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1.- OBJETIVOS

El 14 de marzo de 1625 en Madrid, Martin de Arana firm6 un contrato en el cual él
accedia a construir seis galeones para la Corona de Espafia. En este estudio se
pretende seguir los progresos de estos seis galeones construidos para Felipe IV. El
declive de Espana en el siglo XVIl es un tema que, a pesar de la gran cantidad de
bibliografia que hay, fascina todavia a los historiadores de la edad moderna.

Asi se pretende dar un enfoque y un seguimiento de la construccién del contrato

de Arana y los anos de servicio de los buques construidos.

El estudio empieza por examinar la pérdida de la Flota de Nueva Espana en 1628,
cuando el almirante Holandés Piet Heyn capturé la flota del tesoro en la Bahia de
Matanzas, en las costas de Cuba. El Capitan General Juan de Benavides fue
considerado responsable de la pérdida de la flota y ejecutado publicamente seis
anos después.

La Corona reacciondé ordenando qué medidas debian ser tomadas para la
seguridad y la escolta de la siguiente flota del tesoro hacia Espafa. Los seis
galeones de Martin de Arana tuvieron un importante papel para la Corona con el fin
de defender sus posesiones de ultramar y sus compromisos en el Mediterraneo, la
costa espafola y los esfuerzos en sofocar la revuelta de los Paises Bajos. Asi, el
estudio muestra como la construccion de estos galeones reflejaron la evolucion
histérica del galebn encaminado al comercio transatlantico, demostr6 el conflicto
entre las demandas de los mercaderes, las necesidades militares de la Corona y la

tradicidn de la construccion naval.

También se muestra otros factores vitales de la defensa imperial. La lealtad y los
esfuerzos de la nobleza, por ejemplo, fueron realmente impresionantes. Arana
financié él mismo la construccién de estos buques mucho antes de recibir el pago
de la corona por ellos. También, los nobles que accedieron a la construccion de los

buques raramente recibieron una financiacidbn adecuada, y en la mayoria de los
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casos, tales empresas les conllevaban
pérdidas. ¢Por qué deseaban o accedian
a construirlos?

Los esfuerzos que desempenrid y ofrecid la
nobleza en la construccién de estos
buques, su despliegue y la provisién de la
burocracia necesaria eran de valor
incalculable. Pero, a cambio, la nobleza
esperaba que tales servicios fueran
recordados y quiza, mas tarde,

recompensados con honores Yy favores.

Zranifde detlente

Las flotas del tesoro del Nuevo Mundo

eran unas fuentes de ingresos muy importantes. Por lo tanto, fue de maxima
prioridad salvaguardar las rutas comerciales, pero ello suponia unos elevados
costes tanto en la construccién como en los suministros de los buques. Un ejemplo
seria un buques de Arana, cuyo coste anual por suministros y tripulacién era el
doble de su coste de construccidn, y todavia no necesitaban reparaciones, ya que
eran buques nuevos. Estos buques tenian que ser dotados con artilleria, oficiales,
navegantes y soldados, a los cuales habia que pagarles sus salarios. Para atraer a
las tripulaciones a enrolarse se les pagaba el salario por adelantado en una
cantidad considerable. Los alimentos constituian el mayor gasto, ya que estos
viajes tenian largas duraciones y los costes de aprovisionamiento se intensificaron

aun mas debido a los periodos de guerra, la pirateria y desastres imprevistos.

Asi, el limitado espacio del buque, el mareo, la falta de comodidades, la manera en
que las tripulaciones y pasajeros trataban de aliviar su aburrimiento, también las
dietas, problemas de salud y las dificultades de cocinar a bordo de los galeones se

examinaran en el estudio.
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También se estudiara el rol que
tomaron los buques
construidos por Arana. Estas
flotas estuvieron plagadas de
problemas, tormentas,
enfermedades, corsarios,
escasez de fondos y las

irreales expectaciones vy

calendarios que la corona
esperaba. También la disensidn interna entre la nobleza espafiola contra la corona,
0 mas bien contra las politicas del Conde Duque de Olivares, a los cuales se les

encomendaban tareas imposibles mientras eran inadecuadamente financiados.

El estudio pretende combinar economia, sociedad, navegacion maritima e historia.
Ademas, se quiere mostrar las dificultades que tenian los buques, mas
concretamente los buques de Arana, en los tiempos de la Espana de los
Habsburgo, sus politicas exteriores y la sobre extension del imperio. El coste de la
defensa del imperio fue muy alto, pero aunque éste lo fuera, Espafna salid6 bien
parada en la proteccion de sus territorios de ultramar. Y tales resultados justificaron

los esfuerzos de la corona.
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2.- DESAFIO Y RESPUESTA

El 18 de mayo de 1634 fue ejecutado en Sevilla por el Tribunal Real de Justicia
don Juan de Benavides, noble de la Orden de Santiago y capitdn general de la

flota de retorno de Nueva Espafia (Méjico) en 1628.

Una serie de errores cometidos por Benavides permitieron que la flota cayera en
manos del holandés Piet Heyn, en la bahia de Matanzas en las costas de Cuba. La

primera y Unica vez que una flota espafiola cayé en manos del enemigo.

Los holandeses habian realizado incursiones en las posesiones portuguesas en
Brasil en 1624, tres afios después de la expiracion de paz con Espana. El Rey de
las coronas unidas de Espafa y Portugal, Felipe IV de Habsburgo, respondid
rapidamente expulsandolos del puerto de Bahia en 1625, hasta entonces una
posesion holandesa. Pero los holandeses no cesaron sus incursiones en el Nuevo
Mundo, Piet Heyn, quién comenz6 su carrera como pirata y la termind como
almirante, intent6 capturar sin éxito una flota mercante de cuarenta buques en
1626 pero continud el acoso a las costas de Brasil en los afios siguientes.

“ Piet Heyn (1577 - 1629) - Corsario

holandés durante la guerra de los ochenta

anos librada entre Espana y las Provincias
Unidas ”

10
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El mayor botin de su vida lo obtuvo en Matanzas en ano 1628, cuando la flota de
Nueva Espafia cayé en sus manos. Benavides no tenia la posibilidad de evitar la
culpabilidad ni la responsabilidad por lo sucedido en Matanzas, aunque el desastre

fue debido tanto a su mala suerte como a su incompetencia.

“ Representacion de la captura de la flota de Nueva Espafa el 8 de septiembre de 1628”

Los holandeses contaban con treinta y dos buques y mas de 3.500 hombres
cuando encontraron con sorpresa la pequefa flota en ruta desde Nueva Espana
hacia La Habana. La flota de Nueva Espafa contaba con sélo 15 buques, 2
galeones, 11 mercantes y 2 galeones mas que se uni6 a la flota en Honduras. En
1628 los galeones cargaban monedas y lingotes de plata, monedas de oro,
colorantes, sedas y otros elementos mundanos como cuero, madera y cacao y los
mercantes tradicionales llevaban la mayoria de productos comerciales corrientes.
Los galeones se reservaban para el transporte de oro, plata, perlas y piedras

preciosas que pertenecian a la corona y a particulares.

Cuando los holandeses bloquearon la ruta hacia La Habana, Benavides y los

oficiales de su buque decidieron acercarse al puerto de Matanzas, planeando

11
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descargar el tesoro y asegurarlo antes de enfrentarse a la flota enemiga. Pero
Benavides no consulté a su segundo al mando, Almirante Juan de Leoz, ni a los
oficiales de otros buques, hechos que mas tarde se usarian contra él mas tarde.

Ademas, ese error conllevaria la caida de todo su plan.

Los pilotos y navegantes de Benavides pensaban que él conocia el area, pero la
flota encall6 en aguas someras que no estaban cartografiadas cuando se dirigian
al puerto. Aunque los canones de popa estaban inutilizados por la varada,
Benavides ordend preparase para el combate, teniendo inferioridad numérica de 2
a 1. Pero al poco tiempo cambi6 de opinién y ordené el abandono de toda la flota y
destruirla para evitar que cayera en manos del enemigo. La confusién se impuso
cuando lo holandeses se acercaban a los buques espafoles, y éstos intentaron
enviar a sus hombres hasta la costa, bajo el fuego cruzado de los holandeses.
Benavides mas tarde llamé a sus oficiales y ordend que establecieran un orden en
las operaciones de desembarco y que su buque insignia fuera destruido con

explosivos mientras él se dirigia a tierra.

El Aimirante Leoz se rindi6 a los holandeses antes de sacrificar sus buques y a sus
hombres. Los quince buques se perdieron, los holandeses quemaron la mitad de
ellos y llevaron el botin a los Paises Bajos, el cual estaba valorado en 12 millones
de florines, con esta cantidad pudo fundarse una nueva colonia en Brasil, pagar

una flota completa y a los colonos y soldados para trasladarse.

Poco después de Matanzas, el Rey Felipe IV ordend a don Juan de Solérzano del
Consejo de las Indias, presentar cargos contra Benavides y su almirante.
Solérzano emiti6 noventa folios argumentando que ambos hombres debian ser
castigados severamente, aun incluso si fueren absueltos de negligencia. El
Almirante Leoz, apresado por los holandeses, volvid a Espafa y estuvo en

confinamiento durante cuatro anos.

12
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El Capitdn General Benavides fue llevado a prision, en la que estuvo durante 5
anos en la fortaleza de Carmona, entre Cérdoba y Sevilla, en espera de una
resolucion de los cargos contra él. Inicialmente fue sentenciado a muerte en
Madrid, el 18 de enero de 1633, pero una revision judicial y las protestas de los

aristocratas atrasaron el juicio un afio y medio.

Una vez que se hubo emitido la sentencia definitiva, los oficiales, en secreto,
trasladaron a Benavides por orden del rey, con el fin de evitar la ira de los nobles.
Ya que la nobleza habia estado poniendo impedimentos y excusas para evitar el

proceso a Benavides y su ejecucion.

La sentencia de muerte fue registrada por el Real Tribunal de Justicia en Sevilla el
15 de Mayo. La mafana de ese dia se le leyd a Benavides la sentencia y se le
trasladd a la Plaza San Francisco de Sevilla. El rey habia ordenado que la
ejecucion se realizara de madrugada para evitar sospechas de lo que iba a
suceder. Aunque Sevilla esta a cierta distancia de Madrid, los defensores de
Benavides hubieran podido trasladarse hasta Sevilla y retrasar o impedir el acto.
Los funcionarios ordenaron que las entradas a la Plaza estuvieran cerradas, pero a
pesar de ello los rumores se propagaron por Sevilla y la Plaza se llené de una

expectante multitud.

Benavides murié por haber fallado en su deber para con la corona, con vergienza
y entre una multitud observante. Pero una vez muerto, sus iguales nobles
reclamaron su cuerpo para que fuera enterrado con la dignidad de nacimiento y de
su rango. Siendo don Alvaro de Colén, Duque de Veragua y Almirante de las

Indias, sufrago6 todos los gastos del funeral.

No es dificil averiguar el conflicto de emociones que tuvieron los nobles tras esta
tragedia. Sabian que la culpa no recaeria sOlo sobre Benavides, sino contra el

conjunto de los nobles, por los errores cometidos en servicio, ya que sabian bien

13
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ahora qué sentencia seria la que pediria el rey. Como Benavides, los nobles
estaban obligados a servir a la corona, y la muerte de éste debia hacerles recordar
la gravedad y el peso de sus obligaciones. Para la nobleza, la severidad del
castigo fue desproporcionada. Desde su punto de vista, el rey y sus ministros
habian actuado demasiado severamente, punto de vista del que diferia el rey.
Felipe IV, un hombre conocido por su perseverancia y gélida templanza, estallaba

en ira el mero hecho de mencionar el desastre de Matanzas.

Incluso en tiempos de paz, la corona no podia permitirse errores de tal magnitud, y
en el ano 1628 no era una época de paz. Con la Guerra de los Treinta AARos
iniciada en 1618 y la retoma de hostilidades contra los rebeldes holandeses en
1621, Espafa empez6 a ver amenazado su hegemonia en Europa y de su imperio

en ultramar.

Las principales amenazas de la Guerra de los Treinta Afos en las “Alemanias”
exigian enormes esfuerzos econdmicos y recursos humanos. Al mismo tiempo, los
Paises Bajos, Francia e Inglaterra intentaron tomar las riquezas provenientes de
las posesiones ultramarinas de Espafa. La mejor, y quiza la Unica, esperanza de
hacer a tal amenazada era establecer flotas con llegadas regulares procedentes
del imperio espariol el América.

So6lo una inversion regular de contribuciones de la corona podrian hacer que
Espafia hiciera frente a sus obligaciones globales. La pérdida de la Flota de Nueva
Espafia en Matanzas ademas de ser un desastre de gravedad, fue también un
“presagio” de lo que podia suceder. Ello indicaba que los Paises Bajos iban a
realizar un mayor esfuerzo en destruir el poder de Espana en el Nuevo Mundo y en

Europa.

Los Paises Bajos establecieron su nacion durante la rebelién contra el dominio de
los Habsburgo de Espana y a principios del siglo XVII, eran enemigos declarados

de Espafa. Francia estaba diplomaticamente enemistada con Espafa, con una

14
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rivalidad aun mas antigua que la holandesa, disputaba rivalidad dinastica sobre
territorios del sur de Flandes. Inglaterra, potencia maritima europea, podia
representar una seria amenaza para Espana si actuara como aliada con los Paises
Bajos o Francia. Inglaterra permaneci6é neutral durante casi toda la Guerra de los
Treinta Afos, incluso colabord en beneficio de Espafa. Pero por otro lado,
Inglaterra, como Francia y los Paises Bajos, desafiando a las pretensiones

espanolas en el Nuevo Mundo.

Las décadas de 1620 y 1630 representaron desafios al poderio espafol, que la
corona afrontaba movilizando todo recurso disponible, material o humano. La
corona fue consciente de la importancia del transporte maritimo y su proteccién en

los envios de personas, dinero y bienes comerciales.

En el siglo XVII, Espafia era la mayor potencia politica de Europa, con bastos
territorios en el Nuevo Mundo y en Europa, por lo tanto, también era la mayor
potencia maritima en Europa durante el siglo XVII. De hecho, ya era la potencia
maritima europea desde antes de la union personal de Felipe Il con Portugal en el
afo 1580. Los dos paises ibéricos unidos tenian alrededor un tonelaje de 300.000
toneladas, cantidad considerablemente mayor que los 232.000 toneladas de

Paises Bajos y de las de Francia e Inglaterra, que eran menores.

Fernand Braudel, historiador francés del siglo XX, estimaba que en Europa, en el
afo 1600 habrian 700.000 toneladas.! Espana individualmente tenia mas de mil
buques mercantes alrededor de 1583, cuyo tonelaje estaria alrededor de 250.000
toneladas. Incluso después del alzamiento de los Paises Bajos y su
establecimiento como potencia econdmica, Espafia todavia seria la principal
potencia maritima durante el siglo XVII a pesar de la profunda crisis de produccion
y de poblacion en la Peninsula Ibérica y el enorme coste del mantenimiento de su

posicion en Europa y su imperio contra sus rivales.

' Fernand Braudel, The Structures of Everyday Life, vol. | of Civilization and Capitalism 15th-18th Century.
16
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Asi, el transporte maritimo era vital para distribuir las riquezas, y no sélo durante el
siglo XVI, sino también el decadente siglo XVIl y en el prospero siglo XVIIl. En la
década de 1630 hasta 1640, durante la Guerra de los Treinta Afos flanqueaba a
Espafia por todos los frentes y los gastos hubieran sido imposible de afrontar sin
los beneficios de los envios regulares desde las colonias y los impuestos que se
cobraban en Espafia. Se debe tener en cuenta que ningun otro pais hubiera podido
hacer frente a tales gastos excepto Espafa. Era el Unico pais con recursos
suficientes como para permitirse tales conflictos y sus aventuras coloniales a gran
escala. Por ello es importante entender la importancia del transporte maritimo y el

comercio tuvieron para Espana.

Poco se sabe sobre los buques que protegian las flotas mercantes en estos viajes
anuales. Aunque estos buques de la Armada de la Guardia se mencionan en los
registros, es raro encontrar informacion fiable o sus mercancias, con excepcion de
los tesoros de la corona que se transportaban.2 Por lo que no se sabe con
seguridad los tamanos de los buques o los nombres de los capitanes al mando.
Ello es debido a que la Casa de Contratacién fue fundada en Sevilla el ano 1503
que regulaba el comercio particular y los buques mercantes, pero no los escoltas

que los acompanhaban.

A principios del siglo XVI, los barcos esparoles cruzaban el Océano Atlantico sin
ningun tipo de proteccidn, ya que entonces era una ruta nueva, peligrosa para los
inexpertos marinos y el desconocimiento del valor de las mercancias mantuvo a
ralla a intrusos y piratas. Pero durante la segunda década del siglo XVI, los piratas
franceses llegaron a ser una amenaza para los buques espafnoles cuando
regresaban a Espafa, en la costa del Atlantico Oriental. Asi, en 1522, los
mercaderes de Sevilla pidieron al Rey Carlos | les proporcionase proteccion en las

rutas comerciales.2 La primera escolta constaba de cuatro buques de guerra,

2 Huguette and Pierre Chaunu, Séville el I'Atlantique.

3 Ernst Schéfer, El Consejo Real y Supremo de las Indias: Su historia, organizacion y labor administrativa
hasta la terminacion de la Casa de Austria.
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financiados por un impuesto llamado “averia™ que se agravaban a las mercancias,
tanto las que se exportaban como las que se importaban a América. La patrulla

daba escolta desde el Cabo San Vicente hasta las Canarias y las Azores.

Pero esta defensa organizada s6lo se mantuvo hasta principios de la década de
1530, ya que la guerra contra el Imperio Otomano y las guerras dinasticas contra la

Francia de los Valois requerian de todos los buques adecuados para la guerra.

La Unica manera que tenian los buques mercantes de asegurar su seguridad fue
armarse por su cuenta y viajar en grupo y establecieron sus propios calendarios de
ruta con el fin de obtener ventaja en condiciones de mercado. Sin embargo, el
1526 el rey ordend a los buques mercantes navegar en convoy y en 1536 y 1543 la
corona promulgd ordenanzas sobre los buques, oficiales y 6érdenes de navegacion
para las flotas mercantes. Por lo general, estas flotas navegaban cruzando el
Atlantico y al llegar a las aguas del Caribe se dividian en dos partes. Una parte de

la flota navegaba hacia Nueva Espana (actual Méjico) y la otra parte de la flota se

4 Guillermo Céspedes del Castillo, La averia en el comercio de las Indias.
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dirigia a Tierra Firme (parte norte de Sudamérica) y luego a Panama y un buque de

guerra acompafaba a cada parte del convoy ofreciendo una proteccién anadida.

“El Mundo Atlantico alrededor del afio 1530, mostrando los asentamientos espanoles en el

Nuevo Mundo”

La intensificacion de conflicto contra Francia hacia la mitad del siglo XVI hizo
necesario un mayor control para que los mercantes navegaran en convoy, bajo
duras penalidades si no lo hacian. No sélo se armaron todos los buques
mercantes, sino que también se ordend que cada convoy tuviera una escolta de al
menos cuatro buques de guerra totalmente equipados y armados (naos de

armada), que eran financiados por la averia.

Las condiciones de viento y el clima en el fin del trayecto, tanto de ida como el de
vuelta, eran favorables para cumplir con el calendario que los convoyes tenian
establecido. Los peligros del invierno en el Atlantico eran bien conocidos por los
navegantes espanoles ya a mediados del siglo XVI, como también las estaciones
de huracanes del Caribe a finales de verano y en otofio (mas tarde, en 1630
Fradique de Toledo diria que demorar una salida de un convoy mas alla de agosto
seria “tentar a Dios”). Por otra parte, el clima en los puertos del Caribe tenian un

ambiente dafino y insalubre para los asentamientos y para los buques en aguas
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calidas. Para evitar estos riesgos, las flotas de las Indias trataron de cefiirse

rigurosamente al calendario que tenian estipulado.

Desde 1555 en adelante, el plan de los convoyes evoluciond, pasando a ser dos
convoyes anuales, uno a Nueva Espafa y otro a Tierra Firme. El calendario oficial
que desarrollaron el Consejo de Indias y la Casa de Contratacion regulaba que la
flota de Nueva Espana partiera de Espafa en abril y la de Tierra Firme en agosto.
Aunqgue este calendario oficial realmente no se cumplié, cuyo motivo se cife a la
l6bgica y se justifica por el conocimiento de los vientos predominantes y las

condiciones meteorologicas de las rutas maritimas.

Asi, la flota de Nueva Espana partia de Cadiz alrededor del 1 de julio, siguiendo las
corrientes del SW a las Canarias, para luego cruzar el Atlantico. La flota llegaba al
Caribe entrado ya el agosto y a la costa mejicana en septiembre. Esto exponia a
los buques y a los tripulantes a las tormentas de verano, pero evitaban el verano
de la costa de Méjico que podia causar sintomas de la peste. La mayor parte de la
flota pasaba el invierno a resguardo en Veracruz y se de dedicaba a sus negocios
entrado el invierno y en primavera. Al retorno, dejaban Veracruz en mayo o a
principios de junio para ir a La Habana y estar alli una o dos semanas, luego

partian hacia Espafa.

“Veracruz, mayor puerto de Nueva Espana, 1615. La flota entraba en el canal por el norte,
bajo la proteccion de la isla fortaleza. En los muelles de la ciudad se descargaba la
mercancia y se registraba en la aduana.”

La flota de Tierra Firme

partia de Espafa entre

-{‘&‘\ :I‘ .
., marzo y mayo hacia
b R, it -

Cartagena de Indias y llegar
alrededor de junio, para
luego dirigirse a Panama

después de atender a los

negocios en Cartagena, los
20



Estudio de la construccion naval y el mercantilismo espafiol del siglo XVII

cuales podian durar dos meses. Desde Cartagena, el Capitan General de la flota
enviaba a Panama un buque rapido con despachos con correspondencia oficial
para el virrey del Peru, que se encontraba en la costa del Pacifico de Sudamérica.
Unavez que el virrey recibia sus instrucciones, se enviaban el tesoro y las
mercancias desde el puerto de Callao, cerca de Lima, al Istmo de Panama, donde
se descargaban las mercancias y se trasladaban por tierra hasta Portobelo, que

reemplaz6 a Nombre de Dios como principal puerto a finales de siglo XVI.

Istmo de Panama

Callao
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“Cartagena de Indias, el principal puerto de Tierra Firme. La entrada al puerto era por el

NW, a través de un profundo canal adecuado para buques grandes y la bahia permitia el
fondeo seguro de las flotas (la cara N de la carta esta a la izquierda de la imagen).”
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En teoria la flota de Tierra firme y las mercancias que cruzaban el istmo de
Panama llegaban a Portobelo al mismo tiempo. Las grandes Ferias de Portobelo®
gue se celebraron generaron una gran cantidad de dinero y bienes intercambiados,
pero el lugar donde se realizaban estas ferias eran insalubres. Si era posible, la
flota permanecia brevemente y volvia a Cartagena, para reencontrarse con los
otros buques que se habian separado del convoy para ir a otros puertos del
Caribe. La flota pasaba el invierno en Cartagena y zarpaba a Espafa el siguiente
verano, que podia volver ella sola o unirse a la flota de Nueva Espana en La

Habana.

Muchos de los galeones de guerra que escoltaban a la flota de Tierra Firme no se
regian por los mismos calendarios, pues la corona preferia que volvieran a Espafa
tan pronto como fuera posible con el cargamento de plata. Por lo que partian de
Cartagena a La Habana y finalmente a Espafa, todo ello en la misma estacion.
Esta flota de galeones, llamada Armada de la Guardia, siguié ese patron hasta el
primer cuarto del siglo XVII, cuando a partir de entonces, estos galeones estaban
forzados a pasar el invierno en Cartagena, que llegd a ser el principal puerto en
reparaciones durante todo el siglo XVIl y era capaz de atender a todos los buques

a la vez sin que éstos tuvieran que esperar su turno.

