinidn que la construccién de
los barcos de guerra no habia que dejarla a los asentistas
porque resultaban ser obras dificiles de controlar en su soli-
dez y perfeccidn.

Ante el jucio emitido por el Ingenerio Pid, el Ministro de Marina opto
por rechazar la proposicién de Aldaz. Esto, de alguna manera cerr6 la

(132) Ibidem.
(133) Ibidem.



posiblidad que los astilleros guipuzcoanos volvieran a fabricar algin navio
para el Rey porque, al no contar la Corona con instalciones propias en la
Provincia, las fabricas en sus gradas forzosamente tenian que hacerse por
el sistema del asiento.

Cuadro N-5: Produccion de navios para el Rey
en los astilleros guipuzcoanos: 1733-1799

ANO  ASTILLERO N* NAVIOS FABRICADOS CONSTRUCTOR/ASENTISTA

1749 Pasajes Navio Desconocido

1750 Méapil Bajeles conduccidon madera Desconocido

1751 Orio Bajeles conduccion Freo. Sagarzazu-Domingo
pertrechos navales P. de Aizpurua

1751 Orio 2 lanchones Manuel de Aizpuarua

1752 Orio 12 lanchas y 6 lanchones Juan de Arizmendi

1753 Motrico 3 Lanchones Ramon de Murua

1753 Ugarrice 12 Lanchones Nicolas de Ynda

1779 Sta. Catalina  Balandra Juan B. de Donesteve

1779 Sta. Catalina  Paquebot Juan B. de Donesteve

1781 B. Vizcaya Navio Vicente Pid

1783 B. Vizcaya Navio Vicente Pi6

FUENTES: AHP.G,; AG.l; AGS.; AGM. MN.

Con los datos aportados a lo largo de este estudio se pude llegar a la
conclusion que la politica naval emprendida por la nueva dinastia reinante
trajo a partir de 1730 la interrupcion de los pedidos de los navios para la
Real Armada. No obstante, este cese de la produccion de navios de guerra
no supuso la ruina de los astilleros guipuzcoanos, tal y como se viene
afirmando tradicionalmente en todos los estudios que hay sobre el tema.
Posiblemente, esta tesis se ha mantenido tantos afios, porque Unicamente
se han investigado los fondos de los archivos nacionales, vy, en ellos, las
noticias sobre la actividad de los astilleros guipuzcoanos son escasisimas.
La razén nos parece un tanto obvia: los fondos de los archivos nacionales
Unicamente recogen la informacion de los navios que se construyeron para el
Estado y, en Guiplzcoa, tal y como venimos indicado, durante el siglo xyiu
se fabricé un numero relativamente pequefio de navios para la Armada.
Mas, la investigacion en los archivos provinciales y municipales nos ofre-
cen unos resultados muy diferentes.

Las gradas guipuzcoanas vivieron en el mil setecientos unos afios de
cierta recuperacién debido, fundamentalmente, a la recorvensién que se
gener6 en el sector naval. Mas, esta reconversién no fue la misma en todos



los gradas. En este sentido entendemos por reconversidn el hecho de la
diversificacion que tuvo la actividad de los astilleros guipuzcoanos™ en el
intento de captar una nueva clientela. Resultado de ello fue el que los
astilleros del Puerto de Pasajes centraron su produccion, sobre todo, en la
fabrica de fragatas, primeramente para la Real Compafiia de Caracas’"y,
posteriormente, para la Real Compafiia de Filipinas; que los astilleros de
Usdrbil, Zarauz, Deva, Ayay Orio se especializaran en la construccion de
pequefias y medianas de embarcaciones para la pesca y transito por las
cuencas fluviales; y que los astilleros de Motrico se dedicaran, casi exclu-
sivamente, a la fabrica de pinazas y pataches para el comercio de hierro
vizcaino entre la Provincia de Guipuzcoay el Sefiorio de Vizcaya.

Fue por tanto, la industria naval una de las actividades manufacture-
ras mas representativas de la economia guipuzcoana del siglo xviii. De sus
astilleros salieron un nimero ciertamente notable de embarcaciones de
gran calidad y de todos los tamafios y portes. Sus constructores fueron
apreciados por las técnicas que supieron aplicar. La gran destreza de su
maestranza reconocida y admirada dentro y fuera del Pais Vasco. Y la
osadia de los guipuzcoanos de haber sabido “acrecentarse ante I"s dificul-
tades”, fue un elemento mas que colabor6é para que las embarcaciones
vascas continuaran navegando por océanos, mares y rios.