Durante la “vuelta a casa”, ambas flotas tenian el propésito de encontrarse en el
Canal de las Bahamas antes de agosto. La flota de Nueva Espafia, que solia dejar
Veracruz a finales de primavera, llegaba a Sevilla a inicios de octubre y la flota de
Tierra Firme solia llegar un mes después. Las dos flotas volvieron unidas sélo 14
veces durante el reinado de Felipe Il (que reind entre 1556 y 1598), pero durante el

siglo XVII volverian ambas flotas juntas como norma.

5 Feria de Portobelo: escenario donde tenia lugar el grueso de los intercambios comerciales anuales entre
Espafia y sus territorios del Virreinato del Per(, celebrada en la ciudad de Portobello en la actual Panama.
Por donde paso la plata durante el periodo de maximo esplendor del Imperio espafiol.
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Se establecid la regularidad consecutiva, cuando un par de flotas se preparaba
para viajar al Nuevo Mundo, otro par de flotas se preparaban para dejar el Caribe y
partir a Espafia. Con suerte, ambas flotas navegarian en el Atlantico y el Caribe

durante las estaciones mas favorables.

La proteccidn para estas flotas provenian de la Armada del Mar Océano, que era la
fuerza naval en el Atlantico encargada de proteger los intereses espafoles en sus
aguas. Sus inicios se remontan al afio 1580, pero recibié su nombre formalmente
en 1594. Fue una fuerza naval que crecié rapidamente en las dos ultimas décadas
del siglo XVI y que llegdb a alcanzar a un tamafio de 60 barcos con un
desplazamiento total de 30.000 Toneladas® (18.975 Toneladas métricas). Y en
situaciones extremas, la Armada del Mar Océano tuvo alrededor de 90 barcos, en

total 50.000 Toneladas (31.625 Toneladas métricas).

Durante el reinado de Felipe lll, a inicios del siglo XVII, la Armada del Mar Océano
tenia 3 escuadras principales, cuya mision era proteger las costas de la Peninsula
Ibérica y las rutas comerciares en tres areas: (1) la costa norte; patrullando desde
el noroeste de Espana hasta el Canal de la Mancha, (2) la entrada de las rutas
comerciales atlanticas de las Indias, patrullando desde el Cabo San Vicente y las

Azores y (3) el estrecho de Gibraltar.

Estas escuadras estaban formadas por buques de guerra que pertenecian o
estaban arrendados a la corona. Ademas, estas escuadras aumentaban de tamano

cuando la necesidad obligaba a embargar y a arrendar mas barcos de particulares.

Por necesidad, estas escuadras tenian que dejar de proteger sus areas de patrulla

para viajar a las Indias, al Mediterraneo o a Flandes. Por lo que en época de

6 Medida de capacidad de carga usualmente utilizada en el comercio con las Indias. Equivalente a 2 pipas
de 27,5 arrobas cada una, conforme a Juan Escalante de Mendoza en 1575.
1 arroba = 11,5 Kg
1 pipa = 27,5 arrobas = 316,25 Kg
1 Tonelada = 2 pipas = 632,5 Kg
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guerra, retirar de la patrulla a una de las escuadras suponia dejar la costa poco
protegida. Asi, debido a los intereses globales, Espafia tenia serios problemas en
cuanto a suministros, gestion del mando y de personas (tanto soldados como
burécratas o comerciantes). Estos problemas se agudizaron en la década de 1620,

cuando los Paises Bajos asaltaban puestos en América y en Europa.

Una medida que Felipe IV adoptd en 1621 para incrementar los efectivos navales
fue autorizar a buques privados a capturar buques enemigos en tiempo de guerra.
Los corsarios mas efectivos eran los que estaban en Flandes, que infligieron
desastres econdmicos a pesqueros holandeses y a flotas mercantes en el Canal

de la Mancha.

Se estima que los corsarios espafioles capturaron una cantidad de barcos 5 veces
mayor respecto a los holandeses. La distincién legal entre pirateria y el corso a
menudo fue dificil establecimiento, ya que en tiempo de guerra el corso estaba
autorizado, en tiempos de paz se consideraba pirateria. Por lo que los gobiernos,
clandestinamente, autorizaban este “corso” en épocas de paz a pesar de esta
distincion de paz. El imperio espafol se enfrentd contra todo tipo de pirateria
durante el siglo XVI y el siglo XVII. Pero, en su defensa, la corona espafola
autoriz6 a sus propios corsarios a ambos lados del Atlantico, aunque estos
corsarios dificilmente podian realizar una defensa de las costas por lo que éstos se

dedicaron al saqueo y captura de convoyes holandeses.

Curiosamente, durante el siglo XVII la comunidad mercantil espafiola realmente no
queria acoger mas proteccién para sus flotas desde que ésta era la que debian
pagar la proteccion que pedian o necesitaban’. Todo plan para mantener en buen
estado a la armada recaia en un incremento de la averia 0 aranceles especiales en

el comercio en el Nuevo Mundo. En 1625, los mercaderes de Sevilla incluso

7 Coleccién de documentos inéditos relativos al descubrimiento, conquista y organizacion de las antiguas
posesiones espanolas de Ultramar, menciona una ley de 1630 en la que la averia se aumentaba un 6%
para incrementar a la Armada de la Guardia a 20 barcos.
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ofrecieron al rey un subsidio de 400.000 ducados® para la armada en vez de un

incremento permanente de la averia un 1%.

El transporte maritimo de mercancias en el Nuevo Mundo tenia unos beneficios
muy elevados debido al monopolio, que la corona siempre tratd de mantener. Asi
los mercaderes se aprovechaban estas ventajas para fijar sus precios a
conveniencia. Pero en muchos casos, el comercio de contrabando representd una
“‘invasion” al mercado dentro del monopolio oficial, cuyo alcance pudo haber
llegado hasta el suministro total de las demandas locales de los colonos, que
tenian menos intereses en la compra de productos oficiales a altos precios. Estos
productos de contrabando contribuyeron al declive de los productos de aprobacion
oficial. Pero cuando la presencia enemiga se establecio en las aguas del Caribe en
la década de 1620 y ésta amenazaba la existencia del comercio, los mercaderes y
colonos, sin embargo, apoyaron las politicas mercantilistas con entusiasmo y
consideraban los monopolios como la Unica esperanza para el porvenir del

comercio en las Indias.

Los planes de una proteccidn permanente del comercio local y en las posesiones
del Nuevo Mundo aparecieron progresivamente en el siglo XVI, pero la falta de
fondos hacian de estas ideas un plan inviable. Pero la presencia y saqueo de
corsarios ingleses y franceses en el Caribe a finales de siglo XVI hicieron que
estas ideas de una armada permanente en el Caribe fueran llevadas a cabo.
Muchas propuestas fueron presentadas a la burocracia de Madrid, la cual disponia
de fondos suficientes e intereses en llevar a cabo la idea de construir una armada
para el Caribe y pretendia construir 6 galeones de guerra y 2 buques de guerra

ligeros en Vizcaya. Pero otras prioridades obligaron a posponer la construccién o

8 Ducado: moneda con un valor de 375 maravedis (el maravedi era la moneda con el valor mas pequefio)
Escudo: 340 maravedis
Peso: 272 maravedis (utilizado en el Nuevo Mundo)
Real: 34 maravedis
Peseta de 1869: 4 reales
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aquellos que eran construidos eran asignados inmediatamente a la Armada del

Mar Océano.

“Felipe Il de Espana” Bajo su reinado la
Monarquia Hispanica alcanzé su mayor
hegemonia imperial y mayor expansion territorial
en Europa, consecuencia denominada como Pax
Hispanica.

Pero fue durante el reinado de
Felipe lll, cuando Espaha estaba
en paz con todos sus vecinos, la
idea de proteger el comercio en el
Caribe resurgidé, aunque Espafa
estuviera en paz no significaba
que hubiera inactividad bélica.
Felipe IlIl y sus ministros
aprovecharon ese “respiro” para
realizar una campafna contra la
pirateria, comerciantes
extranjeros que intentaban danar
al monopolio espafnol y a los
colonos espanoles que
cooperaban con ellos. Esta
campafna fue llevada a cabo en
gran medida por las autoridades
locales y recursos del Nuevo
Mundo. Un gobernador de
Cartagena de Indias, don Garcia
de Loaysa tomé un papel activo

en la defensa y proteccion local.

Cuando la una escuadra inglesa y piratas franceses aparecieron en Cartagena

para saquearla en 1620, el gobernador reuni6 una pequefia escuadra y los

persiguié hasta la costa sur de Cuba, donde los piratas y la escuadra inglesa

fueron derrotados y todos los buques apresados con toda su mercancia.
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Para proporcionar incentivos a los colonos y disuadir el comercio ilegal, el gobierno
de Felipe Ill permiti6 que los colonos obtuvieran todas las mercancias que
perteneciesen a los intrusos y contrabandistas, e incluso a ejecutarlos
sumariamente ellos mismos. Ademas, un decreto real ordenaba a los colonos a
establecer los cultivos bien adentrados en tierra, lejos de la tentacion del
contrabando. Un ejemplo de ello fue en la costa de Venezuela, donde las
autoridades locales enterraron las minas de sal de Araya las cuales atraian a

intrusos holandeses y se vieron obligados a no volver.

Aunque durante la paz la urgencia era establecer una defensa imperial, el gobierno
de Felipe Ill se centr6 en que Espafia debia proteger y hacer valer su monopolio en
las Indias y centrarse en la colonizacion. Tales politicas tuvieron un éxito
considerable, hasta el punto de que el contrabando habia desaparecido dos
décadas después. Y seria en 1621, fecha en que la guerra se reanudo, cuando los
contrabandistas intrusos y flotas enemigas pondrian a prueba las defensas

espanolas del Caribe y de Europa.

Las preocupaciones de las flotas del tesoro nunca estuvieron lejos de la mente de
la corona en el comercio mercantilista del Nuevo Mundo. La regién del Caribe era
la menos controlada de todas pero a la vez habia que garantizar un flujo sin
interrupciones de tesoros hacia Espafa. El punto algido de estos movimientos de
flotas cargadas de plata fue durante el reinado de Felipe IV, por las crecientes
demandas y costes hostigaron a todos los territorios del Nuevo Mundo, los cuales
entraron en una etapa de recesion. Esto obligb a que las flotas del tesoro
estuvieran mas protegidas que el resto, lo que significaba a veces dejar con

escasos efectivos de escolta a otras flotas con bienes coloniales.

Durante la década de 1620 y 1630, Espana lucharia por mantener el control del
Imperio en América, incluyendo las posesiones Portuguesas en Brasil, hasta que

Portugal se rebelé en 1640. Durante estos esfuerzos y lucha por mantener la
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hegemonia Espafola en Europa, los galeones de la Armada de la Guardia tuvieron

un papel crucial.

Se cree comunmente que las flotas de las Indias estaban poco protegidas y
muchas de ellas fueron capturadas y saqueadas. En realidad, s6lo una flota cayd
en manos enemigas, que fue la flota de Nueva Espafia en 1628 comandada por el
desafortunado Juan de Benavides. Tocado por este duro golpe al prestigio espanol
y dafio al fisco, el gobierno de Felipe IV emprendié una serie de iniciativas para

defender las flotas y deshacerse de los enemigos que saqueaban América.

Para entender esta crisis generada por amenazas exteriores al Imperio espanol y
su solucion, es necesario saber mas sobre los buques que formaron sus rutas
comerciales maritimas. COmo se construian y se mantenian las flotas, como se
suministraban con provisiones y dotacion cuando en Espafia escaseaban ambos.
Asi este estudio se centrard en este periodo critico, en las cuatro primeras
décadas del siglo XVII, en una época en que los recursos eran limitados, tanto los

publicos como los privados.

Para mostrar el funcionamiento burocratico durante esta dura época, se seguira
con especial atencién a la construccion de 6 buques encargados por la corona en
1625, ano en el que se obtuvieron serie de victorias en Europa y en el Nuevo
Mundo. Entre otros éxitos, los esparoles expulsaron a los holandeses de Bahia
(Brasil) y repelieron un ataque combinado anglo-holandés en Cadiz. Pero tales
hazafas quedaron ensombrecidas por la captura en 1628, de la flota de Nueva
Espafia en la bahia de Matanzas por Piet Heyn y en pocos afos la corriente de
victoria cambiaria de signo, encontrandose Espafa rodeada y amenazada de
enemigos en todos los frentes y haciéndola entrar en una crisis agonizante
afectando a todo el gobierno, incluyendo la burocracia naval que supervisaba y

dirigia las flotas.
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3.- CONSTRUCCION NAVAL ESPANOLA Y EL CONTRATO DE MARTIN
DE ARANA

La necesidad de defender el imperio de los enemigos estimuld a Espafha a
centrarse en mejorar su poderio naval, entre otras tareas era estimular a los
armadores para que trabajasen para la corona. Esto no era una nueva politica,

pero esto supuso un cambio de intereses en las primeras décadas del siglo XVII.

En 1625, Martin de Arana, un gentilhombre de la Orden militar de Alcantara y
nativo de Bilbao, ofrecié la construccion de seis buques para el Rey Felipe 1V de
Espafia. Un comité del Consejo de Guerra llamado Junta de Armadas® revisé los
términos que él deseaba presentar al rey. Arana se comprometié a construir los
bugues en Bilbao, con las medidas prescritas por la ley y bajo la aprobaciéon de los
representantes del rey. También él proveeria a los buques construidos de toda la
cabuyeria, anclas y otros equipos necesarios por un precio de 32 ducados por
tonelada que se pagaria en tres plazos durante la construccion. Y Arana se ofrecio
a realizar la contratacion y supervision de la primera leva de marineria y artilleros

de los buques si se le otorgaban los fondos necesarios.

La respuesta del rey a la propuesta de Arana establecia que los buques
construidos debian tener unos requisitos para su construccion. Ante todo, los seis
buques debian ser galeones (adecuados para la guerra):

- Dos de 500 toneladas ( 316,25 Tm)

- Dos de 400 toneladas ( 253 Tm)

- Dos de 300 toneladas ( 189,75 Tm)
Los anclas debian ser de hierro de Bilbao, los mastiles y las vergas de pino
prusiano y la primera tripulacion debia ser integramente de Vizcaya. Finalmente el

rey rey pagaria 30 ducados por tonelada, en vez de los 32 ducados. Arana aceptd

9 La Junta de Armadas que datan del 1550, se encargaban de regular y supervisar las flotas del Atlantico y
tuvo un papel central en las negociaciones con Martin de Arana y otros armadores.
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los términos del rey y el contrato oficial (asiento) se redacté en Madrid el 14 de

marzo de 1625.

Durante el siglo XVI no habia una armada permanente, y la corona solia utilizar
bugues de particulares que se arrendaban voluntariamente o por la fuerza (en
casos de guerra 0 en contra de la voluntad de los armadores) a los que se les
pagaba una cuota por su tiempo de servicio. Estos subsidios del gobierno
fomentaba a los armadores particulares a construir bugues que podian ser aptos
para la guerra y para el comercio. Este sistema era provechoso a un corto y largo
plazo y que les proporcionaba ambicion, prestigio y una oportunidad de servir a la
corona. Esta politica fue duramente criticada el la ultima mitad del siglo XVI,
cuando la construccion naval espafola disminuy6é su volumen y a medida que la

construccidén de buques de guerra se iba especializando.

El gobierno intent6 remediar esta carencia por muchos medios, incluso
construyendo buques con fondos de la corona, pero esto era totalmente
insuficiente para un imperio que crecia y necesitaba ser suministrado por rutas
comerciales. A principios de siglo XVII la corona volvié a mostrar un interés por el
sistema de subsidios para fomentar la construccién naval particular. El contrato de

Arana fue de hecho uno de los primeros ejemplos del retorno de esta politica.

Las materias primas para la construccion naval eran escasas ya a inicios del siglo
XVI, especialmente la madera debido a los tamanos y las variedades de madera
necesarias. Por lo que al haber escasez de recursos, los precios también
aumentaron, asi que la técnica obvia que utilizaron los constructores fue
desarrollar técnicas que requiriesen menos madera pero a la vez la calidad no se

viera afectada.

Los constructores del norte de Europa, especialmente los holandeses, se

especializaron en un buques mercantes ligeros que se llamaron filibotes. El filibote

31



Estudio de la construccion naval y el mercantilismo espafiol del siglo XVII

era un mercante que por si tamafo tenia una estructura de madera ligera, por lo
que no era adecuado para la guerra ni podia llevar muchos cafiones, pero este tipo
de buques eran muy econémicos en su construccion y mantenimiento y era ideal
para comerciar en épocas de paz. Los holandeses siempre tuvieron el problema de
la escasez de recursos, ya que todo lo que ellos utilizaban para la construccion era

importado, lo que les obligb a desarrollar métodos baratos de construccién para

resolver el problema de la escasez y el aumento del precio de la madera.

“El filibote, originario de los Paises Bajos , fue creado para facilitar el transporte
transoceanico con el maximo espacio y eficiencia de tripulacion con un coste minimo,

tanto de construccion como de mantenimiento.”

En Espafa, en cambio, los buques ligeros no tenian cabida en las necesidades
duales de comercio y defensa. El comercio “nativo” de los Paises Bajos se
centraba en el Mar Baltico y parte del Mar del Norte y en cambio el comercio de
Espafia era en el Mediterraneo, el Atlantico y el Caribe que eran aguas que

raramente disfrutaban de un respiro de la guerra. Incluso en tiempo de paz los
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mercantes tenian que navegar en convoy y con gran armamento para protegerse
de piratas y corsarios, muchos de ellos eran holandeses (aunque también habia
ingleses y franceses). Ademas, las rutas comerciales que realizaba Espafa eran
en aguas cdlidas, las cuales incrementaban los dafios causados por la carcoma.
So6lo costosos revestimientos y frecuentes carenados podian remediar tales
elementos daninos. Asi, los constructores espafioles siempre vieron subir los
precios de los materiales pero no pudieron tomar medidas para el ahorro: la

construccién de mercantes ligeros y un carenado menos frecuente.

Los inicios del siglo XVII se caracterizaron por el estancamiento de las flotas
espanolas, especialmente después de que se firmaran los tratados de paz con
todos los vecinos europeos. Con el inicio del reinado de Felipe Il en 1598, la
monarquia Hispanica empezd a ejercer cada vez un mayor control sobre la
industria de la construccion naval, con el fin de que la construccion privada siguiera
una construccién segun las necesidades publicas. No so6lo se empez6 a regular
los tamafos y configuraciones de los buques, sino que la corona también
especificaba dénde los buques debian ser construidos y qué materiales y mano de
obra debia ser reclutada. Tales regulaciones promovidas por el rey fueron una
poderosa herramienta para restaurar la decadencia de la construccion naval y
fomentar el subsidio a industrias. Tales regulaciones se examinaran mas adelante,
y como los buques construidos por Martin de Arana se regirian completamente por

las especificaciones que se establecieron entre los afios 1600 y 1625.

Irbnicamente, Felipe Il (1598 - 1621) fue un rey que nunca puso un pie en un
barco pero entendia perfectamente que los barcos y el comercio maritimo
constituian la columna vertebral de su imperio e inicib6 la mas profunda
regeneraciéon, mejora y regulacion de la construccion naval espafola (soOlo
superada por las reformas de Gaztarieta y Jorge Juan a mediados de siglo XVIII).

Felipe 1l y su consejo formado por experimentados marinos, crearon las tres
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mayores de ordenanzas de la construccion naval (ordenanzas de 1607, 1613 y

1618) y que tuvieron una buena acogida y buena opinién en el debate publico.

Felipe Ill es considerado usualmente como un rey cinico por los historiadores, un
rey que soOlo llegé a tener fama por haber firmado la paz con todos sus vecinos
europeos Yy haber expulsado a los musulmanes convertidos. Y en politica naval
marcd un punto de inflexibn importante segin los marinos de la época, aunque
también esta politica es criticada por los historiadores actuales de consistir en

minimas regulaciones en la construccion naval.

Inicialmente, el rey y sus consejeros continuaron con la politica de la construccion
privada y el embargo de buques. Esto continu6 demostrando que tales politicas
eran inadecuadas y empezaron una nueva estrategia de construccion de buques
con una contratacion a privados. Los legisladores de esta norma siempre
mostraron una deseosa voluntad de experimentar, no sblo con métodos de
construccién del propio buque, sino también en su tamafio y configuracion, para

obtener el buque ideal para el comercio con las Indias.

El 28 de diciembre de 1602, la corona firm6é un contrato con el general de la
armada Martin de Bertendona', que fue un referente de la participacion de la
corona en la construccion naval. Con un importante préstamo del gobierno,
Bertendona se comprometié a construir diez buques en Vizcaya y a cambio
recibiria por parte del gobierno una renta mensual de 7 reales por tonelada durante

4 afos y a la vez Bertendona debia ir saldando la deuda del préstamo.

Los diez buques entraron en servicio el 1 de marzo de 1604. Dos de ellos se
perdieron en un enfrentamiento contra corsarios holandeses en el Caribe en dos

afnos después de su botadura y otros tres se perdieron en una tormenta en la costa

10 Martin de Bertendona (1530 - 1607): precursor de la reforma de la Armada espafiola en siglo XVII. Era un
armador y a la vez servia en la Armada Real. Su dominio y conocimiento de la navegacioén le concedieron
una serie de ascensos hasta ser Almirante de las escuadras del Atlantico.
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atlantica francesa 3 afos después de su botadura. El unico beneficio que obtuvo
Bertendona fue que él no tuvo que seguir pagando el préstamo de aquellos buques
que se perdieron en el mar. El contrato establecia que los buques debian estar en
servicio durante 3 anos aproximadamente. Los buques arrendados que entraban
en servicio a la corona no tenian precisamente una larga duracién hecho que para
el armador representaba un gran inconveniente, ya que habia pocas oportunidades
de que el armador sacara un beneficio después del servicio del buque en la
Armada. En los afios posteriores la corona regularia el diseio de los buques vy

haria contratos mas atractivos para los armadores privados.

4.- ORDENANZAS DE 1607

La Real Ordenanza del 21 de Diciembre de 1607, se especificaba por vez primera
las dimensiones de los buques que debian ser usados en la carrera de las Indias.
En comparacidén con los disefios tradicionales, la ordenanza regulaba un tamafio
de los buques mas grande, cascos mas estrechos y con un mayor puntal. También
regulaba que por cada unidad de manga habria dos unidades de quilla y tres de
eslora total, aunque los buques construidos raramente siguieron fielmente tales

proporciones’.

Por ejemplo, la galera del Mediterraneo sufri6 grandes cambios, siendo su eslora
aumentada 7 veces. La velocidad y la maniobrabilidad de las galeras las hacian
atrayentes para ser construidas como buques de guerra, ya que eran buques con
propulsion a vela y propulsién a remo. Pedro Menéndez de Avilés, el “adelantado”
de Florida, construyé ocho de tales “galeaza™ en Vizcaya en 1568.

Desafortunadamente, estas galeras maniobraban malamente y el experimento de

1 Marqués de la Victoria, Coleccion de documentos. La norma de proporcion se llamaba “as, dos tres”;
“as” (uno) manga, “dos” quilla, “tres” eslora.

12 Galeaza: Embarcacion de guerra a vela y remos destinadas al control y proteccion de las costas.
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Menéndez fue considerado un interesante fracaso. Pero al hacerse practico el

cumplimiento de las ordenanzas estos buques ganaron aprecio y atractivo al
aumentarles la eslora y la manga.

“Galeaza de 1589, imagen del Archivo General de Simancas.

En la misma cubierta se alojaban los carfiones y los remos.”

De acuerdo con las normas de la Ordenanza de 1607, el maximo desplazamiento
de los buques debia ser de 567 toneladas ( 358,63 Tm), un tamafio mucho mas
pequefio que los buques de finales de siglo XVI y que tenian problemas para la
navegacion fluvial para llegar a Sevilla. También se especificaba el pago de los

buques embargados, que serian de 8,5 reales por tonelada, en vez de los 7 que
pagd Bertendona.
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Aunque tal ordenanza iba a entrar en vigor en marzo de 1609, las protestas contra
ésta fueron fuertes e inmediatas. La provincia de GuipUzcoa renegaba de tales
normas pues quebrantaba sus privilegios tradicionales y a los trabajadores
tampoco les gustaron estas normas.

A los armadores les disgustaban las nuevas proporciones, ya que consideraban
que los buques eran mas adecuados para la guerra que para el comercio, con una
capacidad de carga disminuida. Otros armadores también criticaron su valor como
buques de guerra, exponiendo que unos barcos tan largos con tan poco puntal
tenderian a balancear demasiado en mar abierto y especialmente durante las
tempestades y exponian que iban a ser poco maniobrables en la entrada y salida
de los puertos. La experiencia hasta entonces también habia demostrado el valor
de los buques de gran puntal, en los que sus tripulaciones tenian ventajas en el
abordaje y al disparar los cafiones a sus objetivos, por lo que también se criticd en

cuantia el valor bélico que la ordenanza especificaba.

Antes de que las normas fueran a ser aplicadas, la corona respondi6 a las criticas
convocando una asamblea de “personas experimentadas en la navegacion vy
construccién de buques de alta mar” para tratar de arreglar los defectos que las

experiencias habian encontrado en las Ordenanzas Generales de 1607.

El debate continué durante afos. Entre los convocados en la asamblea estaban
entre otros Diego Brochero, un distinguido comandante de la armada y miembro
del Consejo de Guerra del rey y Juan de Veas, un marino experimentado y
armador. Ambos sugerian medidas alternativas a las normas de las ordenanzas y a
la construccion tradicional: exponian que los buques debian ser todavia mas
lardos, de poco calado y de fondo plano. La propuesta del disefio de Veas seguia
el ejemplo holandés que combinaba velocidad con capacidad de carga. Pero
igualmente sus propuestas fueron discutidas por Tomé Cano que decia que tales
buques eran dificilmente maniobrables y tenian tendencia a cabecear. Ademas, por

aquel entonces la velocidad se consideraba algo poco importante en los viajes
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comerciales a las Indias. Mientras el debate continuaba la corona subsidiaba los

buques de grandes que eran adecuados para la guerra.

5.- ORDENANZAS DE 1613

Un nuevo conjunto de normas en 1613 mostro los resultados de los continuos afios
de debate (ver Apéndice, Tabla I). La proporciébn de la quilla y manga se
aumentaron, siendo mas grande que la de los buques tradicionales y que los que
se regian por las Ordenanzas de 1607. El puntal, que tradicionalmente se disefiaba
en proporcidén al punto mas ancho de la manga, se fijé con un tamaro de la mitad
de la manga, porque el aumento de la eslora presumiblemente permitia tener una
mayor capacidad de carga aun con menos puntal. Ademas, se hicieron mas bajas
las superestructuras de popa (castillo de popa) para aumentar la estabilidad. Estos
buques iban a ser utilizados para la guerra o para comerciar con las Indias, pero

segun los mercaderes se disefiaron para la guerra.

La corona fomenté la construccion de muchos buques de acuerdo a las normas de
1613. Uno de los acuerdos en Vizcaya en 1617 fue similar al de 1602 con
Bertendona, pero mas favorable para el armador. Se acordaba que la corona se
encargaria de sufragar los costes de la madera para construir 8 galeones de 325
toneladas (205,5 Tm) y que se garantizaba por una fianza del seforio de Vizcaya,

asumiendo parte del préstamo del armador.

Los buques que se construyeron estuvieron obligados a servir en la armada
durante cinco afnos, por una cuota de 9 reales por tonelada cada mes (tales tarifas
se mantuvieron hasta 1636). La corona proveeria todo el armamento y municion
requerida y avanzaba el pago por adelantado de 6 meses para que el armador

pudiera cubrir sus costes de construccion.
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Cualquier dafio que sufrieran los buques durante el servicio en la armada seria la
corona la que corriera con los gastos de reparacion y en caso de hundimiento el
armador deberia soportar la pérdida pero no deberia seguir pagando el resto del
préstamo. Y los buques al haber servido durante 4 6 5 afios podian ser comprados
por la corona a un precio razonable.

Si todo iba de acuerdo con lo especificado en el contrato, el acuerdo no tenia

desventajas para el armador. Otro contrato similar se firmé en Guipuzcoa en 1618.

Sin embargo esta practica fue repentinamente abandonada, pues el armador
particular consideraba todavia que habia una falta de compensacion al
proporcionar sus buques a la corona. Por otro lado, las normas de la construcciéon
naval estaba todavia siendo revisada y los armadores se negaban rotundamente a

servir como parte del experimento de la reforma.

La Universidad de Mareantes de Sevilla, cuyos miembros incluian a constructores
de buques, armadores y mercaderes, demandaba que los buques en servicio les
dieran la exencion del servicio. Exponian que las nuevas proporciones eran tan
malas que los constructores les aterraba seguirlas porque nadie querria comprar
sus buques construidos. Queda claro que su maxima motivacion para mejorar los

buques eran sus propios intereses.

También criticaron el nuevo requisito del incremento de refuerzos del casco y la
eliminaciobn o disminucién de las superestructuras. Estas superestructuras
(castillos), incrementaban la capacidad de carga de los buques pero reducian la
maniobrabilidad y estabilidad. Y las ordenanzas de 1613 las eliminaba y sacrificaba
capacidad de carga a cambio de estabilidad y seguridad. La fuerte oposicion de los
armadores hizo que la corona eximiera a los buques existentes de cumplir las
nuevas normas pero hizo inspeccionar todos los barcos de Sevilla y Cadiz para ver

como éstos se ajustaban a las nuevas proporciones.
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No sin la vehemente oposicién de los armadores, los inspectores encontraron 33
de 66 buques aceptables y otros 20 eran facilmente remodelables. Y s6lo 13 fueron
considerados utilizables un viaje mas antes de retirarlos del servicio, debido a su

cuestionable navegabilidad o proporciones insatisfactorias.

6.- ORDENANZAS DE 1618

El 16 de junio de 1618, la corona publicd una nueva coleccion de ordenanzas para
los buques destinados para la carrera de las Indias. Aunque estas normas no
fueron recibidas con una aprobacion universal, éstas fueron aceptadas por
armadores y mercaderes como el mejor compromiso que podrian obtener de la
corona (ver Apéndice, Tabla 1). El nuevo tamafno de los barcos de las Indias se
establecié en 624 toneladas (394,7 Tm) en el que se doblaba la capacidad de
carga respecto las Ordenanzas de 1613 y eran lo suficientemente pequefios como
para pasar por los peligrosos bajos de Sanlucar de Barrameda y San Juan de Ulua

en la costa de Méjico.

El espacio de carga aumentado en los nuevos disefios supuestamente reducirian
la necesidad del almacenaje en el castillo de proa y en el alcdzar. Las nuevas
normas establecian un aumento de la eslora, reduccion del calado y una menor
proporcion de las superestructuras. Todo ello con el fin de hacer a los buques mas
rapidos, maniobrables y resistentes en combate. Aunque se suponia que sélo
debian ser buenos mercantes. Las restricciones de tamafo no s6lo ayudaron a la
circulacion de entrada y salida de los puertos, sino que también hacia mas facil la
regulacién del comercio, ya que pocos buques evitarian no comerciar en Sevilla y

por lo que ello dificultaria el contrabando.
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Puede sorprender que lo buques de la carrera de las Indias fueran mas pequenos
en el siglo XVII, después de que a finales del siglo XVI aumentaran mucho su
tamano. Sin embargo, los buques de tamafno medio mostraron su valia a lo largo
de los afios, no sOlo en Espana sino en Europa también. Los navegantes en
épocas de Escalante's (alrededor de 1575) hubieran preferido buques de no mas
de 500 toneladas (316 Tm) ya que tenian una mejor maniobrabilidad que los
grandes buques comunes a finales de siglo XVI. La naturaleza del comercio
espanol con América, con gran cantidad de pequefos puertos y la presencia
creciente de la pirateria hizo de estos buques de tamafio medio mas deseados que
los grandes. La Corona en 1628 acord6 en reducir el tamafio a un maximo de 550
toneladas (848 Tm) aunque por aquel entonces la tendencia de la construccion

naval en Espafia y en otros paises europeos era la de aumentar el tamafo.

Con la publicacion de las Ordenanzas de 1618, la mayor legislacion durante el
reinado de Felipe Ill fue completada. Aunque las ordenanzas acordaban muchos
aspectos de la carrera de las Indias, las innovaciones mas importantes fueron la de
reducir los tamafos y proporciones por medio de unas formulas predecibles y
alejarse del método tradicional en el que cada buque era una Unica creacion, cuyas
formas eran obtenidas de la experiencia del maestro de ribera y especificaciones

del armador. La construccion naval estaba lejos todavia de ser una ciencia.

Los hombres que Felipe Il convocaba para considerar asuntos nauticos no eran
cientificos. Eran marinos y constructores con una larga experiencia y con ideas
determinadas sobre como debia de ser el buque ideal. Estas ideas se basaban en
el limitado conocimiento del mundo fisico del temprano siglo XVII y no seria hasta
finales de siglo XVIII en el que se publicaria el primer tratado de construccién naval
y navegacion que combinaba conocimiento cientifico y experiencia. El tratado fue
Examen maritimo (1771) por Jorge Juan y Santacilia, que fue un marino de la

Armada Espafola con amplios conocimiento de matematicas y sus propios

13 Juan Escalante de Mendoza (1529-1596), escritor y navegante que participd en la conquista y
colonizacion de las Indias y nombrado Capitan General de la Armada y Flota de Nueva Espafia en 1595.
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conocimientos de la experiencia'®. En siglo XVII, un fisico espafol dijo que “la
experiencia es la madre de la ciencia, y la teoria es el padre™5. En aquel periodo,
el estudio de la experiencia y tradicion se tenian mas en cuenta que la teoria en la
determinacion final en las configuraciones de los buques. Aunque la ausencia de
disefo cientifico no tenia que ser necesariamente malo. Cada buque tradicional en
Europa habia desarrollado unos requisitos para resolver sus necesidades vy
mejorar su rendimiento adecuado para cada zona.

No ha habido un acuerdo sobre la definicion de galedn, en parte es debido a que a
pesar de los considerables cambios a lo largo de los afios el nombre seguia siendo
el mismo y que el galedn fue el sucesor de las viejas carracas, carabelas y naos
del siglo XV. Entre los buques utilizados por Espafa, el galedn fue el buque de las
Indias caracteristico a finales de siglo XVI, pero éste se empez6 a utilizar en el
Mediterraneo en 1517 para combatir a los piratas de la Berberia y Venecia utilizd

los galleoni con propulsion a remo sobre 1530.

6.1.- El papel de la Ordenanza de 1618:

Estuvo vigente gran parte del siglo XVIlI y normalizaba las principales dimensiones
de todos los buques en funcién de su manga, pero tales ordenanzas no fueron una
pauta rigida en lo que concierne a proporciones y medidas. Las ordenanzas
pretendian establecer un Unico tipo de buque polivalente para el comercio y para la
guerra. Estas pretensiones eran convenientes para la Corona, ya que deseaba que

los buques de los particulares fuesen adecuados para la guerra.

Légicamente una solucién asi perjudicaba en gran medida a los comerciantes y al
mismo tiempo, tampoco satisfacia las necesidades de las armadas, que probaban

continuamente prototipos de buques.

14 Examen maritimo thedrico practico, o tratado de mechanica aplicado a la construccién, conocimiento y
manejo de los navios y demas embarcaciones (Madrid, 1771)

15 Juan Sorapan de Rieros, Medicina espariola contenida en proverbios vulgares de nuestra lengua.
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Los comerciantes también ensayaron diferentes formulas para sortear las costosas
imposiciones de las ordenanzas. Como era la practica de embonar'® los buques y

correr los alcazares.

6.2.- Caso del asiento'?” de Martin de Arana de 1626

Martin de Arana, sometido a una gran actividad asesora, no se ajusto finalmente a
las ordenanzas. Martin de Arana trat6 de cumplir sus compromisos con diligencia y
honradez realizando la construccién en el plazo previsto y con las dimensiones
establecidas. Sin embargo, el apresto y entrega de los galeones sufrieron
incidencias administrativas y de técnica a las que Martin de Arana tuvo que adaptar
a sus galeones. El caso de Arana es un ejemplo de situacion de continua
experimentacion en lo que a medidas se refiere y utilizd unas distintas a las

Ordenanzas de 1618.

7.- PRACTICAS DEL EMBONO Y DEL CORRER LOS ALCAZARES

Para evitar malentendidos sobre los embonos, inicialmente se aclararan algunos
conceptos basicos sobre la manga en un buque de madera del siglo XVII, en los

gue se distingue 3 conceptos de manga dependiendo del asunto que se comente.

Manga a efectos de arqueo:
El documento oficial de Felipe Il sobre el arqueamiento de navios dictada en 1613
establecia:

“La manga se ha de medir de babor a estribor por lo mas ancho de la cubierta

principal, ora esté en lo mas ancho de la nao, ora esté mas arriba 0 mas abaxo,

16 Embonar: Forrar exteriormente con tablones el casco de un buque para ensanchar su manga y dotarlo de
una mayor estabilidad. El embono también se llama contracostado.

17 Asiento: contrato
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y se medira por la superficie superior de la cubierta, pegado a ella, y de tabla a

tabla, y de dentro a dentro, y los codos que se hallaren sera la manga...”’8
Esta definicibn de manga sirve para calcular la capacidad de la bodega, cuyas
caracteristicas son:

- Se toma en el interior, de tabla a tabla.

- Se toma sobre la cubierta, no en aire.

- No coincide con la manga en lo mas ancho.

Manga lo mas ancho o0 manga maxima:
Corresponde a la manga mas ancha del buque. Se media desde el interior, de

tabla a tabla y se situaba en la cuaderna maestra. Representaba aproximadamente
el limite superior a que podia llegar la linea de flotacion en carga y podia estar

situada por debajo, al mismo nivel o por encima de la primera cubierta.

Manga maxima exterior:
Equivale a la manga en lo mas ancho medida por el exterior del forro y es la que

cuenta para el comportamiento del buque en lo que a balances se refiere. A un
buque normal, al que no se le hubiesen colocado embonos, la manga maxima
exterior se situaba a la misma altura que la anterior y la Unica diferencia se
encontraba en el grosor del forro. Pero con el embono, ésta podia aumentar

significativamente y encontrarse a otra altura.

7.1.- Embono corrector o curativo

El embono consistia en afiadir un segundo forro de gruesos tablones que recubrian
el casco en una franja de ancho variable situada a la altura de la linea de flotacién,
aumentando la manga maxima exterior. La operacion de embonada o “echar
contracostados” como también se llamaba, tenia como objetivo el aumentar la
manga exterior para disminuir los balances y contribuir a la estabilidad transversal

del buque.

8 Recopilacion de Leyes de Indias, Libro IX, Ley 25, de 1613
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Se solia aplicar como remedio para paliar las malas cualidades de un buque que
no aguantaba bien la vela o tenia excesivos balances. Aunque a veces no
remediaba el problema, era una de las pocas cosas que se podian hacer para
mejorar el comportamiento del buque. ElI embono suponia un aumento de
desplazamiento por la madera anadida en los costados, aumentaba su peso, pero
aumentaba también la parte sumergida. Ademas las maderas afiadidas quedaban
en la obra viva y eran maderas livianas, o que suponia un nulo aumento del

calado.

El siguiente dibujo muestra una seccidén de un buque con embono y otra sin él. Se
observa como el contracostado aumenta la manga exterior y mantiene su calado (o

practicamente el mismo).

Seccion transversal: sin embono y con embono correctivo

7.2.- Embono modificativo

Se llamaba correr los puentes o correr los alcazares, que consistia en unir el
alcazar con el castillo de proa. Ello convertia a un buque con dos cubiertas en uno
de tres con una cubierta superior disponible para recibir la carga, ya que la artilleria
se situaba a la segunda cubierta. Esta practica aumentaba considerablemente el
desplazamiento, luego también su calado.
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- Mayor peso de la obra muerta.

- Habia que dotar al buque de un lastre suplementario, ya que su centro
de gravedad se elevaba al haber obtenido un aumento de la obra
muerta.

- Mayor capacidad de carga.

El lastre no era suficiente para asegurar la estabilidad transversal del buque,
comprometida por el aumento del peso en zonas elevadas, habia que situar la
manga exterior mas alta y aumentarla. Ello se conseguia mediante el embono, asi
el embono ademas de utilizarse como técnica correctora, también se usaba para

modificar las caracteristicas de buques que aumentaban su capacidad de carga en

la obra muerta.

En esta seccion se

representa el casco antes del

embonado, con la linea de
flotacion a la altura de la

manga maxima.
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[
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En la segunda seccion se
representa el casco una
vez después de colocar el
embono con una forma
intencionada. La linea de
flotacion sigue en la misma
altura pero la manga
maxima exterior esta mas

alta.

En esta tercera seccion se
representa el casco
después de haber realizado
el corrimiento del alcazar. El
desplazamiento aumenta
hasta que la linea de
flotacion sube hasta la
manga maxima exterior.

Ello también obliga a subir
una cubierta la artilleria una

cubierta mas.
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8.- LA CONSTRUCCION DE GALEONES DE TRES CUBIERTAS

La practica de correr los alcazares y el embono modificativo transformaba a los

buques de dos cubiertas en buques de tres cubiertas.

Sin embargo, las Ordenanzas de 1618 prohibia la practica del embono para
precisamente evitar que se corrieran los alcazares, ya que ello aumentaba el
calado y representaria problemas de navegabilidad en los bajos de Sanlucar. Diez
anos después, una disposicién de agosto de 1628 ordenaba que se respetasen las

ordenanzas que prohibian embonar los buques de las Indias, pues no se cumplian.

Pero en octubre del mismo afo 1628 se public6 una nueva disposicion que
flexibilizaba lo dispuesto en agosto y permitia la colocacion de embonos, con la
condicién que no fuese con objeto de correr alcazares o levantar puentes, sino por
mayor fortificacion sin que aumentase el calado. Esta disposicién permiti6 que se
generalizase la practica de embonos y el corrimiento de los alcdzares guardando
una apariencia de legalidad, que era lo que necesitaban comerciantes y

armadores.

Los partidarios de las tres cubiertas, después del triunfo que supuso la segunda
disposicibn de 1628 para armadores y comerciantes, consiguieron que se
impusiese como “fabrica tipo” para la Carrera de las Indias el galedn de tres

cubiertas, hecho que la Armada del Mar Océano no apreciaba.
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9.- DISENO

El disefio de los buques de esta época se basaban en una tradicion elaborada a lo
largo de experiencias. El modo que tenian los constructores de la época para
conservar sus conocimientos era estableciendo una serie de proporciones que, en
Espafia se tomaba como base la medida de la manga, que es la maxima anchura

del casco que correspondia a la cuaderna maestra.

Por aquel entonces, no se conocia aun el trazado de formas mediante planos. Por
lo que los disenos debian fundamentarse en reglas simples y curvas que fuesen

faciles de obtener en el astillero.

En contraste con lo que sucedia en el arte de la navegacion, desde principios de
siglo XVI se utilizaban conocimientos matematicos y astrondmicos, en la actividad
del disefio y construccién del buques se utilizaban muy pocos célculos aritméticos
y geométricos. Aunque pueda parecer increible hoy en dia, algunos de los mejores
disenadores de buques y constructores eran analfabetos. Esto muestra hasta qué
punto los procedimientos de construccion se forjaban de la experiencia de las
generaciones y se mantuvo hasta principios de siglo XVIII. Sin embargo también se

reconocia que los constructores debian tener conocimientos te6ricos minimos.

Muchas veces el disefiador y constructor coincidian en la misma persona pero
otras veces no era asi, y habia alguien que hacia de arquitecto naval trazando las
formas de los galibos'®, que eran convertidas en plantillas por el carpintero de
ribera. Este arquitecto naval establecia las proporciones y medidas basicas que
habia de tener la fabricacion y el carpintero lo ponia en practica. Se sabe que en
aquella época no se elaboraban planos pero se sabe que muchos disefiadores
dibujaban sobre papel la cuaderna maestra, el perfil y otros elementos de

importancia.

19 Galibo: dimensiones y formas que puede tener un buque u otro vehiculo
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No todo era tradicidén sino que también habia innovaciones que trataban de mejorar
las caracteristicas de los buques para que se adaptasen mejor a su cometido de
mercante, de guerra o0 una combinacion de ambas aptitudes. Naturalmente los
objetivos que se perseguian eran muchas veces contradictorios y para los que
unos era virtud para otros era defecto. En Espafa, a partir de la Ordenanza de
1607, se pretendid normalizar la construccion y se impusieron por via legal los
disefios y proporciones de todos los buques a construir, tanto si eran para el Rey

como si eran de particulares.

9.1.- Las formas del casco
A efectos de disefio y construccion, el casco de un buque se podia considerar

dividido en tres zonas:

- Zona central; podia medir la mitad de la eslora, en la que se asentaban las
cuadernas de cuenta, la mas ancha de las cuales era la maestra. Las ultimas
cuadernas de proa de este cuerpo central son las cuadernas redeles o
cuadras. Las cuadernas de cuenta se realizaba mediante mediciones
precisas (cuenta), a diferencia de los tercios de proa y popa, cuya forma se

definia mediante listones o vagras guia.

- Tercio de proa; comprendido entre el redel de proa o mura y la roda, cuyas
formas las determinaba el carpintero, teniendo en cuenta los raseles20 o

finos que debia respetar.

- Tercio de popa; comprendido entre el redel de popa y el codaste. El yugo era

usualmente especificado por parte del disefiador.

En el siguiente dibujo aparece el manuscrito de Manoel Fernandes, “Livro de

tracas de carpintaria (1616)” en el que se aprecia como estan representadas las
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partes cuyas medidas son determinantes y definen el disefio del buque. Se
muestra la roda con indicacién del lanzamiento de proa, la quilla con el desarrollo
de los raseles y, a popa el codaste con indicacion de su lanzamiento. En cuanto a
las secciones transversales, estan representadas las cuadernas maestra y las
cuadras o redeles de proa y popa, cada una situada en el lugar que ha de ocupar

sobre la quilla. Sobre el codaste esta el peto de popa con el yugo y las aletas.
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Manoel Fernandes: Livro de tracas de carpitaria 1616

El disefio del buque consistia principalmente en determinar las dimensiones
principales para que pudieran ser interpretadas por el carpintero. A pesar de la

escasez de datos, el ingenio de los métodos de trabajo artesanales daban como
resultado casos de gran perfeccion y rara belleza.
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Desarrollo longitudinal:

- Eslora

- Longitud de la quilla

- Lanzamientos de proa y popa

- Situacién de la cuaderna maestra

- Situacion de los redeles

- Altura de los raseles de proa y popa
- Longitud del codaste

- Arrufos de cubierta y cintas

Desarrollo transversal:

- Manga en la maestra y en los redeles de proa y popa
- Plan en la mestra y los redeles

- Puntal en la cubierta

- Puntal en la linea de lo mas ancho o manga maxima

- Yugo de popa

Con estos datos que obtenia el carpintero del plano, le daban suficiente

informacion para construir sin vacilaciones un buque, pondiendo de su parte lo que

faltaba para completar la construccion, especialmente en lo que se refiera a la

forma de los tercios de proa y popa.
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9.2.- Principales medidas longitudinales

La siguiente figura longitudinal que aparece en la Instruccion Nautica de Garcia de
Palacio (1587), aparecen todas las dimensiones longitudinales tal y como se hacia
en aquel entonces. Este buque tiene las proporciones aproximadas de as-dos-tres.