Fuentes documentales

A.G.M.: Archivo General de Marina del Viso del Marqués
A.G.l.: Archivo General de Indias

A.G.S.: Archivo General de Simancas

M.N.: Museo Naval de Madrid

A.H.N.: Archivo Histdrico Nacional

A.H.P.G: Archivo Histérico de Protocolos de Guipuzcoa
A.G.G.: Archivo General de GuipUzcoa

A.M.R.: Archivo Municpal de Renteria

A.M.F.: Archivo Municipal de Fuenterrabia

A.M.O.: Archivo Municipal de Orio

A.M.1.: Archivo Municipal de Irin

A.M.Z.. Archivo Municipal de Zumaya

(134) En el siglo xviii a lo largo de todo el litoral guipuzcoano habia 18 astilleros en
actividad.

(135) GARATE OJANGUREN, Montserrat: La Real Compafiia Guipuzcoana de Caracas.
Grupo Doctor Camino; San Sebastian, 1990; pp. 126y ss.



Bibliografia

ARTINANO Y GALDACANO, Gervasio: La arquitectura naval espafiola (en madera)’,
Madrid 1914.

FERNANDEZ DURO, Ceséareo: A la mar madera. Libro quinto de las disquisiciones
nauticas. Aribar y Cia.; Madrid, 1880.

GARATE OJANGUREN, Montserrat: La Real Compafiia Guipuzcoana de Caracas.
Grupo Doctor Camino; San Sebastian 1990.

GARCIA FUENTES, Lutgardo: EI comercio espafiol con América (1650-1700)', Exma.
Diputacién Provincial de Sevilla - Escuela de de Estudios Hispanoamericanos de
Sevilla, Sevilla 1980.

------------- , Sevilla, los vascosy América’, Fundacion BBV, Bilbao 1991.

GOROSABEL, Pablo: Diccionario Histérico Geografico Descriptivo de los pueblos,
valles, partidos, alcaldias y uniones de Guiplzcoa; Gran Enciclopedia Vasca,
Bilbao 1972.

GUIARD Y LARRAURI, Teo6filo: La industria naval vizcaina; Biblioteca vascongada
Villar, Bilbao 1968.

ITURRIOZ TELLERIA, Fermin: Pasajes: Resumen Histdrico; San Sebastidn 1952.

KAMEN, Henry; La Espafia de Carlos IlI; Critica, Barcelona 1981.

LABURU, Miguel: Breve vocabulario que contine términos empleados en Documen-
tos maritimos Antiguos; Departamento de Cultura y Turismo de la Diputacién
Forai de GuipUzcoa, San Sebastian 1992.

LARRAMENDI, Manuel de; “Corografia de Guiptzcoa” Coleccién de Obras del
Padre Larramendi. Grupo Doctor Camino; San Sebastian 1969.

LYNCH, John: El siglo XVIII; Critica, Barcelona 1991.

MANERA REGUEYRA, Enrique: “El apogeo de la Marina espafiola: Carlos Il y
Carlos 1V El buque en la Armada Espafiola. Silex; Bilbao 1981, pp. 203-231.

MERINO NAVARRO. José Patricio: La Armada espafiola en el siglo xvm. F.U.E;
Madrid 1981.

O’DOGHERTY, Pascual: “La construccion naval en la Peninsula” Espafiay el mar en
el siglo de Carlos Ill. Marinves S.A.; Bilbao 1989, pp. 93-108.

ODRIOZOLA OYARBIDE, Maria Lourdes: “Construccion naval en Renteria, siglos
xvi-xvm” Historia de Renteria (en prensa).

------------- , “La Real Fabrica de Anclas de Renteriola: un intento fallido” Boletin
R.S.B.A.P., Afio XLVI, Cuadernos 1-2, San Sebastidn 1990, pp. 41-77.

PEREZ-MALLAINA BUENO, Pablo Emilio: Politica naval espafiola en el Atlantico,
1700-1715; Escuela de Estudios Hispanoamericanos de Sevilla, Sevilla 1982.

SEOANE Y FERRER, Ramén: Navegantes guipuzcoanos; Sociedad Guipuzcoana de
Ediciones y Publicaciones, San Sebastian 1985.

SERRANO MANGAS, Femando: Los galeones de la Carrera de Indias, 1650-1700;
Escuela de Estudios Hispanoamericanos de Sevilla, Sevilla 1985.

TELLECHEA IDIGORAS, J.I.: Anclas de Hernani: Registro de las cartas de D.
Francisco de Oquendo, Inspector de la Fabrica de Anclas (1750-1755); Grupo
Doctor Camino, San Sebastian 1977.

VV.AA.: Diccionario Maritimo Espafiol; Madrid 1864.

VV.AA.: El buque en la Armada Espafiola. Silex. Bilbao, 1983.