Destacan los fuertes arrufos de las cintas y la gran inclinacién del espoléon.

S Deguntalgeodos /S
N L 32 . 2 — f4321
7 angine /-
A '54 d’
p) .
b o B

Eslora: segun la cédula de arqueamientos de 1613:
“La eslora se ha de medir desde el Branque al Codaste por la referida
superficie superior de la referida cubierta (...) advirtiendo que no se ha de tomar
el grosor del branque, ni del codaste, roda ni contrarroda, sino hasta la tabla
que en ello le coge de dentro a dentro.”

En esta definicion de la época se destaca que la eslora se mide a nivel de cubierta

y se mide por dentro, es decir, sin tener en cuenta la roda y el codaste.

Quilla: segun la cédura de arqueamientos de 1613:
“La Quilla se estuviera fuera del agua (...) se medira de codillo a codillo”

El codillo de proa se situa en el que el arco de circunferencia de albitana corta la
cara superior de la quilla. El codillo de popa se situa en el punto donde el plano
que pasa por la cara de proa del codaste corta la cara superior de la quilla (esta

explicacion se aclara con el dibujo siguiente).
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Lanzamientos de proa y popa:
= lanzamiento de popa

b = quilla
= lanzamiento de proa
d = eslora en cubierta

e = eslora fuera de todo (el concepto dejé de utilizarse en 1590)

Trazado de la roda: normalmente se hacia con un arco de circunferencia, pero
podian variar tanto la longitud del radio como la posicion del centro de trazado. El

método tradicional era trazar el arco con un radio equivalente a 1/3 de la quilla.
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Fernando Oliveira: “Livro de Fabrica das Naus” 1580
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Las Ordenanzas de 1618 establecian unas lineas mucho mas modernas que los
dibujos mostrados de Oliveira, con un lanzamiento de proa proporcionalmente
mucho menor, con una roda mucho mas vertical. Asi, con las O. de 1618 ya no se
trataba de disenar el perfil del buque a partir de cero, sino que habia que trazar un
arco de circunferencia que cumpliese la condicibn de pasar por los puntos
predeterminados y conocidos, que son el extremo de la quilla y el extremo de la
eslora o primera cubierta. Las ordenanzas no dejan claro donde debia estar el
centro de la circunferencia, pero normalmente estaba situado a la altura de la

segunda cubierta o puente y, por lo tanto, tangente a la vertical a esa altura.

(c)

(b)

Trazado de la roda:
a = lanzamiento
b = 12 cubierta

c = 22 cubierta

9.3.- Principales medidas transversales
Las medidas que intervienen en el galibo maestro de la obra viva son la manga, el

plan, puntal en la cubierta, el puntal en lo mas ancho y la astilla muerta.

Los conceptos de manga y plan que se manejan en las ordenanzas de 1613 y
1618 son los mismos conceptos que la cédula de 1613 sobre arqueamientos?!. En

cuanto al puntal, se media hasta la cubierta, segun la cédula de arqueos de 1613 y

21 Recopilacion de Leyes de Indias, 1680. Libro IX, titulo 28.
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que se utilizaria este concepto durante todo el siglo XVII, a pesar de los matices de

la Ordenanza de 1618 sobre la medicidén del puntal.

En la siguiente imagen se muestra graficamente los anteriores conceptos sobre

una seccion transversal:

4

C
d »
€

Principales dimensiones transversales:

a = puntal en la cubierta

b = puntal en lo mas ancho

c =plan

d = manga en cubierta

e = manga en lo mas ancho o manga maxima
f = astilla muerta
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Manga: segun la cédula de arqueamientos de 1613;
- Define manga como una medida en cubierta
- La cubierta puede estar a la misma altura, mas alta o0 mas baja que lo
mas ancho, donde en lo mas ancho seria la manga segun la definicion
actual de manga.
Los autores de la cédula de 1613 consideraban innecesario complicar los
conceptos y las diferencias de manga, y consideraron equivalentes los conceptos
de manga en la cubierta y manga en lo mas ancho. Un galeén de 16 codos??
(9,2m) de manga en la cubierta, la manga en lo mas ancho era 18 milimetros
mayor, un 0,2% del total y en el calculo del arqueo suponia menos de una tonelada

de diferencia.

El puntal: puede dar lugar a malentendidos, pues a lo largo del tiempo ha
cambiado de concepto y que puede variar su definicibn segun;

- El punto de partida inferior, que puede ser la cara alta de la quilla o bien el soler23.
- El extremo superior, que puede ser la linea horizontal que pasa por lo mas ancho

del buque o por la cubierta.

El plan: segun la cédula de 1613;
“El plan se medira por la Cuaderna Maestra que corresponde a lo mas
ancho de la cubierta y se ajustara con las sefiales o puntos que estan en
la escoa, a un lado y a otro, de babor a estribor y la escoa se hallara
junto al palmejar que esta en la cabeza de las orengas o planes en la
parte de abaxo.”
Los puntos de escoa son puntos en que se se produce la transicion de formas de
la varenga al arco del costado que inicia el genol. Los puntos de escoa solian

marcarse con una muesca en la madera de la varenga. Y segun la cédula de 1613

22 Codo de ribera o codo real= 0,5747 m

23 Soler: piso de los pafioles, Diccionario Maritimo Espariol
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cita las senales o puntos que estan en la escoa como refeferencias para medir el

plan.

astilla

Esquema de una varenga maestra con el soler a la altura de los puntos de escoa.

La astilla muerta: es la altura o distancia entre la linea que une los puntos de escoa

de la varenga y la cara alta de la quilla

Nueva Fabrica de Baxeles. Cuaderna tradicional espafola, con indicacion de la astilla

muerta

La astilla va creciendo desde la cuaderna maestra hacia la proa y la popa. La
astilla de popa es mas alta que la de proa, y sus medidas vienen especificadas en
las Ordenanzas. La expresion astilla a secas significa la astilla maxima (en popa) y

astilla muerta, la de la cuaderna maestra.
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El trazado de los arcos de los costados: con las medidas de manga, plan, puntal en
la cubierta y puntal en lo mas ancho, la obtencion del centro de as circunferencias
de los arcos de los costados es sumamente sencilla. De la obtencidén del centro de
la circunferencia se obtiene la longitud del radio, que indica si la forma del costado
tiende a ser mas abombada o0 mas aplanada.

- Se utiliza un sélo arco para definir todo el costado hasta la cubierta. En
otros paises como Inglaterra se utilizaban varios arcos para trazar un
costado.

- El centro de la circunferencia esta situado en la linea horizontal que
marca la altura en lo mas ancho o manga maxima.

- La longitud del radio tiene que ser tal que la circunferencia pase por dos
puntos predeterminados: el extremo de la cubierta y el punto de escoa
de la varenga. Este radio, cuya longitud depende de la situacién de los

puntos citados, puede ser igual 0 mayor que media manga.

En la siguiente figura se represental dos galibos usuales del siglo XVII: plan =
puntal en la cubierta = media manga. En estos galibos solamente cambia la altura
de la manga maxima o puntal en lo mas ancho, y por lo tanto, la altura de los

centros de los arcos de los costados.

Obtencidn del centro del arco del costado
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La seccidn de la izquierda, la linea de lo mas ancho est4 a la altura de la cubierta,
con lo que ambos puntales coinciden. Por lo tanto, el radio de los costados tiene su
centro a la altura de la cubierta y es mas largo que media manga. Es el caso de los

bugues mercantes descritos en la Ordenanza de 1613.

La seccion de la derecha, lo mas ancho estd mas abajo que la cubierta, con objeto
de disponer la artilleria. El centro de la circunferencia que forma el arco del costado
esta situado necesariamente en la linea de lo mas ancho. Graficamente se observa
que el radio de los costados es aproximadamente media manga y tiene su dentro

aproximadamente en la crujia.

9.4.- Laregla As Dos Tres y los galibos del siglo XVI
La regla As Dos Tres es un conjunto de proporciones utilizado durante la Edad
Media y hasta finales del siglo XVI.

- Por 1 codo de manga hay 2 codos de quillay 3 de eslora

- El plan es igual a 1/3 de la manga

- El puntal en cubierta es 2/3 6 3/4 de la manga
Estas proporciones daban buques cortos en relacion a la manga pero con gran
calado a consecuencia de su poco plan y mucho puntal. Este gran calado fue una

de las razones que impulsé la reforma que se inicid con las ordenanzas de 1607.

9.5.- Los galibos del siglo XVII

Galibos de las ordenanzas de 1607, 1613 y 1618: Supusieron una ruptura con el
método tradicional del as-dos-tres. El plan aumentaba pasando a ser igual a media
manga y el puntal en la cubierta se redujo hasta la media manta. El aspecto

longitudinal represent6 un alargamiento de la quilla respecto la manga.

En la Ordenanza de 1607 no habia distincion entre buques de guerra y mercantes.
Ambos tenian lo mas ancho al nivel de la cubierta y estaba a una altura un poco

mayor que media manga. En cuanto al plan, recomendaba que llegase a media
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manga. En la Ordenanza de 1613 la manga maxima de los buques de guerra
estaba situada mas abajo que la cubierta, cuyo puntal era igual a media manta,
pero en la Ordenanza de 1618 esta disposicidn se aplicaba tanto en buques de

guerra como en mercantes.

En la siguiente figura de una seccioén segun la Ordenanza de 1618, el centro de la

circunferencia que forma el costado esta situado a un codo del centro de la manga.

14 -+
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Puntal

Astllla

Plan

Manga

Galibo de un galedn de 16 codos de manga segun O. de 1618.

CC’ = cubierta; MM’ = linea de lo mas ancho; R = radio

Hay que destacar que la Ordenanza de 1618 preveia un galibo que representaba

un compromiso entre las exigencias de los buques mercantes y los de guerra, ya
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que a ambos les situaba la manga maxima medio codo mas abajo que la cubierta.
Pocos afnos después de su promulgacién, se comenzé a producir una evolucion de
los galibos en el sentido de que, a los buques destinados a la Armada del Mar
Océano, a a igualdad de puntal en la cubierta, se les bajaba la altura de la manga
maxima, en tanto que a los buques destinados a la Carrera de Indias, a igualdad
de puntal en cubierta, se les situaba la manga maxima por encima del nivel de la

cubierta.

En punto mas débil de la Ordenanza de 1618 fue precisamente el intento de
imponer un disefo polivalente, para guerra y mercante, que no satisfacia a los
comerciantes, porque consideraban que tenian poca capacidad de carga, y
tampoco satisfacia a los militares porque tenia una cubierta muy cerca del agua

haciendo dificil el uso de la artilleria en condiciones de mar movida.

En la practica, lo que se hizo, en vez de modificar la ordenanza, fue actuar por la
via de hecho: los comerciantes se aplicaron a embonar los buques y correrles los
alcazares y los militares se dedicaron a experimentar nuevas medidas en cada
asiento de buques para la Corona. Hubo que esperar a las nuevas ordenanzas de
1666 y 1679 para que se regulasen nuevas medidas, aunque solamente fuesen
para buques de gran porte destinados a la Carrera. En los demas aspectos, la

ordenanza se mantuvo vigente durante casi todo el siglo XVII.
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10.- CONSTRUCCION

En el periodo comprendido entre la Edad Media y el siglo XVIII se produjo en
Europa una evolucion de los sistemas constructivos que se caracteriz6 por:

- Abandono del tingladillo en favor de las uniones de tracas a tope.

- Abandono del sistema de forro primero, o de fuera a dentro, en favor del
sistema de estructura primero, o de dentro a fuera, salvo excepciones
como el caso holandés.

- Adopcién del sistema de vagras flexibles para obtener las formas del
casco, colocandolas sobre las cuadernas sobre las cuadernas de armar
(maestra y redeles). A partir de las formas marcadas por estas vagras
se labraban el resto de cuadernas. Este sistema fue utilizado en Espana
hasta comienzos del siglo XVII.

|”

- Adopcién de los sistemas de “varenga-genol”, en los que las cuadernas
comprendidas entre los redeles se definen mediante reglas precisas
que permiten su confeccion sin auxilio de las vagras flexibles, vagras
gue pasan a tener un papel secundario.

- Adopcién de las cuadernas dobles predisefiadas que comienzan a
utilizarse al mismo tiempo que aparecen los primeros planos a

principios del siglo XVIII.

Seguidamente se describen las principales formas de construccion del casco de

buque de gran porte en Europa del siglo XVII.

Forro primero frente a estructura primero:

- Armazén primero, o de dentro a fuera: encima de la quilla, que ya habia sido
situada, se construia el armazén formado por las cuadernas y los piques u
horquillas. Cuando estaban colocados al menos las varengas y genoles, se
comenzaba a forrar el casco, empezando generalmente por la traza de aparadura

gue encaja en el alefriz de la quilla, aunque a veces el forro del fondo del buque
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se dejaba para el final. En todo caso, las tablas del forro se clavaban sobre unas
varengas Yy ligazones previamente situadas. Este método era utilizado en la

Peninsula Ibérica.

- Forro primero, o de fuera a dentro. En el siglo XVII, no se utilizaba este sistema
de forma pura, sino que generalmente se practicaba un sistema mixto con el
anterior. En primer lugar se colocaba la tablazén del fondo comenzando por la
quilla y, cuando estaba realizada hasta el pantoque, se situaban encima las
varengas que se labraban a medida. Seguidamente se continuaba la obra
anadiendo genoles y las ligazones y forrando finalmente. Es un método que se

practicaba en los Paises Bajos.

Grabado de Van de Meulen, Navigorium Aedificatium, representando un astillero

holandés.
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El sistema de vagras flexibles y cuadernas a medida:
Es la version mas simple del procedimiento de estructura primero o de dentro a

fuera. Determinada la estructura longitudinal (roda, quilla y codaste) se
confeccionaban al menos tres galibos, que correspondian a la cuaderna maestra y
los dos redeles, y se emplazaban sobre la quilla en sus correspondientes

posiciones.

Arbolados los galibos o plantillas de la cuaderna maestra y los dos redeles, se instalaban

las madres o listones flexibles que servian para dar forma al casco.

Establecida la estructura basica, se colocaban lateralmente unas varillas flexibles o
vagras que configuraban las formas del casco. Utilizando las formas determinadas
por la vagras, se obtenian los perfiles a utilizar para la confeccion de las cuadernas

intermedias que se iban colocando sucesivamente apoyandolas en las vagras.
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Este sistema producia unos buques de formas casi impredecibles, formas que
dificiimente hacian que hubiese dos buques iguales, o incluso las dos mitades de
un mismo buque no fuesen totalmente simétricas. La habilidad y experiencia del

constructor pasaban a primer plano.

Sistema varenga-genol o de ligazones sucesivas:
Este sistema es una evolucidén del anterior y sus principales caracteristicas eran:

- La cuaderna maestra y los redeles se trazaban con reglas fijas en sus
dimensiones.

- La dimensién del plan y la astilla de cada varenga se obtenian a partir
de unas reglas, en funcién de la maestra y de la posicidbn que ocupaba
en la quilla.

- El costado de la maestra se trazaba con un sélo arco de circunferencia
entre la varenga y la cubierta.

- Las demas cuadernas de cuenta utilizaban en mismo arco de costado
que la maestra, por lo que los genoles tenian en mismo radio.

- El desarrollo de las cuadernas se hacia por niveles o pisos sucesivos.
Primero los conjuntos varenga-genol a lo largo de la quilla, a
continuacién las estamenaras encastradas entre los genoles y se
terminaba con la colocacidén de los barraganetes (por lo que el sistema
también se conocia como sistema de ligazones sucesivas).

Este sistema se utilizo en Espafia desde inicios del siglo XVII y constituyé un
importante avance en la técnica de construccion naval. Ya que permitia realizar

buques con formas predecibles y predeterminadas previamente.

La cuaderna doble predisefiada:
Este sistema aparecio en Europa a finales del siglo XVII, época en que empezaban

a utilizarse los planos de construccion, y en Espafa se introdujo en la segunda
década del siglo XVIII. Su caracteristica principal, frente al sistema tradicional, era

que entre cuaderna y cuaderna quedaba un espacio o clara, lo que hacia que la
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estructura fuese mas ligera y exigiese una menor cantidad de madera. En el

sistema tradicional, las cuadernas estaban en contacto unas con otras.

10.1.- Las cuadernas

10.1.1.- Composicién de las cuadernas:

En el siglo XVII la cuaderna tipo estaba formada por varenga, genoles vy
estemenaras o estamenaras, que llegaban hasta la linea de la cubierta principal. El
barraganete era la ultima ligazdn o pieza que se ponia a una cuaderna y que
llegaba hasta la regala. Por lo que a mayor tamafio del buque, correspondia un
mayor numero de ligazones que normalmente eran nombradas por el lugar que

ocupaban en la cuaderna: primera ligazon, segunda ligazén, etc.

Despiece de cuaderna segun Lavanha - 1610
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En el siguiente dibujo, de finales de siglo XVII, se puede apreciar como las

cuadernas de un buque de dos puentes estaban formadas por cuatro tipos de

piezas; varenga, geonal, estamenaras y barraganetes, sin llegar a constituir

cuadernas dobres.
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Dassié: L’Architecture Navale - 1695

En cambio en esta
imagen de un modelo a
escala, se aprecia
claramente como en el
método de construccion
tradicional se colocaban
las varengas y los
genoles en contacto
unos con otros sin dejar

claras entre ellos.

Le Frangois de 1683
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10.1.2.- Conjunto varenga - genol:
Una vez colocados sobre los picaderos quilla, roda y codaste, la construccion de

los costados se iniciaba colocando las varengas de cuenta sobre la quilla. Estas
varengas se confeccionaban ajustandose a las medidas dadas por el disefiador o

por la ordenanza.

- Realizacién de las varengas:

Para las varengas, la ordenanza da dos medidas fundamentales: el plan y la astilla,
referidas a tres localizaciones concretas: la cuaderna maestra y los dos redeles. Se
sabe que el plan en los redeles es un poco mas que la mitad del plan de la
maestra2* y que esa diferencia de anchura entre maestra y redeles ha de irse
reduciendo en las varengas intermedias. Para ello se utilizaba la “grua de varenga”
0 varengue, que consistia en una plantilla de media varenga con una serie de
marcas: la mas alejada de la cabeza, indicaba el centro de la quilla para la varenga
maestra, y el resto indicanda los acortamientos a practicar en las varengas

sucesivas para llegar al plan de los redeles con la medida que se deseaba.

Q v X T ™

q 20 10 5

Varengue o grua de varenga, segun Gaztaneta

- Escarpes varenga-genol:
La ordenanza de 1618 es concluyente en lo que se refiere a esta unidén o escarpe.
En su articulo 24 dice:

“.. y apuntandola por la escoa, se henchira de cabezas con los pies de

los genoles, y piques, los cuales han de ir endentados y clavados con

tres pernetes de ribete cada uno, que ribeteen en los escarpes...”

24 Articulo 21 de la ordenanza de 1618
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Escarpe varenga genol de un buque a mediadios de siglo XVI. Presentaba un escarpe de

un solo diente, dos cabillas y dos clavos.

Los galeones podian optar por que cada escarpe llevasen dos machos, o
simplemente uno como se ve en el siguiente dibujo de Gaztafieta. En él se ve que

lleva también tres pernos como dice la Ordenanza.

(T 1 — A
~ N )

Gaztaneta: Arte de Fabricar Reales

10.1.3.- Las ligazones superiores:

Seguidamente se pasan a describir las distintas técnicas para la unién de

ligazones sucesivas durante el siglo XVI.

- Ligazones flotantes: esta técnica consistia en que, excepto la union varenga-

genol que iba endentada y empernada, las ligazones no se unian entre ellas sino
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que solamente se clavaban al forro exterior y otros elementos longitudinales por
el interior como son el forro interior, los durmientes, etc. Por lo tanto las
cuadernas estaban formadas por ligazones flotantes sin rigidez transversal. Este
método exigia que antes de colocar un nivel de ligazones, el buque estuviese

forrado, al menos parcialmente, en nivel anterior.

- Ligazones clavadas sin endentar: las ligazones que se fuesen colocando se irian

clavando a las inmediatas en contacto con ellas mediante clavos oblicuos.

- Ligazones endentadas: esta técnica consistia en que las ligazones se unian
fuertemente entre ellas mediante un endentado y clavazén. Esta solucidon
posiblemente permitia que la colocacion del forro se demorase en comparacion

con el sistema anterior.

- Endentado de ligazones en Espafna en el siglo XVII: la Ordenanza de 1618
presentaba una particularidad llamativa para la construccion naval del siglo XVII
en Espana.

“.. y de alli arriba toda la ligazon y aposturaje han de ir de la misma
manera endentada y clavada una con otra para que los costados queden
fuertes...”

No solamente la ordenanza preveia que las ligazones fueran clavadas entre si,

sino que ademas establecia que las ligazones sucesivas que fuesen mas arriba del

genol estuviesen endentadas y clavadas. Esto es notable, ya que generalmente se
admite que en aquella época las ligazones del genol para arriba no estaban unidas
entre si, sino que solamente iban sujetas por la clavazén del forro. El endentado de
los genoles con las varengas respondia a la necesidad de que el pantoque
estuviese reforzado para resistir el esfuerzo que suponia para el casco la varada
en seco para carenar la quilla al aire. Sin embargo, el endentado de genoles con
las estamenaras suponia una voluntad clara de conseguir una rigidez transversal

en los costado.
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Este detalle del endentado de las ligazones demuestra que los autores de las
ordenanzas trataron de regular las mejores técnicas conocidas con objeto de
conseguir buques fuertes y aptos para la guerra, técnicas recogidas de tradiciones

diferentes.

10.2.- Construccion mediante ligazones sucesivas

La descripcidon completa, paso a paso y pieza a pieza del proceso de construccidon
de un buque espafiol del siglo XVII exigiria un tratado completo y muy
desarrollado. Sin embargo solamente se pretende dar una idea del orden en que
se desarrollaban las principales operaciones sin entrar en detalles especificos, ya
que sino este capitulo adquiriria unas proporciones mucho mayores. Ademas en
los dibujos que aparecen son muy simplificados para dotarlos de claridad y mejor
entendimiento y el tipo de buque de los dibujos corresponde a un galeon de 16

codos de manga.

10.2.1.- Construccién del conjunto roda-quilla-codaste:
La construccién de dentro a fuera, que era la que se practicaba en Espafa en el

siglo XVII, se iniciaba preparando una grada ligeramente inclinada hacia el agua en
la que se colocaban una serie de pilares de madera, o picaderos, destinados a
soportar la quilla separada del suelo con objeto de poder trabajar en la parte baja
del casco. Normalmente la grada estaba orientada en direccidn norte-sur para que
el sol secase por igual ambas bandas de la construccién. Una vez colocada la
quilla sobre los picaderos, se arbolaban la roda y el codaste y se mantenian en

posicion mediante unas escoras o puntales.

En el siguiente dibujo se aprecia esta primera fase de la construccion tal como se
describe en el articulo 20 de la Ordenanza de 1618:
“Puesta de la quilla que ha de llevar las juntas de tope, y arbolado,

branque, codaste, y escorado de proa y popa...”
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1. Conjunto de quilla, roda, codaste y peto de popa, situado encima de los picaderos.

- En primer lugar destaca que la ordenanza dispone que la quilla ha de tener las
juntas de tope, lo que resulta a primera vista sorprendente y se aparta de la
practica de otros paises.

- En segundo lugar en el dibujo se observa que el peto de popa con aletas ha sido
arbolado, estado previamente ensamblado al codaste.

- En tercer lugar las ordenanzas no comentan nada dormidos a colocar sobre la

quilla, ni endentados de las varengas sobre la quilla.
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10.2.2.- Colocacion de las cuadernas de cuenta:

La expresidn de “cuadernas de cuenta” o “maderas de cuenta” hace referencia a
las cuadernas situadas entre los dos redeles, cuadernas cuyas formas se
establecian conforme a una serie de reglas precisas que regulaban las medidas de
los acortamientos, pujas, etc.. A estas reglas cuantificadas se les llamaba “cuenta”
y de ahi deriva también la expresién “cuenta y medida”. Por lo tanto, si se
respetaban estas reglas, el sector central comprendido entre los redeles debia de

salir igual aunque fuesen distintos los carpinteros que realizaran la construccion.

El articulo 20 de la Ordenanaza de 1618 dice que el redel de proa iba situado un
codo mas a proa que un cuarto de la eslora a contar desde proa y el de popa dos

codos mas a proa que un cuarto de la eslora a contar desde popa.

2. Colocados los conjuntos varenga-genol de la mestra y los redeles, se situan unas
vagras que han de servir para apoyar y mantener alineados los sucesivos conjuntos que

se vayan instalando.
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- Cortados y labrados lo genoles y las varengas, se endentaban y clavaban sobre
el suelo antes se situar el conjunto sobre la quilla. El diente, o dientes, se
labraban en el genol y las mortajas en la varenga.

- La varenga maestra disponia de cuatro genoles, dos a proa y dos a popa. El resto
de las varengas de proa tenia su genol a proa, y de las de popa a popa.

- Se colocaban unos galibos de varenga-genol, que eran la maestra y los redeles,
sobre los cuales se tendian unas vagras o listones flexibles que ayudaban a
mantener alineados y en su lugar las varengas y genoles que se colocaban a

continuacion.

En el dibujo siguiente ya estan colocados los conjuntos varenga-genol:

3. Colocados los conjuntos varenga y genol correspondientes a las cuadernas de cuenta.
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- Una vez ensamblados los conjuntos varenga-genol de las cuadernas de cuenta
se situaban sobre la quilla empezando por la maestra y de ahi se iba poblando de
quilla hacia proa y hacia popa.

- No quedaba clara entre genol y la varenga siguiente; varengas y genoles
formaban un continuo, tocandose unos a otros.

- A medida que se va avanzando hacia proa y popa, el plan de las varengas va
disminuyendo con el correspondiente estrechamiento en la parte inferior del
casco.

- Las vagras flexibles indican las formas que han de tener los sectores de proa y
popa, mas alla de los redeles. Entre los redeles y la roda y el codaste se situaban
unas plantillas que, sujetando las vagras flexibles, servian para definir con mayor
precision las formas de los tercios de proa y popa respectivamente. Con estas

formas se alargaban los piques.

10.2.3.- Colocacion de los piques:
La construccién de los tercios comprendidos entre el redel de popa y el codaste,

asi como entre el redel de proa y la roda, carecian de reglas fijas en las
ordenanzas (salvo la altura) y debian ser realizados segun el buen sentido y la
experiencia del constructor. En estas partes habia diferencias notables en la forma
entre dos buques del mismo tonelaje realizados por maestros constructores

distintos, lo que repercutia en sus cualidades nauticas.

Las horquillas y piques se colocaban siguiendo las formas marcadas por los
listones flexibles2> colocados entre la cuadra de popa y el conjunto de codaste y
aletas, asi como la entre la cuadra de proa, o mura, y la roda. Los piques de proa
ascendian por la roda hasta la situacion del horcon, de forma que quedaban mas

elevados que los primeros piques situados sobre la quilla.

25 También se llaman armaderas y costones falsos. Garrote: Nueva Fabrica de Baxeles
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A continuacion de las varengas de cuenta, se colocan los piques de proa y popa. Los

piques de proa ascienden por la roda hasta el horcon.

No se podian colocar los durmientes ni los primeros baos, porque éstos iban
endentados con los genoles y tenian que ser introducidos desde el interior, ya que
por el exterior estaban las vagras auxiliares. Por lo que los durmientes y el forro
interior no podian ser colocados hasta que hubiesen sido situadas las ligazones del

siguiente nivel.

Una vez se colocaban todas las varengas con sus correspondientes genoles, se
introducian entre ellos las estamenaras o primeras ligazones, con las que iban
endentadas. Se fijaban mediante clavos inclinados porque los genoles continuos

impedian clavar perpendicularmente.
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Se colocaban en posicion solamente algunas de las estamenaras o ligazones que
llegaban hasta el nivel de la cubierta, especialmente en la maestra y los redeles.
Estas ligazones debian seguir el arco de medio circulo que formaba el costado,
coincidiendo con el arco del genol. Una vez colocadas estas estamenaras, se
unian con unas vagras flexibles que servirian de guia para la colocacion del resto

de ligazones.

\*'ﬁ-".’—';.»"'f
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Con la colocacion de las primeras estamenaras se llega al nivel de la cubierta principal. A

proa se situaba el horcon o ultimo pique a partir del cual se colocaban los espaldones.

Los piques no llegaban hasta la roda, sino que terminaban en una ultima cuaderna
llamada horcén, y el espacio comprendido entre éste y la roda se cerraba mediante

espaldones o ligazones de escobén.
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10.2.5.- Nivel del puente (cubierta exterior):

Alcanzada la cubierta principal, se colocaba en posicidn algunas de las ligazones

que llegaban hasta el nivel de la cubierta exterior (o nivel del puente),

especialmente en la maestra y los redeles.

Las ligazones llegan al nivel del puente o cubierta exterior.

10.3.- La madera
Escalante de Mendoza describia qué maderas debian utilizarse y como debian ser

cortadas y tratadas antes de ser incorporadas a la construccién:

“La quilla (...) debe ser de roble, muy derecha, y si pudiese ser de una sola
pieza, sera mejor. Y toda la demas madera que se cortare de cualquier arbol
(...) conviene que sea cortada cuando se acaba de caer la hoja y fruta del

mesmo arbol que se quiere cortar en el principio de los dias del sequndo quarto
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de la menguante de luna, porque entonces estan los arboles con menos
humidad y mejor sazén y disposicion. La mas aprobada tablazén que en el
mesmo tiempo se debe cortar es de caxigo, que es cierto género de roble, al
qual para mejor ha de ser plantado y después trasplantado (...) Y los
curvatones y ligazon que una nao lleva de dentro han de ser de roble bravo o
de encina (...) Y para las obras altas de las naos, a que los marineros llamamos

muertas, es muy buena madera el pino de la villa de Utrera...26

La obra viva de naos y galeones construidos en la Peninsula Ibérica se realizaba
con madera de roble carballo que era la mas indicada para ello, y la obra muerta

convenia realizarla con madera de pino que era mas ligera y de menor coste.

Otras maderas muy importantes eran las utilizadas en la arboladura que
normalmente se importaban de la zona del mar Baltico. EI comercio de este tipo de
maderas era estratégico y en época de guerra habia dificultades de
aprovisionamiento, lo que creaba serios problemas. Los mastiles realizados con
coniferas de la Peninsula Ibérica tenian que ser mas gruesos, lo que perjudicaba la
estabilidad y el comportamiento del buque, y eran mas quebradizos, por lo que
soportaban peor los esfuerzos del velamen y los balances. Caoba o nogal se
utilizaba para las curefas?’, maderas duras tropicales para las roldanas2® de

motones y cuadernales=°.

El consumo de madera en los astilleros del Cantabrico oriental era muy grande y, a
mediados del siglo XVII, la Corona emprendié una politica de reforestacion y
conservacion de los plantios, una politica que tropezé con mucha resistencia por
parte de la poblacion local pero que resolvi6 en buena parte el problema del

aprovisionamiento de los astilleros. Como medida de proteccién de los recursos

26 Escalante de Mendoza: Itinerario de navegacion.
27 Curefia: armazén de madera en el que se monta el cafion de artilleria.
28 Roldana: pasador por donde corre la cuerda.

29 Cuadernal: conjunto de dos o tres poleas paralelamente colocadas dentro de una misma armadura.
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madereros, complementaria a la reforestacion, se prohibié la construccion de

buques por o para extranjeros.

Disponer de plantios tenia la ventaja de que se podia aprovechar muchisimo mejor
la madera ya que el arbol podia ser obligado a crecer con una determinada
curvatura, lo que facilitaba en gran medida la obtencién de madera de vueltas0. De
esta forma genoles y ligazones podian ser labrados a partir de arboles de menos

de 50 anos, con pocas pérdidas de material.

En cambio, las tablas serradas para forros se solian obtener de arboles rectos y
gruesos, preferiblemente centenarios, que permitian un aprovechamiento 6ptimo.
Estos arboles se hacian crecer en bosques compactos para que se desarrollasen
verticalmente en busca de luz. Se practicaba la eliminacién de las ramas bajas con

objeto de evitar el desarrollo de nudos que eran perjudiciales para la carpinteria.

Por otra parte, las maderas se cortaban teniendo en cuenta los usos tradicionales y
debian ser secadas o curadas durante un afo al menos. Las recomendaciones de

Pedro de Sarmiento3' en 1581
“.. madera escogida gruesa correosa sin nudos, cortada en sazon, ninguna
verde, aunque sea la que ha de andar debajo del agua, porque demas de ser
pesada e impedir la velocidad del navio, aunque digan que nunca se seca por
andar devajo del agua , es engano, porque porque el dia que ponen el navio a
monte, con el sol ayre y fuego que le dan para ampliarlo, encoge, y las
clavaduras quedan largas, y por cada clavo queda una agua que son las mas
peligrosas, y mas malas de tomar, y reparar, y demas desto se pasma
brevemente, y la clavazon viene a jugar, y escupir la estopa de las costuras,
aunque vayan emplomadas, porque los estoperoles no pueden tener fuerza

para clavar en madera floxa o pasmada, por lo qual se deve huir echar madera

30 Madera de vuelta: madera curvada en uno o varios sentidos, que se emplea en ligazones y curvas de un
buque.

31 Pedro de Sarmiento: marino, explorador, escritor, historiador, astrbnomo y humanista espafiol del siglo
XVI (1530-1592)
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verde en las obras vivas de ninguna manera, y si se hubiese de echar, yo la

echaria en las muertas donde se puede remediar y no hay peligro notable.”

“Importa mucho que (...) la madera sea labrada y deslabrada igualmente y toda
junta, cortada en una sazdn, porque se seque por igual y pese igualmente; y
armar el navio en el astillero de manera que cada dia le de tanto sol por un
costado como por el otro, porque de secarse mas la una madera que la otra
viene a pesar mas el un costado que el otro, y al pender mas de aquella parte,
y a andar el navio siempre descompasado, y viene a tener manas de mal

marinero...’3?

10.4.- Escarpes y uniones de maderos

Es de gran importancia comentar los sistemas de juntas, escarpes, endentados
que se se utilizaban para unir unos maderos con otros. Sin embargo pocas
referencias documentales hay para la primera mitad del siglo XVII en lo que se

refiere a distintos tipos de escarpes.

Los escarpes mas utilizados eran:

- Atope; entre piezas e la quilla

- A media madera; en distinas partes

- Cola de milano; entre baos y durmientes

- Esgarabote; uniones entre piezas de un mismo durmiente

El endentado se utilizaba en distinos lugares; la varenga con el genol, la

sobrequilla con las varengas, los palmejares con las ligazones.

En el album del Marqués de la Victoria, en el siglo XVIII, aparecen laminas
dedicadas a las uniones y escarpes de maderos que se utilizaban a principios de
siglo XVII.

32 Parescer que dio Pedro de Sarmiento sobre la fabrica de los galeones que se han de hacer en Vizcaya.
Marzo de 1581. Casado de Soto, Los barcos espanioles del siglo XVI y la Gran Armada de 1588.
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10.5.- Perneria y clavazén
Los elementos de union eran fundamentalmente de tres tipos: cabillas de madera,

clavos de hierro y pernos de hierro pasantes.

Las cabillas de madera tenian una forma ligeramente conica y por su extremo
posterior se ensanchaban de forma que cuando se hacian entrar del todo
guedaban presionadas en el inicio del agujero y se cortaba el sobrante de cabilla.
Durante el siglo XVI las cabillas de madera fueron ampliamente utilizadas en la
construccion naval del norte de Europa, incluyendo la cornisa cantabrica. Sin
embargo en los buques de la Carrera de las Indias pronto se vio que era un

sistema poco conveniente para las calidas aguas americanas.

En la construccion espafola del siglo XVII predominaba la clavazén de hierro
frente a la cabilleria de madera habitual en la construccion inglesa y holandesa. Sin
duda esto se veia favorecido por el hecho de que en la costa cantabrica se
disponia de abundante hierro de excelente calidad con el que las herrerias de la

zona fabricaban buena clavazén a precio razonable.

10.6.- El calafateado
Una vez forrado el buque, antes de proceder a la botadura, habia que calafatearlo
para dar estanqueidad al casco. La Ordenanza de 1618 sélo informa cuéles eran

las herramientas propias del oficio, pero no dice nada de como se utilizaban.

El calafateado no solamente servia para impermeabilizar, sino que también hacia
la funcidbn de cuha antideslizante entre las tracas, de forma que no tuviesen
movimiento o juego unas contra otras, lo que sino supondria un aflojamiento y
quizd un desprendimiento. Se consideraba que la mejor forma de calafatear era
haciendo que la superficie de contacto entre las tablas estuviese totalmente rellena
de cordones de estopa o cafiamo a un tamafo proporcional al grueso de dichas

tablas.
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En un documento de la década de 1570-1580, relativo a la fabrica de doce
galeones de guerra se dice:
“..calafateados con cinco y siete estopas por el grosor de las tablas,
empegados con pez de penas mineral que nace en Velona y Albania...”3
Es decir, se ponian como minimo cinco cordones de estopa, rellenado totalmente
la superficie de juntura de las tablas, lo que era un proceso costoso y laborioso.,

ademas se utilizaban betunes minerales.

Para obtener un buen calafateo habia que igualar la costura entre las tablas
mediante el “hierro de cortar”, haciendo que la abertura quedase un poco mas anta
por la parte de afuera que por la de dentro con objeto de introducir a presion los
cordones de estopa o cahamo. En esta operacion se aprovechaba para repasar y
reparar los defectos que pudiesen presentar las tablas, tales como nudos o
fendass4 que pudiesen representar una amenaza para la estanqueidad. El calafate
era un especialista de mucho peso profesional y podia dictaminar la sustitucién de

tablas enteras en caso de considerarlo necesario para la seguridad de la obra.

Una vez abiertas y repasadas las costuras con el “hierro de cortar”, se procedia a
introducir en ellas los cordones de cafnamo o estopa utilizando para ello el “hierro
de meter”. Una vez realizada esta operacion, se tomaba el hierro llamado
“ferostrete”, que era el mas estrecho, y se repasaban todos los lugares que no

hubieren podido ser bien trabajados con el hierro de meter normal.

La siguiente operacidon consistia en mejorar la estopa y picarla y apretarla con el
“hierro de asentar” con objeto de que no se saliese el cafiamo de las costuras. A

continuacién se hacia un nuevo repaso de toda la superficie en busca de defectos.

33 Coleccion Navarrete, Relacion de la fabrica de doce galeones de la escuadra Yllirica..., entre 1570 y 1580

34 Fenda: raja o hendidura al hilo en la madera.
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Puerto de Sevilla en el siglo XVI. Calafates trabajando. (Museo de Ameérica- Madrid)

La siguiente operacion era el embreado, cuyo objeto era proteger la madera y la
estopa de podredumbres, al tiempo que hacia de adhesivo para los cordones de
calafateado impidiendo que se deslizasen hacia el exterior. La brea se mezclaba
con grasa, manteca o sebo con el fin de facilitar su licuacion y hacerla mas
adherente. Ademas del embreado, podia darse al casco una capa de betumen a
base de azufre, brea y grasa que podia ser aceite de sardina. Este betumen tenia
una apariencia blancuza, debido al azufre, que es el color que se ve en la obra viva
de muchos de los barcos que aparecen en los cuadros de la época. En las carenas
que se realizaban en las Indias se aplicaba un betumen hecho a base de azufre y

cal para protegerse de la bromasb.

35 Broma: molusco marino, cuyas mandibulas perforan las maderas sumergidas.
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10.7.- Botadura o bote al agua

Terminada la obra hasta la segunda cubierta, con el forro que llegase al menos al
batiporte3® de las portas de la primera cubierta, se podia proceder a la botadura.
Con el casco ya a flote, se continuaba construyendo las obras muertas (alcazar,
camara, castillo...), se instalan las bombas, cabrestantes y el resto de pertrechos.
El grado de terminacidon que tenia el buque en el momento de la botadura
dependia de las caracteristicas del astillero y de las preferencias del constructor,

pero en general, se procuraba que tuviese el menor peso posible.

En el momento de elegir un lugar donde situar el astillero, el constructor tenia que
tomar en cuenta varios factores como eran la inclinaciéon que debia tener la grada,
la profundidad y anchura del canal en el que se debia botar el buque, la

consistencia del terreno que habia de soportar el peso de la obra.

Dando por supuesto que todos esos factores eran los adecuados, el problema
consistia en hacer llegar el buque al agua con un movimiento continuo, pero
controlado, de forma que no se parase en su recorrido hacia el agua ni que

sufriese danos accidentales.

Hasta ese momento, el buque estaba colocado sobre los picaderos y sostenido
con escoras O puntales que se apoyaban en el suelo y por lo tanto, estaba
firmemente anclado a tierra. Para botarlo era necesario liberarlo de ellos, de forma
que quedase dispuesto para deslizarse a lo largo de la grada, pero al tiempo debia

quedar debidamente sostenido en posicion vertical y estar garantizando su control.

Las tareas necesarias para proceder a la botadura eran las siguientes:
- Preparar la antegrada al menos hasta el nivel del agua en marea baja, de forma
gue cuando se lanzase el buque al agua, con marea alta, no tocase con la quilla

en el fondo.

36 Batiporte: canto alto o bajo de la porta de una bateria.
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- Construir las plataformas de deslizamiento que se habian de colocar sobre la
grada y antegrada.

- Construir una estructura mévil, o cama, sobre la que se apoyase la obra, dejando
de hacerlo sobre los picaderos y escoras que la mantenian hasta entonces.

- Armar un conjunto de aparejos y palancas que otorgasen el impulso necesario y
otros aparejos que sirviesen para retener o controlar el impulso del buque
evitando que adquiriese una velocidad excesiva.

- Efectuar la botadura propiamente dicha, lo que era una operacidén compleja,
delicada y exigia gran precision y coordinacion de todos los elementos que

intervienen.

Una vez preparadas Yy consolidadas convenientemente la grada y antegrada, se
procedia a colocar bajo el buque en emparrilado de maderos dispuestos
cuidadosamente: unos en sentido transversal que pasaban entre los picaderos y
bajo la quilla, y otros en sentido longitudinal y paralelos a la quilla, llamados
imadas, que formaban una plataforma cuya funcibn era ser una pista de
deslizamiento. Estas imadas continuaban por la antegrada a lo largo de todo el
recorrido que tendria que efectuar el casco que se trataba de botar. El conjunto

debia quedar con la inclinacion deseada para la operacion.

Encima de las imadas se colocaban unos maderos de la longitud de la quilla y
paralelos a ella, llamados anguilas y también basos o vasos, maderos que no
tenian ningun tipo de ligazdn con las imadas que servian de apoyo. Estas anguilas
se mantenian en posicibn mediante unos travesafos que las mantenian
distanciadas de la quilla. El conjunto de las dos anguilas formaba la basada, que
era similar a un trineo cuyos patines, las anguilas, se deslizaban sobre la superficie
de las imadas. En ambos costados del buque, encima de donde estaban situadas
las anguilas, se clavaban unas largas piezas que se ajustaban a la forma del casco
y se llamaban “almohadas de basada”. Entre estas almohadas de basada y las

anguilas se colocaban unos puntales llamados “columnas de basada”. Debajo de
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cada columna de basada se situaban grandes cufas que las mantenian en
posicion. Las columnas de basada se ligaban entre ellas, de dos en dos, de babor
a estribor, mediante unas fuertes reatas que pasaban bajo la quilla. Estas reatas se
tensaban mediante torniquetes hasta que el buque quedaba practicamente

suspendido, sin apoyarse apenas sobre los picaderos.

El dia de la botadura, en las horas previas y mientras subia marea, se procedia a
apretar las cunas de las columnas de basada mediante golpes dados con grandes
mazos, haciendo que el buque quedase suspendido de las columnas y reatas. A
continuacién, se retiraban los primitivos puntales que sujetaban el casco durante la
construccién y se quitaban los picaderos. El casco quedaba apoyado solamente

sobre la basada.

Se engrasaban las imadas y se liberaban las anguilas de los puntales que las
mantenian unidas al suelo y se picaban las trincas de retenida. Dependiendo de la
pendiente y de las caracteristicas de la obra realizada, el buque podia empezar a
deslizarse por si mismo o podia necesitar de una fuerza de traccién adicional, que
en la época era lo mas frecuente, y se utilizaba un aparejo llamado sorda. La sorda
era un calabrote que aguantado a la altura conveniente, abrazaba el buque por la
parte opuesta al agua y se extendia a banda y banda hasta pasar por unos

retornos situados en el extremo interior de la grada.

Finalmente, una vez el casco entraba en el agua, habia que retirar los clavos que
sujetaban las escoras y taponar todos los agujeros. Una vez terminada esta tarea
se remolcaba el buque al emplazamiento previsto para terminar la obra muerta y la

arboladura.

Los procesos descritos previamente corresponden a practicas del siglo XVIII, pero
a inicios del siglo XVII los procedimientos eran iguales o mas sencillos, ya que los

tonelajes medios eran menores.
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10.8.- La obra muerta

Dada la dificultad de la operacion de la botadura, se procuraba que el casco
tuviese el menor peso posible en el momento de efectuarla, de modo que
generalmente se hacia con el buque sin acabar. El grado de terminacion que tenia
en el momento de la botadura era funcion de los habitos del constructor y de las
dificultades que presentaba la grada. Lo que siempre se botaban los buques con el

forro colocado hasta la altura de la cubierta principal y debidamente calafateado.

Con el buque a flota se procedia a terminar la obra muerta, operacion que se podia
hacer junto al astillero o en otro lugar. Como en la época de los astilleros se
situaban en las playas u orillas de las rias, carecian de instalaciones fijas y
muelles. Por lo que la mayoria de los buques una vez botados, eran trasladados a
otro sitio, normalmente un puerto, para terminar la obra muerta y la colocacion del

resto de elementos de arboladura y pertrechos.

11.- EL TRAZADO DE FORMAS DEL GALEON

En este capitulo se muestra como eran y como se trazaban las formas de los
galeones a partir de las Ordenanzas de 1618 y otros complementos documentales

y estimaciones que se utilizaban en el siglo XVII.

(Las medidas que aparecen corresponden a unas medidas aproximadas de un

galedn de 16 codos de manga; 1 codo de ribera = 0,5747 metros)
11.1.- El alzado lateral

En el siguiente dibujo se muestran los principales puntos y dimensiones que sirven

para determinar las formas del casco en su alzado lateral.
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11.1.1.- Cotas longitudinales:
Para construir la seccion longitudinal se traza una recta horizontal que marcara el
nivel de la cara superior de la quilla y sobre la cual se marcan las distancias:
AB = eslora = 53 codos
CD = quilla =42 codos
AC = lanzamiento de popa = 3,25 codos 3+1/4
DB = lanzamiento de proa = 7,75 codos
AF = 58/4 + 2 =15,25 codos
GB = 53/4-1=12,25 codos
FG= 53-15,25-12,25 = 25,25 codos
E = varenga maestra, centrada respecto a los redeles
FE= EG=25,5/2=12,75 codos

H=  centro de la quilla y carlinga del palo mayor

11.1.2.- Desarrollo vertical:
A partir de los puntos anteriores se levantan perpendiculares y se marcan las

alturas correspondientes a la astilla muerta, raseles, cubierta y puente.

- Astila y raseles:
Segun la Ordenanza de 1618, articulo 8:

‘De astilla muerta, siete ochavos y medio de codo, repartidos en tres
partes, las dos de muerta en la orenga de enmedio y la otra tercia parte
repartida en tantas partes iguales cuantas fueren las orengas de cuenta,

que llevare desde la segunda de enmedio, a popa, y proa”

EL = astilla en la maestra = 5/8 codos (2/3 de siete ochavos3” y medio)

FK = GM = astilla en los redeles = 15/16 codos (siete ochavos y medio)

37 Ochavo: octava parte
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- Cubierta principal (primera cubierta):

Para la altura de la cubierta principal respecto a la cara alta de la quilla, el puntal

se media de soler a cubierta (desde encima de la tabla del forro interior). Segun la
ordenanza la tabla del soler tenia un grosor de 3 dedos o 1/11 codos, y el grosor
de la astilla muerta era de 5/8 codos.

EE’ = astilla muerta + tabla del soler + puntal = 5/8 + 1/11 + 8 = 8,7 codos

Para hallar la altura de los extremos de la cubierta hay que tener en cuenta los
arrufos. La Ordenanza 1618, en lo relativo a las medidas del galedn decia:
“De arrufada en la cubierta, medio codo a proa y un codoa popa. (...) Ha
de llevar la puente a tres codos de alto, de la cubierta principal con sus
quebrados a proa y popa, de un codo cada uno, y en el alcazar otro
quebrado. El castillo de proa ha de llevar tres codos de alto del quebrado

y el de popa lo propio.”

AA’ = EE’ + arrufo a popa = 8,7 codos + 1 codo = 9,7 codos

BB’ = EE’ + arrufo a proa = 8,7 codos + 1/2 codo = 9,2 codos

Para conocer el recorrido

de la cubierta principal

entre la maestra y los

extremos de la eslora se

obtenia mediante tablilla

||||]‘I‘|l||

de pujas, que indicaba

cOmo debia ser la

inclinacion progresiva.

Construccion de la tablilla de pujas para trazar el
arrufo de la cubierta
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Para el circulo se hacian tantas divisiones como fuesen necesarias y se trazaban
paralelas que pasaban por las marcas. Con ayuda de esta tablilla se obtenian las
alturas a las que debian colocarse los baos entre la cuaderna maestra y la roda o

codaste.

Interpretacion grafica del trazado del arrufo de la cubierta.

- La roda:
El trazado de la roda

se explico en el
apartado 9.2, pero

se vuelve a

reproducir el

esquema;

Lanzamiento
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D= extremo de la quilla

B’=  extremo primera cubierta

BB’ = altura del extremo de la proa de la cubierta sobre la quilla
DB = lanzamiento

X = centro del arco de la roda

Una vez trazada la linea que determina el nivel de la cubierta principal, se tienen
dos puntos por los que ha de pasar el arco de la cara interior de la roda, que son D
y B’. El centro de la circunferencia ha de estar situado a la altura del puente, es

decir, 3 codos mas arriba que la cubierta principal.

11.2.- Disposicion de otros elementos del casco

11.2.1.- Situacién de las carlingas:

Sobre la ubicacion de los palos, la Ordenanza de 1618 dice:
“La carlinga del arbol mayor se hace asentar en el medio del largo de la
quilla.”
“La carlinga del arbol del trinquete se ha de asentar en la mitad del
lantamiento de la roda de proa.”
“El bauprés ha de calar la coz en la cubierta principal; (...) y ha de ir
arbolada la cabeza cuarenta y cinco grados tomando por horizonte la
cubierta principal”

“La mesana ha de calar hasta la cubierta principal...”

La interpretacion de los palos mayor y trinquete no presentan ninguna dificultad a
la hora de situarlos pero no sucede lo mismo con las carlingas del bauprés y la
mesana. La carlinga del palo de mesana se situa encima de la cubierta principal y
debe dejar suficiente espacio a popa que pueda operar la cafa del timébn que se
sitla debajo del puente, pero la ordenanza no estipula ninguna distancia, aunque a
principios de siglo XVIII la cafia del timon de galeones media 2/3 de la manga o

algo menor.
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En lo que se refiere al bauprés, se conoce su inclinacibn de 45° y la carlinga
estaba sobre la cubierta principal. La carlinga del bauprés debia estar mas a popa
del trinquete, ya que éste estaba muy adelantado, por lo que el bauprés no podia

estar en la crujia, por lo que el bauprés estaba descentrado.

11.2.2.- Espoldn, escobenes, bita y cabrestante:
Un condicionante de la colocacion del espolén y beque3® a proa, asi como la

distribuciéon de las portas de artilleria, es la colocacion del conjunto formado por los
escobenes®, bita y cabrestante mayor. Los tres debian estar situados en la misma
cubierta y segun las ordenanzas de 1618, se situaban en la segunda cubierta:

“La bita ha de estar fuera del quebrado para popa, con un codo de

hueco desde la cubierta al atravesano. Los escobenes han de laborar

lo mas alto que puedan”

“La bita ha de ser a la inglesa*, fortificada con sus corbatones para la

banda de popa, en la cubierta principal, y en la de arriba por la parte

de proa, endentados por las latas”

“Los cabrestantes se han de poner en la puente”

Esta disposicion tiene una consecuencia importante para el aspecto general del
buque, ya que el espoldn estaba situado muy arriba, a media altura del castillo y

dotaba a los galeones de un aspecto similar a la imagen siguiente de Fernandes.

38 Beque: retrete exterior de la marineria, en proa.
39 Escobén: agujero practicados en la roda por donde pasan los cabos o cadenas.

40 Bita a la inglesa es un travesafio cuyas columnas llegan hasta el plan.
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Galedn de 400 toneladas segun Manoel Fernandes, “Libro de tragcas de Carpintaria, 1616”

11.2.3.- Cintas y portas:
La Ordenanza de 1618 dice en los articulos 8, 52 y 61:

“De arrufada en las cintas, codo y tres cuartos a proa y dos codos y
cuarto a popa”

“La primera cinta ha de ir un codo debajo de la cubierta principal, y la
segunda en la cabeza de las latas, en frente del durmiente, de manera
que el agua de os embornales vierta por encima de la cinta, y la tercera
encima de las portas de la artilleria, que viene a ser dos codos y medio
encima de la cubierta principal”

“La primera y segunda cinta han de ser dobles, que las dos juntas hagan
dos tercios de codo de ancho, y un tercio de canto, descanteadas de la

parte de arriba y abajo”

Si ponemos como ejemplo el galedn de 16 codos de manga, 53 de eslora y una
distancia aproximada de 3 codos entre baos, en la primera cubierta podian abrirse
8 portas por banda a unos 6 codos de distancia una de otra. Esta distribucion
coincide con los datos de dio Martin de Arana en su contrato. En e siglo XVII no
habia reglas precisas en lo relativo a la colocacion de las portas y dependia del
criterio del constructor o del arquitecto naval.
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En la anterior imagen se muestra la disposicidén de las cintas, cuyo trazado no llega
a ser cortado por el batiporte bajo de las portas, lo que indica que los autores de la
ordenanza tuvieron en cuenta este punto para evitar la debilitacién de la estructura.
Ademas se indica la posicidbn de otros elementos como el espolon, la cafia del

timon y el pinzote*!.

11.3.- Los galibos de la cuaderna maestra y los redeles
11.3.1.- Galibo de la cuaderna maestra:
Las principales dimensiones, para este ejemplo el gale6bn de 16 codos, de la

cuaderna maestra que se pueden obtener de la Ordenanza de 1618 son:

Manga de la cubierta = 16 codos
Plan = 8 codos

Puntal en la manga maxima = 7,5 codos
Puntal en la cubierta = 8 codos

Puntal en lo méas ancho = 7,5 codos
Astilla muerta = 5/8 codos
Altura de la borda = 2,8 codos

Las alturas de la cuaderna corresponderia:

EE’ = astilla muerta + tabla del soler + puntal =5/8 + 1/11 + 8 = 8,7 codos
E’E” =hueco + lata +tabla=3 + 1/3 + 1/8 = 3,5 codos
EE” =EE +E'E”=12,2 codos

Con estas medidas se pueden trazas los galibos, o sus formas, hasta la cubierta

principal.

41 Pinzote: barra que se encaja en la cabeza del timon y sirve para moverlo.
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>
M
B
Galibo de la cuaderna maestra

PP’ = puente (cubierta exterior)
CC’ = cubierta principal
MM’ =linea de lo mas ancho
BB’ =baos vacios
RR’ =plan
EE’ = altura del puente sobre la cubierta

11.3.2.- Galibo del redel de proa:
El costado ha de ser trazado con la misma grua que el genol del galibo maestro,

por lo que el radio del arco ha de ser igual. Las principales cifras que se pueden
obtener segun la Ordenanza de 1618 directamente son:
Astilla en el redel de proa = 15/16 codos

Manga en el redel de proa CC’ = 15 codos
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Pan en los redeles LU’ = 4,2 codos

Radio del arco del costado = radio del arco del galibo maestro

P P’
M M
C 5y
B B’
Galibo del redel de proa
PP’ = puente (cubierta exterior)
CC’ = cubierta principal
MM’ =linea de lo mas ancho
BB’ =baos vacios
LU = plan

Con estos datos se puede construir el esquema del galibo, situando el plan, astilla
y cubierta a la altura indicada y el centro del arco ha de tener el centro situado en
la misma linea de la manga maxima, donde se situan los centros de los arcos del

costado de la bodega (pero este punto no esta sobre la crujia).
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11.3.3.- Galibo del redel de popa:
Al igual que con el redel de proa, el costado ha de ser trazado con la misma grua

que el galibo maestro, es decir, con un arco de igual radio. Las cifras de la
Ordenanza de 1618 son:

Astilla en el redel de popa = 15/16 codos

Manga en el redel de popa CC’ = 14 codos

Pan en los redeles LU = 4,2 codos

Radio del arco del costado = radio del arco del galibo maestro
Por el mismo procedimiento utilizado en el redel de proa, se calcula la altura de la

cubierta sobre la cara alta de la quilla, que es 8,8 codos.

P . p'

M E E

B I ¥y e
B : B'

Galibo del redel de popa
PP’ = puente (cubierta exterior)
CC’ = cubierta principal
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MM’  =linea de lo méas ancho
BB’  =baos vacios

LU = plan

AA = cubierta de la toldilla

Como en el redel de proa, se traza el arco de recogimiento del costado con el
mismo radio del galibo maestro, es decir, 14 codos y también el centro situado en
la linea de maxima manga. Las ligazones por encima del puente (cubierta exterior)
se trazan como una recta tangente a la curva del costado, de igual modo que en el

galibo maestro. Asi, el costado por encima del puente sera plano.

11.3.4.- Peto de popa:
Para el trazado del peto de popa, la Ordenanza de 1618 solamente da cuatro

datos:
Longitud del yugo = 8,2 codos
Altura del rasel de popa = 5,3 codos
Anchura de las aletas del yugo#2 principal = 8,2 codos
Anchura de las aletas dos codos mas abajo del yugo = 8,5 codos
Ademas, la ordenanza dice:
“.. y se advierte que ha de servir con con la misma grua del pie de genol,
que sirviese en la primera orenga de enmedio, en toda la primera ornizon
para popa, y proa, y lo propio ha de servir para las aletas de popa, sin

mudar otra grua de ninguna manera...”

La altura de la cubierta principal tiene una altura sobre la cara alta de la quilla igual
a la altura en la maestra mas el arrufo, es decir: 8,7 + 1 = 9,7 codos.
También el puente, por ser horizontal, tiene a popa la misma altura que en la

maestra + 1 codo de arrufo, es decir: 12,2 + 1 = 13,2 codos.

42 Yugo: talén curvo horizontal que se endienta en el codaste y su conjunto forma la popa del buque.
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Lo mas ancho de las aletas, que son 8,5 codos, marca la altura a la que tiene que
estar situado el centro del arco que forma el costado de éstas, y el arco debe ser
idéntico al del galibo maestro. Segun las ordenanzas, sitlan el yugo principal en lo
mas alto del codaste, justo debajo de la limera43 y encima de las portas, formando

su batiporte superior.

LF LF

Galibo del peto de popa superpuesto al de la cuaderna maestra

43 Limera: Abertura en la bovedilla de popa, para el paso de la cabeza del timon.
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PP’ = puente con su quebrado
CC’ = cubierta principal

LF = linea de flotacion

BB’  =baos vacios

LU = plan

11.4.- Secciones horizontales

A principios de siglo XVII lo mas habitual era hacer la colocacién y el acortamiento
de las varengas de cuenta hacia proa y popa de la maestra de forma lineal,
repartiendo el acortamiento total entre el nUmero de varengas a partes iguales. Por
la ordenanza se sabe que para un galeén de 16 codos de manga, se montaban 35
varengas de cuenta, 17 a proa y 17 a popa, distribuidas en un espacio de 25,5
codos entre los redeles. También se sabe que el plan en la maestra tiene 8 codos y

en los redeles 4 codos.

Proyeccion del plan y de la cubierta principal
Entre los espacios delimitados por los redeles y los extremos del casco, las curvas

se determinaban mediante vagras flexibles y sin tener que respetar ninguna regla

impuesta o regulada por las ordenanzas.
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12.- ELEMENTOS DEL CASCO

En esta seccidbn se ofrece en breve el detalle de algunas de las piezas que
intervienen en la construccién del casco, pero no todas ni la gran mayoria, ya que

sino quedaria un apartado muy extenso para lo que pretende ser este capitulo.

12.1.- Roda, espolén y dragante

12.1.1.- Roda y branque:

La roda es el madero curvo que forma la proa del buque a partir del pie de roda. El
branque es el conjunto de pie de roda mas la roda y el caperol, aunque
frecuentemente roda y branque se utilizan como sinénimos. Para un galedn de 16
codos la roda podria estar formada por una séla pieza de madera o por dos, en

funcion de la longitud de las piezas disponibles.

O
J

Despiece de la proa segun la Ordenanza de 1618
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1- Quilla 6- Curva del tajamar

2- Pie de roda 7- Curva capuchina

3- Roda o branque 8- Dragante

4- Contra roda 9- Madre del espoldn

5- Tajamar 10- Buzarda; carlinga del trinquete

12.1.2.- Espoldn y dragante:
En el siglo XVII, el dragante era una pieza, perpendicular respecto la crujia, situada

junto a la roda destinada a hacer de soporte o descanso del bauprés.

Y el espolon, segun las ordenanzas, estaba situado entre el puente (cubierta
exterior) y el castillo. El espolon iria desapareciendo progresivamente a lo largo del
siglo XVII, siendo sustituido por una prolongacion de tajamar, tal como se estilaria

en el siglo XVIII.

o=
A@
/6

Disposicion del baupres y el espolén

1- Bauprés 4- Roda
2- Trinquete 5- Dragante
3- Contra roda 6y 7 - Tres madres del espolon
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12.2.- Codaste

En la Ordenanza de 1618 no se detalla cdmo debia ser la unién quilla-codaste,
pero los constructores intentaron reflejar en ella todos los adelantos de la época.
Segun Tomé Cano, se ponian uno varios contracodastes endentados que eran
mas anchos por abajo que por arriba (a cuchillo), de modo que la madre del timén
podia quedar en una posicion mas cercana a la vertical que el propio codaste. En
las ordenanzas tampoco se cita nada de adelgazar el codaste y contracodaste
para que el timén no tenga que ser excesivamente grueso, pero era una practica
habitual en la época, por lo que es probable que también se aplicaran a los buques

qgue se regulaban por esta ordenanza.

+|r |
Conjunto del codaste y contracodaste
1- Quilla 4- Contracodaste exterior 7- Yugo del timén
2- Curva coral 5- Contracodaste interior
3- Codaste 6- Yugo y puercas
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12.3.- Refuerzos interiores de proa y popa, buzardas y cochinatas

Los cierres del casco a proa y popa constituian puntos débiles muy delicados de
rematar y exigian unos refuerzos especiales. Ademas de disponer de una
albitana#* amplia y un codaste grueso que proporcionase una base segura para
clavar las cintas y tablas del costado, habia que asegurar por el interior del casco
la unién de las dos bandas. Estos refuerzos consistian basicamente en unas
curvas horizontales cuyos brazos se empernaban en las ligazones de ambas
bandas y cuyos extremos se unian mediante una junta entera a los palmejares que
recorrian el interior de los costados de proa a popa. A proa estas curvas recibian el

nombre de buzardasy a popa el de cochinatas.

Buzardas de proa:

1- Carlinga

2- Buzardas
3- Piques
4- Astas

5- Bao

6- Roda

Cochinatas de popa:

1- Cochinata

2- Codaste
3- Asta
4- Piques

Estas imagenes corresponden a Tomé Cano; Arte de fabricar y aparejar naos, 1611

44 Albitana: contrarroda o contracodaste
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12.4.- Carlinga

Las carlingas eran los alojamientos destinados a recibir la mecha o extremo inferior
de los mastiles. Estos alojamientos se tallaban en la sobrequilla 0 se formaban
uniendo varias piezas sobrepuestas a la sobrequilla. El conjunto estaba destinado
a soportar el peso del palo y realizar grandes esfuerzos en los balances. El pie del
paso se labraba con una seccion rectangular que se introducia en la carlinga y se

sujetaba mediante unos tacos de madera y unas cunas.

Carlinga labrada en la zona central de la sobrequilla

1- Carlinga 4- Taquete o tojino
2- Varenga 5- Palmejar
3- Quilla

Estas imagenes estan basadas en las explicaciones de Tomé Cano; Arte de fabricar y

aparejar naos, 1611.
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12.5.- Seccion transversal
En este apartado se representa una seccidon transversal en detalle y las piezas

distintas que conformaban el casco del galedn en una seccién de la zona central.
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Seccion del casco a nivel de la cuaderna maestra

1- Pasamanos 2- Tapa de regala 3- Trancanil

4- Cuerda 5- Eslora de colocacién de  6- Imbornal
los cuarteles de la escotilla

7- Barraganete 8- Forro en tingladillo a 9- Tercera cinta
partir de la tercera cinta

10- Trancanil 11- Barrote para soporte de  12- Puntal
latas en el hueco de la
escotilla
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13- Durmiente 14- Trancanil 15- Imbornal

16- Segunda cinta (doble) 17- Durmiente 18- Pie de carnero

19- Sotadurmiente 20- Primera cinta (doble) 21- Sobredurmiente

22- Bao vacio 23- Cuerda 24- Durmiente

25- Escoperada 26- Bularcama 27- Groera o imbornal en la
bularcama

28- Palmejar 29- Forro a tope en obra 30- Entalladura en la

viva varenga para el diente del

genol

31- Sobrequilla 32- Quilla 33- Punto de escoa de la
varenga

34- Bao 35- Estamenara 36- Genol

13.- ARBOLADURAY JARCIA FIRME

13.1.- Labrado de palos y vergas

Los mastiles de las naos y galeones del siglo XVII se fabricaban con maderas de
coniferas de Noruega y el Baltico que eran las que reunian las mejores cualidades
para este fin. Cuando habia carencia de estas maderas y el constructor se veia
obligado a usar maderas autoctonas, habia que aumentar el diametro de los palos,
con las consiguientes repercusiones indeseables en el peso y estabilidad del
buque. El aprovisionamiento de estas maderas fue una constante preocupacién de
las autoridades espafiolas y dio lugar a un floreciente comercio. En el Didlogo entre
un Vicaino y un Montafiés4® se cita:

“..en nuestra Espafia hay de todo lo necesario para su fabrica y

aparejos, excepto arboles y alquitran...”

45 Dialogo de un Vizcaino y un Montarés sobre la fabrica de navios, 1632, Andnimo
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Los palos machos se labraban con una forma ahusada, de manera que
presentaban su maximo didmetro en el tamborete o fogonadura“é del puente y las
proporciones se obtenian mediante el trazado por el quinto, que las Ordenanzas lo
explican:

“Los arboles y vergas han de ser hechos por el quinto, esto es, que el

grosor que tuvieren por los tamboretes, se ha de repartir en cinco partes,

de las cuales las tres han de quedar de grueso en la cabeza, y las otras

dos partes se han de ir multiplicando desde ella hasta los tamboretes,

repartidos en los tamaros que quisieren, por la circunferencia del arbol.”

Aunque habla de “arboles y vergas”, cuando dice que 3/5 han de quedar en la
cabeza, se refiere solamente a los palos o arboles. Lo primero que debian hacer
los carpinteros era escuadrar el tronco hasta convertirlo en un paralelepipedo o
viga de seccidn cuadrada, mediante una plomada y unos cordeles tensos que
servian de guia. Una vez escuadrada la pieza, habia que sefalar el punto en que
se situaba la parte mas gruesa del palo, es decir, la parte que corresponderia a la

fogonadura o tamborete del puente (cubierta exterior).

El punto de maximo diametro, divide la pieza en dos partes, cada una de las cuales
ha de estar repartida a su vez en otras varias mediante unas senales situadas a
distancias iguales. A cada una de estas sefales le corresponde un diametro que
debe disminuir progresivamente hasta los extremos del palo. La diferencia entre el
diametro maximo y el minimo son 2/5 del diametro maximo, por lo que el didmetro

minimo es 3/5 del radio maximo.

46 Fogonadura: Agujero que tienen las cubiertas de los buques para que pasen por ellos los palos a fijarse
en sus carlingas
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13.2.- El chapuz, la cofa y el tamborete del mastelero

La Ordenanza de 1618 dice:
“Los arboles mayor y trinquete no han de llevar calceses, sino chapuzes
a la Flamenca y como se usan en la Armada del Océano, no han de ser
tablones, sino de vigas de robles de a carro cada una, caobana o nogal y
las roldanas para las ustagas, han de ir en el mismo chapuz y no entre el
chapuz y el arbol: que aunque no le quede el chapuz por la parte de
adentro, donde han de ir las roldanas que han de ser de bronze, mas de
un dedo de gruesso, la basta, acompanfandola el arbol, y en el ojo del

perno su chapa de hierro o cola de milano, embebida en el chapuz.”

Los calceses*” a los que se refiere la ordenanza eran unos gruesos
ensanchamientos en la cabeza del palo donde se alojaban las roldanas de las
ostagas#8. Y en que los chapuces*® no han de ser tablones sino vigas de roble,

caoba o nogal, se refiere a que no deben ser elaborados con madera de pino.

Los palos machos eran, al menos en parte, palos mixtos formados por el propio
macho, confeccionado en pino de Noruega o Prusia y los chapuceles laterales de
roble, caoba o nogal que alojaban las roldanas y estos chapuces tenian forma de

cufa con la parte mas ancha hacia arriba.

47 Calcés: Parte superior de los palos mayores y masteleros de gavia, comprendida entre la cofa y el
tamborete.

48 Ostaga: cabo que pasa por el motdn situado en cruz de las vergas de gavia y por el de la cabeza del
mastelero, y sirve para izar dichas velas.

49 Chapuz: cada una de las piezas que se agregan exteriormente a las principales que forman un palo, para
completar su redondez.
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Chapuz a la flamenca

En lo que respecta a las cofas, sOlo hay informacion de medidas en las
Ordenanzas de 1613, pero se suponen que seguian siendo validas para las
Ordenanzas de 1618 que no las contempla. Para el galedn de 16 codos, la cofa

tenia un diametro de 5,1 codos (2,9 metros), casi un tercio de la manga. Eran cofas
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de grandes dimensiones que permitian la permanencia en ellas de varios

tripulantes, fuesen marineros o soldados.

13.3.- Los machos y los masteleros

La Ordenanza de 1618 dice sobre las dimensiones, y en este caso para el ejemplo

del galedn de 16 codos de manga:

Galeon de 16 codos
MACHO PALO MAYOR

Longitud

Grosor

Longitud = quilla + 2 codos

44 codos (25,3 m)

Grosor fogonadura = palmos en
redondo como codos tenga la mitad
de la manga

8 palmos de perimetro
(0,53 m diametro)

Grosor en la cabeza = 3/5 del grueso
en la fogonadura

4,8 palmos de perimetro
(0,32 m diametro)

Galeon de 16 codos
MACHO PALO DE TRINQUETE

Longitud

Grosor (m)

Longitud = palo mayor - 4 codos

40 codos (23 m)

Grosor fogonadura = al del palo
mayor - 1/6

6,6 palmos de perimetro
(0,53 m diametro)

Grosor en la cabeza = 3/5 del grueso
en la fogonadura

4,8 palmos de perimetro
(0,32 m diametro)

Se admite que los palos iban inclinados, el trinquete ligeramente inclinado hacia

proa y el mayor y mesara ligeramente inclinados hacia popa. Sin embargo en los

documentos de la época y los de Garrote, representa los mastiles completamente

perpendiculares a la quilla y en ninguna parte de las tres ordenanzas se regula

criterio alguna respecto a la inclinacién de los palos.

En la Ordenanza de 1618, en lo que a masteleros se refiere dice:

“El mastelero ha de tener desde la cuna de la coz hasta los baos, o

barrotes del propio mastelero, manga y dos tercios de ella, de largo de
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punta a punta, y de grosor ha de tener lo que tuviere la garganta del arbol

mayor, una pulgada menos.”

“El mastelero de proa ha de tener el quinto menos que el del mayor, y de

grosor ha de ser conforme la garganta del trinquete, una pulgada

menos.”

Galeon de 16 codos

MASTELERO DEL TRINQUETE

MASTELERO PALO MAYOR Longitud LS
Longitud = manga + 2/3 26,6 codos (15,3 m)
Grueso = garganta del palo mayor - 1
pulgada
Grueso en la cabeza = 3/5 del grosor
en la coz
Galedn de 16 codos Longitud Grosor

Longitud = 1/5 menos que el mayor

21,3 codos (12,3 m)

Grueso = garganta del trinquete - 1
pulgada

3,9 palmos de perimetro
(0,3 m diametro)

Grueso en la cabeza = 3/5 del grosor
en la coz

2,3 palmos de perimetro
(0,16 m diametro)

13.4.- El bauprés

La Ordenanza de 1618 regulaba que:

“La carlinga del bauprés se ha de fijar en la cubierta principal”

“El bauprés ha de ser dos codos menos de largo que el trinquete, porque

ha de calar la coz en la cubierta principal: de grosor ha de ser medio

palmo menos que el trinquete en la fogonadura de la puente, y ha de ir

arbolada la cabeza por la mitad del cuadrante, que son cuarenta y cinco

grados, tomando por horizonte la cubierta principal donde esta la coz, o

carlinga”

117



Estudio de la construccion naval y el mercantilismo espafiol del siglo XVII

De esto, se deduce que lo mas grueso del palo estaba a la altura del dragante,
pieza de apoyo situada encima del espolén y junto a la roda que hacia la funcion

de tamborete o fogonadura.

Galeon de 16 codos

BAUPRES Longitud Grosor
Longitud = trinquete - 2 codos 38 codos (21,8 m)
Grueso en la fogonadura = 1/2 palmo 5,7 palmos de perimetro
menos que en el trinquete (0,4 m diametro)

3,4 palmos de perimetro

Grueso en la cabeza = por el quinto (0,2 m de diametro)

13.5.- El palo de mesana

La Ordenanza de 1618 redacta sobre el palo de mesana:
“La mesana ha de ser tres codos mayor que el mastelero de gavia mayor,
porque ha de calar hasta la cubierta principal, de el grosor como el

mastelero.”

La ordenanza no da instrucciones sobre el lugar en que debe ser arbolado este
palo, pero dado que ha de calar hasta la cubierta principal, se sabe que ha de estar
lo suficientemente a proa como para no estorbar el movimiento de la cana del

timén que se situa debajo de la cubierta exterior.

Galeon de 16 codos

PALO DE MESANA Longitud Grosor

Longitud = mastelero mayor + 3 29.7 codos (17,1 m)

codos

Grueso en fogonadura = al del 4,7 palmos de perimetro
mastelero mayor (0,3 m diametro)

Grueso en la cabeza = 3/5 del grosor 2,8 palmos de perimetro

en la fogonadura (0,2 m diametro)
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13.6.- Jarcia firme

En este apartado se nombran los elementos de jarcia firme, y su definicion, que

tenia un galedn de 16 codos de manga.

. Mastelero Mastelero
Trinquete de velacho Mayor mayor Mesana
Estays 1 1 1 1 1
Obenques, 7 4 9 5 6
por banda
Popeses, 1 3
por banda
Corona 4 1
Brandales,
por banda 2 2
Roldanas 2 2
Definiciones:

- Estay: cabo que sujeta la cabeza de un mastil al pie del mas inmediato, para

impedir que caiga hacia la popa. (Diccionario de la lengua espanola)

- Obenque: cabo grueso que sujeta la cabeza de un palo o mastelero a la mesa de

guarnicion o a la cofa correspondiente. (Diccionario de la lengua espafola)

- Popés: dos cabos mas gruesos que los obenques, que se colocan en ayuda de

éstos, uno por cada banda del palo mayor y en el trinquete, mucho mas tendidos

y bastante separados hacia popa del resto de la obencadura respectiva.

(Diccionario Maritimo Espariol de 1831, Timoteo O’Scanlan)

- Brandal: cabo de proporcionado grueso con que se sujeta un mastelero a la mesa

de guarnicidbn de su respectivo palo en ayuda de los obenques. (Diccionario

Maritimo Espanol de 1831, Timoteo O’Scanlan)

- Roldana: rueda de madera o metal sobre que gira la cuerda en las garruchas o

motones y en cualquier otra cajera destinada al laboreo de algun cabo.

(Diccionario Maritimo Esparnol de 1831, Timoteo O’Scanlan)
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Galeon del siglo XVII, detalle del aparejo segun una pintura de la época. Disquisiciones

nauticas de D. Cesareo Fdez. Duro “A la mar madera”, Fabrica de Naos.
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14.- PERTRECHOS

En este capitulo se describen algunos de los elementos que no forman parte de la
estructura del casco pero que son imprescindibles para que el buque esté en

condiciones de navegar.

14.1.- Cana del timén y pinzote

En el siglo XVII, el mecanismo de gobierno de los buques estaba formado por:

- La cana, era un lago palo dispuesto horizontalmente, uno de sus extremos
encajaba en una muesca de la parte superior de la madre del timén donde se
articulaba mediante un perno atravesado. El otro extremo era mas delgado y en

él se articulaba la parte inferior de un palo vertical, lamado pinzote.

- Descanso de la cafa, era una viga horizontal que, a modo de bao, iba de una

banda a otra y servia de apoyo a la cafa.

- Molitene o grajado, era un pequefio cilindro horizontal o con forma de barrilete,
dispuesto longitudinalmente, y se alojaba una abertura practicada en la cubierta
llamada tumbadillo. Este molinete tenia un agujero que lo atravesaba de forma
perpendicular a su eje, agujero por el que pasaba y se deslizaba el pinzote. Para

cubrir el molinete y sujetar sus ejes se ponia encima una pieza llamada concha.
- Pinzote, era la palanca que utilizaba el timonel para mover todo el dispositivo de
gobierno. El pinzote estaba rematado en su extremo inferior por una pieza en

forma de anillo en la que se alojaba el extremo de la cana.

- Tumbadillo, era una abertura practicada en el alcazar a través de la cual pasaba

el extremo del pinzote.
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Aparato de gobierno:

1- Pinzote

2- Molinete

3- Articulacion pinzote-cafia
4- Descanso de la cana
5- Cana del timo6n

6- Pala del timoén

Vista frontal representando el recorrido del pinzote deslizandose por el orificio del molinete

y desplazando la cana del timon.

14.2.- Cabrestante

El cabrestante era una maquina que tenia por misiébn ayudar a realizar grandes
esfuerzos, especialmente en la elevacion de vergas, anclas y cargas en general.
Se trataba de una estructura formada alrededor de un eje llamado madre, que
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colocado verticalmente, giraba aplicando un empuje lateral a las barras que se
encajaban en unas muescas practicadas en la cabeza la maquina. Los
cabrestantes de la época utilizaban dos travesanos (cuatro barras) o tres
travesafos (seis barras). Estos travesafios que formaban las barras eran

amovibles, de modo que se podian retirar para que no estorbasen la cubierta.

14.3.- Portas
Las portas estaban constituidas por dos clases de piezas. Los batideros o dinteles
y por otra parte la portafiola con sus correspondientes herrajes. La Ordenanza de
1618 dice Unicamente acerca de las portas:

“Las portas de artilleria han de tener el batidero un codo encima de la

cubierta y ha de tener cada una codo, y curto de cuadro”

Por otra parte, en el interior del costado, a ambos lados de las portas se situaban
las argollas necesarias para trincar y aparejar los canones. Estas argollas estaban

sujetas al costados con pernos de chaveta.

|
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14.4.- Anclas

Las anclas eran elementos de importancia fundamental para la seguridad de los
buques y requerian gran cuidado y atencion, tanto en lo que se refiere al ancla
como la de su cable. Para los buques de tamafio medio-grande, solian llevar entre
4 y 6 anclas de servicio, independientemente de que pudiesen llevar otra gran

ancla de respeto en la bodega, llamada de “la caridad”.

Las anclas que se embarcaban en los buques no eran del mismo tamano, sino que

estaban proporcionadas a las distintas tareas que tenian encomendadas. Segun el

Diccionario Maritimo Espafiol de O’Scalan (1831), las anclas usuales eran:

- Sencilla, de leva o de cabeza: la mas pequefia y menor peso

- De uso, o del ayuste: la que sigue en peso a la sencilla

- De la esperanza: la mayor con mas peso que se llevaban trincadas a proa, iba a
estribor.

- Ancla cuarta: siguie en peso a la de ayuste y estaba colocada a babor. Solia ser
igual que la de la esperanza.

- Ancla de caridad: de mayor peso que la de la esperanza, iba en la bodega.

Tomé Cano, en 1608, brinda una descripcion de la forma y proporciones que

debian tener las anclas:
“Para eso se tomara una vara, y el un extremo de ella se pondra en lo
concavo de la cruz, y el otro extremo en la punta de la ufia del ancla, lo
cual hecho, el extremo de la vara que estaba en la punta de la una se
traerda y se bajara a la asta del ancla, y adonde alcanzase (estando el
otro extremo todavia en lo cdncavo de la cruz), se levantara el extremo
de la vara que estaba en lo concavo, dejando el otro en lo que alcanz6
del asta; y si el extremo que estaba en lo concavo llegare a la punta de la
ufia, estara el ancla en su cuenta y buena medida; mas si no alcanzare,
sera sefial que la ufa estd muy abierta con riesgo de romperse o

enderezar si hiciese mucha fuerza por ella; y si sobrase por cima de la

124



Estudio de la construccion naval y el mercantilismo espafiol del siglo XVII

ufia sera indicio de que esta muy cerrada, a riesgo de garrar si hiciese
mucha fuerza el ancla. El asta del ancla ha de tener de largo tres altores,
de lo que hay dende la punta de la ufia a lo cdncavo, y mas tuviere sera
mejor. Y el cepo ha de tener de tamano todo el largo que el ancla tuviese
de asta, y con este orden se sabra y conocera si el ancla esta triangular y
en todo perfecta, cual conviene lo esté para que en su ministerio sirva a

proposito.”so

Proporciones de un ancla segun Tomé Cano, 1608. La longitud del asta es el triple que la

de un brazo medio desde “lo concavo”.

15.- ARTILLERIA

Hasta finales del siglo XVI la artilleria era un pertrecho mas que se acomodaba
como se podia en los buques, de modo que éstos se construian sin tener en
cuenta este condicionante. Con el desarrollo de la artilleria y su creciente

importancia se empezd a considerar de antemano algunos de los problemas que

50 Tomé Cano; Arte de fabricar, fortificar y aparejar naos, 1608
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podria ocasionar su colocacion. Uno de los primeros factores que se incorporaron
al disefio fue la altura de la cubierta sobre el nivel del agua y la brusca de las
cubiertas y con el tiempo se tuvieron en cuenta otros aspectos, como la distancia
entre portas, la situacion de éstas respecto a los baos, el recorrido de las cintas

para que no fuesen cortadas, etc.

Otro aspecto de la artilleria naval era la distincion entre bugues mercantes y de
guerra. Las Ordenanzas de 1618 pretendian conseguir un buque polivalente que
no tuvo éxito como tal. Al cabo del tiempo, los mercantes de la Carrera de las
Indias evolucionaron hacia el tipo de que se han explicado en el capitulo 7,
dedicado a los embonos y la tercera cubierta corriendo los alcazares, mientras que
otros buques eran construidos expresamente para la guerra eran objeto de disefios

especiales que solian ser distintos para cada asiento (contrato).

15.1.- Armamento de un galeén
En el asiento de Martin de Arana con la Corona en 1632, para la fabrica de 9
galeones de 800 toneladas, con dos andanadas de canones sumando 42 piezas:
18 canones de 27 libras de bala en la primera andanada (mas cercana a la
quilla)
22 medios canones de 16 libras en la segunda
2 medias culebrinas de 14 libras de bala en proa
Lo que constituian un armamento muy considerable para la época y para el tipo de

buque.

15.2.- Altura de las portas respecto del agua

Uno de los principales aspectos que debia preverse desde el disefio era la
distancia entre las portas inferiores y la linea de flotacion. Una bateria “floreada”
era una bateria cuya altura sobre el nivel del agua era considerada adecuada y no
demasiado baja. Esto era importante porque en caso de que las condiciones de la

mar no fuesen del todo buenas, unas portas bajas podian dejar inoperante la
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artilleria. Esta fue una de las criticas mas importantes que se hicieron a los buques
construidos segun las ordenanzas de 1613 y 1618 para servir como galeones de
guerra ya que solamente preveian codo y medio entre lo mas ancho, donde se

situaria la flotacion yendo en carga, y el batiporte inferior de las portas.

Con la generalizacion de la practica de correr los alcazares, a partir de la década
de 1630-40, y el inicio de la fabrica de galeones de tres cubiertas para la Carrera
de Indias, se subi6 la artilleria a la segunda cubierta, dejando condenada la
primera, a la que se llamaba “de la infanteria” con lo que la altura respecto del
agua se aumentd considerablemente. En realidad, la razén de esta distribucion era
aumentar la capacidad de carga, porque desde el punto de vista artillero no

parecia que era muy aconsejable.

15.3.- Brusca y arrufo de las cubiertas

Si la brusca de las cubiertas era demasiado exagerada para el manejo de las
piezas, se colocaban unos tablados adicionales a ambos lados de la cubierta con
objeto de que los cafones estuviesen colocados en una superficie horizontal o

que, al menos, las bocas quedasen a la altura de las portas.

Por otra parte, los arrufos presentaban el inconveniente de que las cintas
acababan siendo cortadas por las portas, motivo por el cual se fueron reduciendo

con el tiempo.

15.4.- Distribucidén de las portas en las cubiertas

Hasta finales del siglo XVI las portas se abrian alli donde se consideraba
conveniente emplazar las piezas, pero se hacia después de haber construido el
buque. Sin embargo, en el ultimo cuarto del siglo XVI ya empezaron a aparecer
voces que opinaban que habia que tomar en cuenta la artilleria en el momento de
construir el buque, ya que podia afectar a la distribucién de ciertos elementos en la

cubierta y el trazado de cintas.
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Los galeones de 800 que se encargaron a Martin de Arana en 1632, tenian 70
codos de eslora. Teniendo en cuenta que en la primera cubierta tenian 9 cafiones

por banda, la chaza5! a respetar era de alrededor 7 codos (4m aprox.).

15.5.- Tipos de piezas
En el siglo XVII la artilleria se clasifica en tres tipos: culebrinas, cafones y
pedreros. Las variables fundamentales que se tenian en cuenta eran: peso de la
pieza, diametro del anima y longitud de la cafa. Ademas habia que tener en cuenta
el calibre o peso de la bala disparada que era ligeramente inferior al radio del
anima, de modo que la bala entraba con cierta holgura a la que se llamaba viento.
Se solian clasificar segun su longitud:

- Culebrinas: longitud igual o mayor que 28 diametros

- Canones: longitud de 17 a 22 didmetros

- Pedreros: longitud de 12 a 14 diametros

Las culebrinas se caracterizaban por tener una gran longitud de anima con un
calibre relativamente pequefo. Ello hacia que tuviesen un gran alcance pero su
peso y longitud las hacian dificiles de manejar a bordo de un buque. Tuvieron un
gran uso durante el siglo XVI, pero a partir de la reforma de Felipe Ill en 1609 se
dejaron de fundir, dando paso a la hegemonia del cafdn. El cafibn era mas corto,
de mayor calibre, con menos alcance pero mas efectivo a bordo de un buque que
la culebrina. El asiento de Martin de Arana de 1632, ya se no preveia ninguna

culebrina para los buques que se encargaron.

51 Chaza: espacio entre dos portas de una bateria
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16.- VIDA A BORDO

El limitado espacio de los buques, especialmente aquellos que cruzaban el
Atlantico, requeria que los pertrechos y provisiones fueran distribuidos y estibados
tan eficazmente como la mercancia que transportaban. Los buques de la carrera
de las Indias variaban mucho en tamafo y equipamiento y es dificil generalizar

cOmo era usado el espacio interno del buque.

16.1.- Habitabilidad

El capitan se alojaba en el camarote principal, situada siempre en la popa al nivel
de la cubierta exterior (puente) y la compartia con los capitanes de infanteria de a
bordo. Asi, un “capitan de mar y guerra” ocupaba un rol dual, por lo que todo el
camarote era para él, luego tenia mucho mas espacio para habitar que el resto de
la tripulacién con diferencia. En cambio, si el capitan tenia un Unico rol y habian
dos capitanes de infanteria, éste camarote principal era compartido por los tres.
Los oficiales disponian de espacios cerrados para alojarse y almacenar sus
posesiones. Otros oficiales de menor grado dormian entre los marineros y eran en

lugares predefinidos.

El contramaestre siempre dormia al pie del palo mayor, el guardian en el castillo de
proa, en escucha a las érdenes del capitan y repetirlas a la tripulacion. El maestro
artillero se alojaba en el Rancho de la Santa Barbara, que era dénde estaban los
suministros de la artilleria, situado en la primera cubierta y entre la popa y el palo

de mesana. Los demas artilleros se alojaban junto a él.

El capellan tenia una posicién privilegiada y se alojaba en un espacio cerrado en el
castillo de popa, entre el camarote principal y el palo mayor. O en caso de no haber
tal espacio, se solia alojar con los artilleros o soldados. El cirujano se alojaba cerca

de las cajas de medicinas, que normalmente solian estar en la primera cubierta.
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Los marineros se alojaban en la primera cubierta, entre el palo mayor y la popa,
justo debajo del alcizar. Los grumetes también dormian entre los marineros o

también en el castillo de proa.

16.2.- Afecciones

Desde el momento en que la tripulacibn embarcaba, ésta se alojaba
abarrotadamente en estrechos y poco ventilados camarotes o espacios, y a cada
uno con el tiempo les afligiria uno de las peores introducciones de la vida en el
mar, el mareo. De acuerdo con Fernandez Duro52, con cierta ironia citaba que el
mareo era “un tributo de aquellos que se embarcaban por vez primera y que
raramente no pagarian al mar, y muchos otros continuarian pagando al mar,
aunque navegasen continuamente”. También, Luis Llobeta de Avila, quien
acompafn6 al Emperador Carlos | en muchos de sus viajes, escribié un tratado
sobre el mareo, un estudio sobre su propia experiencia que decia, “una persona
tranquila, con buen aspecto y que a penas notase el desconocido movimiento del
buque, de repente podia sentir una sensacion de malestar que no podia definir,
volviéndose palido, con un sabor amargo en la boca, pulso agitado, golpes en la
sien, debilidad en las piernas y otros sintomas. Y a menudo, se olvidaban todas las
consideraciones y apariencias, como la decencia, y caia al suelo como si todo

fuera a terminar”.

Las pulgas eran mas comunes cuando habia ganado o mujeres a bordo,
probablemente porque éstas preferian acogerse en la calida piel del ganado o en
los voluminosos vestidos de las mujeres pasajeras. En cambio los piojos vy
chinches afectaban a todos por igual, que se metian en los tejidos de la ropa.
Curiosamente los remeros de las galeras no sufrian de parasitos, porque
generalmente llevaban muy poca ropa y los viajes que realizaban eran mas cortos

que los de los galeones de la carrera de las Indias.

52 Fernandez Duro, Disquisiciones Nauticas
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Otra de las miserias era la falta de instalaciones de inodoro adecuadas. Los
bugues de la época de Cristébal Colén tenian los llamados “jardines” que
sobresalian de la borda, tanto en proa como en popa. Pero los pasajeros de finales
del siglo XVI eran demasiado vanidosos o temerosos para usar tales instalaciones,
por lo que utilizaban baldes o la sentina, lo que esto generaba una repugnante

agua de sentina en los buques que transportaban pasajeros.

Las ratas causaban mayores molestias que danos, aunque en algunos viajes, una
infestacion de ratas podia acabar con bastantes vidas a bordo. El caso mas
conocido fue el desastre de un buque de las Indias retornando a Espafia en 1622.
Mientras estaba en La Habana, la tripulacion eliminé a mas de mil ratas, y una vez
en la mar se descubrieron unos cuantos miles de ratas mas, que se comieron
toneladas de alimentos y estropearon la mayor parte de agua. Pasajeros y
tripulacion eliminaron mas de tres mil ratas, algunas de las cuales tuvieron que
utilizarse como alimento. Una fortuita lluvia y su llegada a las Azores salvd a los

pasajeros y tripulantes de la inanicion.53

16.3.- Vida de la tripulacion

Los marineros tenian fuerte sentido de la fragilidad humana y de la impotencia ante
el poder del mar, “contra la fortuna no hay habilidad que pueda rivalizar” decian al
observar las consecuencias de una tempestad. También sabian que ellos eran la
herramienta para el control del buque y veian a los soldados, en los buques de
guerra, 0 pasajeros, en los mercantes, como mercancia y molestias. Ademas, las
duras tareas de manejar las velas requeria toda la coordinacion posible entre los
marineros, por esa razon, las tripulaciones espanolas, como las de otros paises,
usaban cantares ritmicos mientras levantaban y tiraban de los aparejos o

empujaban las barras del cabrestante y otras tantas tareas.

53 Antonio Vazquez de Espinosa, Tratado verdadero del viaje y navegacion de este afio de mil seiscientos y
veinte y dos que hizo la flota de Nueva Espafa y Honduras
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El agua, como la comida, eran motivos de preocupaciones para la tripulacion.
Entonces habia la creencia de que el agua transmitia el mareo después de unos
dias de navegacion y este agua almacenada durante dias cambiaba su aspecto
transparente a uno turbio. En los galeones el agua se almacenaba en toneles de
gran tamano, llamados pipotes, que eran mas eficaces que los pequefios que se
empleaban mas tempranamente, ademas servian de lastre adicional y su mayor
tamano y el grosor de sus piezas les hacia mas resistentes a los dafios que

causaba el movimiento del buque.

Las galletas eran el principal alimento de la dieta a bordo béasico y sin duda resistia
el deterioro mucho mejor que el pan, pero no totalmente. Se cargaban en el buque
en una fecha lo mas cercana posible a la salida del buque del puerto y se
almacenaban en cajas cerradas para protegerlas de la putrefaccién. Pero al cabo
del tiempo y la humedad, las galletas se deterioraban y llegaban a ser un foco de
creacion de parasitos. Las tripulaciones del cuarto viaje de Cristébal Colén comian
su racién de galletas después del ocaso para que no pudieran ver qué estaban
comiendo®*. Ademas las flotas de las Indias cargaban suficientes galletas para el
viaje de ida y vuelta porque en el Nuevo Mundo escaseaban y eran costosas, esto
significaba que durante el final del viaje de vuelta, las tripulaciones comian galletas
de mas de quince meses. Y si las provisiones escaseaban, comian la
mazamorra®s. El pescado que se solia llevar en los buques era bacalao seco, que
se almacenaban en grandes fardos atados, aunque la humedad y el calor podia

estropearlo y la carne de cerdo generalmente era para los oficiales.

En la siguiente tabla aparecen los alimentos que solian comer las tripulaciones
espanolas a inicios de siglo XVII, que para cada mes los dias se dividian en dias

de carne, dias de pescado y dias de queso.

54 Morison, Admiral of the Ocean Sea

55 Mazamorra: restos de las galletas que quedan en el fondo de los sacos de provision y se aprovechan
para hacer una sopa con estos pedazos.
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Energia media
diaria

Racién media
recomendada

Dia de Carne Energia
(19 dias por mes) (calorias)
Galletas (700 g) 1639,5
Vino (0,95 I) 1007,0
Arroz (30 g) 102,94
Garbanzos (30 g) 102,06
Carne de cerdo en salazén 1278,8
(180 g)
Total 4130,3
Dia de pescado Energia
(9 dias por mes) (calorias)
Galletas (700 g) 1639,5
Vino (0,95 ) 1007
Arroz (30 g) 102,94
Garbanzos (30 g) 102,06
Bacalao seco (180 g) 637,9
Aceite de oliva (30 ml) 253,6
Vinagre (80 ml)
Total 3743
Dia de queso Energia
(3 dias por mes) (calorias)
Galletas (700 g) 1639,5
Vino (0,95 ) 1007,0
Arroz (30 g) 102,94
Garbanzos (309) 102,06
Queso (180 g) 630,68
Aceite de oliva (15 ml) 126,8
Total 3608,98

3967,41

3000
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17.- OFICIALES Y TRIPULANTES

La jerarquia burocratica que dirigia y supervisaba las flotas en puerto también tenia
Su presencia en los buques. Las reales flotas de las Indias del siglo XVII llevaban
un oficial inspector (veedor) y un jefe notario (escribano mayor). Algunos también
llevaban un pagador, un contador y un proveedor. Su responsabilidad colectiva era
hacer un seguimiento de todos los tripulantes y equipo de la flota, procurando que
las leyes y deberes fueran obedecidos y registrar recibos y gastos para una

posterior auditoria con la corona.

17.1.- Capitan general:

El capitan general de la flota era designado por el rey, en funcion de su experiencia
y la evaluacion de la Junta del Consejo de Guerra. El capitan general tenia un
papel de lider absoluto, ya que su cargo incluian funciones ejecutivas, judiciales,
administrativas e incluso espirituales. Debia inspeccionar que la flota entera
disponia de todos los buques, equipo, dotacién, provisiones y municiones y advertir
a los oficiales de cada buque que no permitieran el concubinato, blasfemias,
exceso de juego u otros pecados. A los capitanes generales se les prohibi6 por ley
en 1568 comerciar sus propios productos en las Indias con el fin de evitar conflicto
de intereses. Navegaba en la nave capitana, usualmente el primer buque al que el

resto de la flota seguia.

17.2.- Almirante:

El segundo en el mando en las flotas era el almirante. Las obligaciones y
habilidades del almirante eran similares a las del capitan general, de hecho el
almirante de flotas importantes habia sido capitan general en flotas menores. Tenia
un profundo conocimiento de los buques y su equipamiento y en ocasiones el
capitan general delegaba en los almirantes la tarea de inspeccionar sus buques
antes de la salida de puerto. Navegaba en la nave almiranta, que permanecia en la

parte trasera de toda la flota. El almirante debia mantener una aguda vigilancia y
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dos veces al dia contactaba con todos los buques de la flota y seguia las 6rdenes

del capitan general.

17.3.- Capitan:

El capitan general gobernaba la flota entera, y cada buque tenia su propio capitan,
tenia jurisdiccion so6lo en su propio buque y tenia una autonomia limitada en las
decisiones de la flota y su principal tarea era la supervision de todo lo que
concernia a su buque vy tripulacién. Podia ser un “capitdn de mar”, que tenia el
mando sobre el buque y marineros o “capitan de mar y guerra”, que ademas tenia

a sus o6rdenes a los soldados.

17.4.- Piloto:

El piloto era el oficial que estaba por debajo del capitan en la escala de mando,
cuya principal responsabilidad era mantener el rumbo y gobernar el buque. En las
flotas de las Indias podia haber un timonel jefe o “piloto mayor” cuyo fin era
supervisar a todos los timoneles de la flota. Antes de que las flotas de las Indias
alcanzaran el mar abierto, necesitaban dos tipos de piloto ademas del piloto del
océano, aquellos que guiaban a los buques por el Guadalquivir desde Sevilla hasta
Sanlucar de Barrameda y aquellos que los guiaban mas alla de los bajos de
Sanlucar, cuyos conocimientos eran muy especificos y se limitaban a esta
localizacién. En el mar, el piloto necesitaba cinco habilidades: (I) establecer y leer
el compas en todas sus variaciones, (Il) fijar el rumbo y mantener el buque en ruta
y tomar la altura del sol con el astrolabio y la Estrella Polar con la ballestillas; (111)
conocer el clima y los vientos y la fase lunar; (IV) como debian estar puestas las
velas para responder correctamente al viento y a los cambios de rumbo; (V) saber
las caracteristicas de las tierras por las que se navegaba, incluyendo la situacidon
de los principales puertos y el rumbo que habia que tomar para alcanzarlos. Eran

elegidos por la Junta de Guerra de Indias y se seleccionaban aquellos con las

56 Ballestilla: antiguo instrumento para tomar las alturas de los astros.
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mejores habilidades para el trabajo, pero cualquier piloto que perdiera un buque de

la flota por negligencia seria condenado a muerte.

La supremacia espafola en la temprana era de las exploraciones fue el resultado
de unas excelentes escuelas de pilotos y tales escuelas fueron admiradas y
copiadas por ingleses, franceses y holandeses. Ademas casi todas las
publicaciones de navegacion eran publicadas en espanol ya que se formaban gran
cantidad de oficiales con muy buena formacidén. A pesar de estas escuelas y la
formacion de una gran cantidad notable de oficiales, siempre fueron muy
demandados y habia escasez de ellos para una época de flotas mercantiles y
convoyes militares en auge. El numero de oficiales licenciados en las escuelas
solia variar poco, seis era el minimo legal por escuela y lo normar era entre ocho y

diez oficiales licenciados®”.

17.5.- Contramaestre

Después en la cadena de mando del piloto estaban los oficiales menores, que el
jefe de estos oficiales menores era el contramaestre. En puerto el contramaestre
tenia el deber de vigilar los cabos de amarre y ayudar a carenars® el casco. No sélo
debia ser un buen marino y un trabajador incansable sino también ser capaz de
leer y escribir ya que en él se delegaba la funcién del capitdn de anotar todo lo que
entraba a bordo y supervisar las operaciones de carga y descarga y estiba de la
mercancia en el buque. Durante la navegacion la principal tarea del contramaestre
era el mantenimiento y reparacion del velamen, jarcia y aparejos. Se solia
encontrar siempre al pie del palo mayor, donde podia escuchar las érdenes del
capitdn y del piloto y repetirlas a la tripulacidbn con su caracteristico silbato y

ordenes verbales.

57 Harry Albert Morton, The Wind Commands: Sailors and Sailing Ships in the Pacific, 1975

58 Carenar: reparar el casco del buque.
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17.6.- Guardian:

El ayudante del contramaestre era el guardian, quinto en la escala de mando pero
carecia de autoridad excepto la de repetir las érdenes del contramaestre. Ayudaba
a la inspeccion y reparacion de los aparejos y velas y conservacién de cabos de
amarre en puerto y también ensefaba a los aprendices y grumetes el oficio.
Durante la carga el guardian ayudaba al contramaestre y en las operaciones de
estiba y durante la navegacion era responsable de que las bodegas estuvieran

limpias.

17.7.- Dispensero

El dispensero era un tipo de mayordomo del capitdn y encargado de la
conservacion y administracién de las existencias de alimentos, vino, agua y todo lo
que pudiera ser racionado. También era el responsable del bienestar material e
incluso espiritual de los marineros. Era el que tenia las llaves de todos los espacios
cerrados del buque, que sélo podian abrirse en su presencia. Aunque el
dispensero era responsable del agua y los alimentos, era a menudo un oficial
especial llamado “alguacil de agua” y debia tener conocimientos marinos ya que en

ocasiones relevaria al guardian.

17.8.- Maestre de plata

Estaba asignado en la Armada de la Guardia y registraba todo el tesoro publico y
privado de la flota y se encargaba de que las deudas y salarios fueran pagados. El
maestre de la plata se ganaba sus honorarios con un porcentaje del beneficio de
los “fiadores” que sufragaban parte de la flota y de los beneficios de la flota en
general, lo que era un puesto muy lucrativo para una flota cargada de oro y bienes

lujosos.
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17.9.- Escribano

El escribano inicialmente era un supervisor a bordo designado por el capitan, pero
mas tarde estaria bajo la autoridad de la corona y de la Casa de la Contratacion y
era un puesto honorifico tanto en flotas mercantes como en armadas. El escribano
registraba todo lo que se cargaba a bordo y los dafios que tenian las mercancias y
el propio buque, lo que era especialmente importante en los barcos mercantes, ya
que las reclamaciones del seguro dependia de la informacidn detallada que diese
el escribano. También era un representante legal de todos los de abordo,
asegurandose que todos los tripulantes y soldados recibian sus raciones de

alimentos, agua y vino y registraba todos los pagos que recibian.

17.10.- Capellan

Era un oficio comun en los buques de guerra de finales de siglo XVI. El capitan
general era el que designaba los capellanes para cada buque de su flota y el que
servia en la nave capitana era el “capellan mayor”. En el rol del buque el capellan
estaba entre el piloto y el contramaestre, 1o que significaba que era un puesto
reconocido en los buques. El capellan era el Unico que tenia acceso a las
medicinas y se encargaba de que los enfermos recibieran sus alimentos. Durante
la batalla el capellan permanecia bajo la cubierta junto con los médicos, ayudando

a los heridos y acogiendo las ultimas voluntades de éstos.

17.11.- Médicos

El cirujano, que formaba equipo con el capellan, se encargaba de asistir a los
enfermos y heridos. ldealmente el equipo médico lo formaban un médico, un
cirujano y un boticario, ademas del capellan, pero raramente estaba completo este
equipo. En los galeones el puesto de cirujano era asistido por un barbero, comun
en la época el puesto de barbero-cirujano. Visitaba dos veces al dia a los
enfermos, les administraba las medicinas y explicaba al capellan qué alimentos
debian tomar. También podia afeitar y cortar el pelo a los tripulantes a cambio de

un pago.
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17.12.- Maestranza

El mantenimiento general y reparaciones del buque recaia en manos del
carpintero, el calafateador y a menudo el tonelero que se les conocia como
maestranza. El carpintero y el calafateador debian ser buenos marinos, muchos
antes habian sido marineros afos antes. Sus habilidades para arreglar elementos
de a bordo se basaba en su experiencia en el mar, lo que les hacia desarrollar su
habilidad de artesania. Las pequefas reparaciones las podia hacer el carpintero,
pero las mayores podian requerir ayuda de casi toda la tripulacién. Durante la
batalla se encontraba bajo cubierta, reparando las brechas causadas por la
artilleria con ayuda del calafateador. El calafateador debia inspeccionar el estado
del casco y de las bombas y reportar su informe al piloto o al capitan. El equipo de
maestranza podia ganar un dinero extra realizando reparaciones y carenando a

otros buques cuando se encontraban en tierra.

17.13.- Gente de mar

Los marineros o “gente de mar” eran aquellos que no tenian deberes especificos y
concretos y se dedicaban al manejo del buque y su equipamiento, eran los
marineros, grumetes y pajes. En momentos criticos todos tripulantes cooperaban
conjuntamente en el manejo de cables y cabos, pero en momentos de calma el
namero de manos disponibles eran mucho menor de lo que se suele pensar

actualmente.

Unas ordenanzas de 1633 de la Armada del Mar Océano establecia que la
proporcidon de marineros debia ser 1 marinero cada 6,25 toneladas y un soldado
cada 3,8 toneladas, pero las naves almirantas, capitanas y los buques mas
pequefos tenian una proporcion de 1 marinero cada 5,6 toneladas y 1 soldado
cada 3,6 toneladas. Las flotas tenian problemas en el reclutamiento, ya que no
habia suficientes marineros para cumplir con las regulaciones. Para remediar esto,
la corona creo la matricula, que animaba a enrolarse a las tripulaciones

prometiendo exenciones de impuestos en las armadas o en pesqueros incluso. En
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Espafia eran los marineros de Vizcaya los que tenian las mejores habilidades
marineras; un viejo dicho italiano decia que “todos los marineros debian ser
vizcainos, los mercaderes flamencos y los soldados sevillanos”. En la siguiente
tabla se muestra la proporcién de las tripulaciones de una flota de seis galeones
alrededor de 1613:

Numero Porcentaje
Oficiales 93 17,1
Marineros 178 32,8
Grumetes 110 20,3
Pajes 42 7,7
Artilleros 120 22,1
Total de tripulantes 543 100

Total de buques 6

Los grumetes eran aproximadamente una quinta parte de la tripulacién y habia casi
el mismo numero de grumetes que de marineros, tenian una edad que comprendia
desde los dieciséis afios hasta los veinte y eran requeridos porque se necesitaba
de su agilidad. Tradicionalmente se encargaban de los remos de los botes del
buque y su responsabilidad era cargarlos, estibarlos y realizar un mantenimiento

de los remos y otros equipos.

El rango mas bajo en la jerarquia de a bordo era el de los pajes. En los buques
esparnoles solian haber dos tipos de pajes, los primeros eran familiares del capitan
o de los principales oficiales, que atendian las necesidades personales de sus
patrones durante el viaje o incluso les cocinaban. Los segundos tipos de pajes
distaban bastante de los primeros, tenian edades comprendidas entre los doce y
dieciséis anos, muchos huérfanos o fugitivos de sus familias que elegian el camino
del mar porque no les quedaba otra eleccion. Formaban parte de casi todas las

tareas del buque y recibian 6rdenes de todos, fregaban las cubiertas dos veces al
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dia, ayudaban al dispensero a servir los alimentos. Sus trabajos mas importantes
eran el uso de la ampolleta%?, que debian girar cada media hora y ayudar al piloto a

mantener el rumbo.

17.14.- Artilleros

En un galedn, los artilleros ocupaban un puesto intermedio entre marineros vy
soldados. Eran elegidos de entre los marineros mas capaces, tenian un puesto
privilegiado y mejor pagado que los marineros. Sus tareas eran las de mantener y
cuidar de la artilleria y mantener los suministros que necesitaban para poder
disparar, que en batalla eran asistidos por soldados, marineros y pajes. El
condestable® dirigia a los artilleros y necesitaba tener cualidades de
contramaestre, inspeccionaba la artilleria antes de ser embarcada a bordo y los
suministros que necesitaban y su colocacidén en el buque y debia asegurarse que
todos los artilleros supiesen manejar lar la artilleria de manera independiente y sin

Su supervision.

17.15.- Soldados

Aunque marineros y artilleros participaban en las batallas, eran los soldados los
que estaban formados para entablar combate. Por lo general los galeones llevaban
una compafhia de infanteria de cien soldados con sus oficiales y estaban bajo las
ordenes del capitdn general de la flota, aunque la infanteria recibia las 6rdenes sus
oficiales. Un oficial llamado el “gobernador” lideraba toda la infanteria de la flota y
era subordinado del capitdn general y del almirante. La infanteria estaba a las
6rdenes de un cabo y un alférez en segundo lugar que debian garantizar la
disciplina de los soldados y el cumplimiento de las 6rdenes. Un sargento se
ocuparia de la moral de los soldados y de que recibieran sus raciones y organizaba
guardias de cuatro horas para los soldados. Un pifano y un tambor completaban la

compania para inspirar a los soldados en batalla y en ocasiones ceremoniales.

59 Ampolleta: reloj de arena

60 Condestable: maestro artillero
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18.- CONCLUSIONES

La aportacién de este estudio ha consistido en aportar, dentro del rigor histérico, el
conocimiento del sistema econdmico de Espafia en el siglo XVI y XVIlI y la
construccién que se llevaba a cabo en Espafa para construir los buques que

comerciaban en el Imperio espanol durante el siglo XVII.

El estudio enfoca como el mercantilismo econdmico espafnol y de otros paises
europeos junto con las influencias de las guerras, periodos de paz y personas que
marcaron el futuro de la construccion naval e intereses de gobiernos y mercaderes.
El papel del galebn no solo tuvo un papel destacado, sino determinante para el
desarrollo de la actividad econ6mica entre Espana y las posesiones espafnolas en

el Nuevo Mundo.

En este estudio se han visto las modificaciones que sufrié el galedn por parte de
las regulaciones llevadas a cabo por Felipe Il a inicios de siglo XVII. El objetivo
que tenian las Ordenanzas era obtener un galedn polivalente para la guerra y para
el comercio, lo que suscitaba quejas de los militares, constructores y comerciantes
ya que cada faccién miraba por sus intereses y aspiraciones. El galedn resultante
tuvo un buen resultado, no por sus aspectos técnicos y navales, sino por ser el
resultado de unas regulaciones de normalizaciébn de todos los buques y que
cumplian una serie de requisitos en seguridad, capacidad y tamano, algo que en

los demas paises europeos no se habia realizado.

Tres paquetes de ordenanzas (1607, 1613 y 1618) fueron redactadas en muy poco
tiempo y cada una corregia a gran parte de la anterior. Ello significa que la corona
tuvo en cuenta las opiniones de todas las partes; de los militares que querian un
buque 6ptimo en navegabilidad; los constructores, que defendian su sistema
tradicional de construccién y de los comerciantes, que reclamaban buques grandes

y espaciosos para poder transportar mercancias. Las rectificaciones y nuevos
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paquetes de las Ordenanzas muestran un interés por parte de la Corona en
rectificar y mejorar sus leyes. De hecho estas ordenanzas estuvieron vigentes
durante gran parte del siglo XVII y fueron un gran referente para las reformas de

las armadas en el siglo XVIII.

En el estudio se explica y se muestra en detalle como era la construccion de un
galebdn sujeto a las Ordenanzas de 1618, la técnica y las caracteristicas de las
estructuras y componentes de los galeones y sus materiales. En el apartado final
también se explica brevemente como vivian las tripulaciones y sus quehaceres

cotidianos en los buques y como se clasificaban jerarquicamente.

Por lo que en este estudio, en resumen, se combinan los conocimientos del
contexto historico de Espana y Europa, el comercio con el Nuevo Mundo, reformas

navales, construccién naval y vida en de los marinos de estos galeones.

18.1.- Lineas de investigacion

El desarrollo del trabajo da pie a sugerir la posibilidad de abrir diferentes lineas de

investigacion con diferentes enfoques.

- Materiales de construccion y diferencias de la calidad segun su procedencia.

- Técnicas de construccién aplicadas en otros paises europeos.

- Reformas navales de otros paises.

- Revision y estudio de la economia mercantilista y proteccionista.

- Las escuelas navales de oficiales de los siglos XVIy XVIl y sus conocimientos.

- Sociedad de la gente de mar y diferencias de clase social en los buques.

- Construccién y mantenimiento de las flotas dedicadas a las exploraciones de

Terra incognita
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19.- PLANO DEL GALEON DE 16 CODOS DE RIBERA

Las siguientes imagenes son planos de un galedn basado en las regulaciones de
1618.
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Las ldminas siguiente, de galeones espanoles de los siglos XVIy XVII en los que
se aprecia claramente las modificaciones y cambios a medida que las ordenanzas

se arraigaban y se aplicaban.

Galedn San Esteban 1554, Tony Bryan, Spanish Galleon 1530-1690
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Galedn San Juan Bautista 1588, Tony Bryan, Spanish Galleon 1530-1690
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Galedn Nuestra Senora de Atocha 1622, Tony Bryan, Spanish Galleon 1530-1690

“ lli'\t: \"_ j\*'\

Galedn Nuestra Sefiora de la pura y limpia Concepcion 1641, Tony Bryan, Spanish Galleon
1530-1690
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Galedn San Felipe 1659, Tony Bryan, Spanish Galleon 1530-1690
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- JUAN SORAPAN DE RIEROS, “Medicina espafiola contenida en proverbios

vulgares de nuestra lengua’.

- Recopilacién de Leyes de Indias, Libros VII, VIII, IX de 1613, 1618 y 1680.
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21.- APENDICE:

Tabla I: Medidas, Ratios y Tonelaje estimados y prescritos por Expertos Nauticos y
Ordenanzas del Gobierno

Longitud: los datos obtenidos estan en “codos de 22 pulgadas”; pero para

una mayor comprension se introducen las medidas estan en metros
(1 codo de 22 pulgadas = 565 mm)

Desplazamiento: los datos originales estan en “toneladas de tonel macho”

pero en la tabla se muestran en Tm
( 1 tonelada = 632,5 Kg)

Manga (m) | Quilla (m) | Eslora (m) | Puntal (m) Despl.
(Tm)
Escalante de 10,96 24,86 34,80
Mendoza (1575)
10,45 23,73 33,22
9,44 21,47 30,06
Garcia de Palacio 9,04 19,21 29,24 4,38 253,00
(1587)
Ordenanzas (1607) 10,74 26,55 36,73 5,65 567,59
10,17 24,86 35,03 5,68 477,54
9,61 24,30 33,90 5,23 423,38
9,04 23,73 32,21 4,94 359,18
8,48 22,60 29,38 4,52 308,11
7,91 22,04 28,25 4,24 236,16
Ordenanzas (1613) 11,30 28,81 37,29 5,65 527,27
10,17 27,12 34,75 5,09
9,61 25,99 33,19 4,80 341,08
Ordenanzas (1618) 11,30 27,69 35,60 5,37 519,84
10,74 27,12 34,75 5,09 456,51
10,17 25,99 33,34 4,80 395,00
9,61 24,86 31,64 4,52 335,23
9,04 23,73 29,95 4,24 281,15
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Manga (m) | Quilla (m) | Eslora (m) | Puntal (m) Despl.
(Tm)
8,48 22,60 28,53 3,96 234,97
7,91 21,47 27,12 3,67 195,76
Ordenanzas (1666) 10,45 29,95 36,73 4,94 442,75
9,89 28,25 35,03 4,66 316,25
Ordenanzas (1679) 10,74 31,64 38,14 5,23 506,00
Garrote (1691) 12,43 37,29 42,73 4,91 565,61
10,17 30,51 34,92 4,03 308,58
Tabla Il: Equivalencias de medidas en el sistema métrico
V Pi Pal Pulga
Unida ara | Codo | Codo iede | Pa mo da ) Metro
castel | norma de Burgo | espan Dedo | Linea
des . castel S
lana | ribera 3 ol
lana
Vara
castell 1 3/2 3 4 36 48 432 | 0,8359
ana
Codo
de 1 2 24 32 288 | 0,5573
vara
Codo
de 1 33 0,5747
ribera
Pie de 1 113 | 12 16 144 | 0,2786
burgos
Palmo 1 9 12 108 0,209
Pulga
da 1 4/3 12 | 0,0232
castell
ana
Dedo 1 9 0,0174
Linea 1 0,0019
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