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ANTECEDENTES HASTA EL SIGLO XVI

La tradicion de la industria naval espafiola estd asociada a la condicidon
geografica peninsular, que ha hecho de nuestro pais una nacién volcada al
mar en su historia y en su economia desde los tiempos mds remotos. Ya en
época romana las referencias relativas a la construccién de barcos en las
costas ibéricas dan testimonio no sélo de la abundancia de bosques como
origen de la materia prima de los astilleros, sino de que tanto en la region
Bética como en el litoral cantdbrico las actividades comerciales y pesqueras
daban lugar al montaje de diferentes tipos de naves (1). Durante la Edad
Media se afianzan las tres zonas que tendran en siglos futuros mayor vincu-
lacion con la manufactura naval: el Cantabrico, las costas atlanticas anda-
luzas y la fachada mediterranea.

Hacia 1120, el obispo Gelmirez llam¢é al maestro genovés Ogerio para
establecer un astillero de galeras en Iria al servicio del sefiorio composte-
lano. A mediados del siglo XII, el-Isidri menciona astilleros en Tortosa y
Denia ademds de en Galicia (2). Alfonso VII potenci6 los primitivos astille-
ros cadntabros, que existian desde mucho tiempo atras para construir embar-
caciones de pesca, comerciales, o para la defensa contra invasores.

La industria naval del norte peninsular, desarrollada por la abundancia
de madera y hierro en la zona, y respondiendo a la necesidad de obtencion
de granos y productos de tierras allende los mares (Inglaterra, Francia,
Flandes), debido al aislamiento de la Castilla interior, fue aprovechada efi-
cazmente por los monarcas castellanos en las camparfias contra los musul-
manes andaluces. En la conquista de Sevilla por Fernando 111 las naves de
Santander prestaron un destacado servicio obteniendo para el emblema de
su ciudad la cadena que bloqueaba el Guadalquivir y que rompié el almi-

(1) Blazquez, José Maria, et. al. Historia de la Hispania Antigua. Tomo II: Hispania Romana,
Madrid, 1978, pags. 236-7, 239, 424-5. Bauer Manscheid, Erich: Los Montes de Espana en la His-
toria, Madrid, Ministerio de Agricultura, 1980 pag. 153.

(2) Garcla de Valdeavellano, Luis: Historia de Espaia I, De los Origenes a la Baja Edad Me-
dia, tomo 11, pag. 421. Bauer Manscheid, ib/dem.
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rante Bonifaz. Asimismo, Roy Garcia de Santander intervino en la con-
quista de Murcia por Alfonso X (3).

En el siglo XVIII se produce un florecimiento de la actividad maritima
castellana evidenciada en la regulacién de la marina de guerra en una de las
Siete Partidas, ademas del fomento de la construccién de barcos por
Alfonso X al instalar en Sevilla el Arsenal, o gran fdbrica de las Atarazanas,
que poseia montes bajo su jurisdiccion de donde suministrar la madera
necesaria para su actividad. Entre ellos se encontraban los robledales de
Constantina (4). Se continta asi la tradicidén naviera andaluza que fue
potenciada ya por Abd-al-Rahman 1I, quien ordend construir un astillero
en Sevilla (ad-dar assina’a) (5) para contrarrestar los ataques de los norman-
dos mediante una flota de guerra, situdndose posteriormente en la época del
Califato el principal arsenal de al-Andalus en Almeria (6).

Durante los siglos XIV y XV se observa un crecimiento de la actividad
naviera en el litoral cantdbrico, especialmente en las provincias vascasy en
Cantabria —las Cuatro Villas de la Mar— (7), donde no sélo se construian
barcos, sino que se establecio un trafico comercial del que los naturales,
amparados por privilegios que obligaban a que los fletes se realizaran en
naves castellanas, pasaron de ser simples transportistas a convertirse en
mercaderes. Las rutas no se dirigian solo al trafico de cabotaje, o a los tradi-
cionales puertos del occidente europeo, en especial la productiva exporta-
cion lanera hacia Flandes e Inglaterra, sino que se adentraron en el
Mediterraneo, compitiendo con catalanes, genoveses y pisanos. Fue fre-
cuentemente el reclutamiento de naves castellanas al servicio del rey de
Francia o Inglaterra para actuar en campanas militares, o dedicandose
incluso a la pirateria (8). A pesar de ello, es conocida la preponderancia de
las naves genovesas entre las que contrataba la corona para las flotas caste-

(3) Maza Solano, Tomas: “Péginas de la historia maritima de Santander”, dltamira 1,2,3
(1965), pag. 214. Martin, José Luis: La Peninsula en la Edad Media, Barcelona, 1976, pag. 525y
ss. Este autor indica que aunque es conocida la actividad naviera vasca desde época inmemo-
rial, sus barcos no tuvieron papel de importancia en las flotas de guerra hasta tiempos moder-
nos. Confréntese con la opinion de Guiard y Larrauri, Tedfilo: La industria naval vizcatna (ano-
fzfgciorres histdricas y estadisticas desde sus ortgenes hasta 1917), Bilbao, segunda ed. 1968, pags. 13-

(4) BauerManscheid, ibfdem. Se hicieron concesiones similares a otras atarazanas, como
las de Guetaria, que contaban con un privilegio datado en 1270 para proveerse de cuanta ma-
dera fuera precisa para sus actividades en el monte de Irisasi-Zarauz, poblado por abundan-
tes robles y hayas.

(5) Vocablo del que procede atarazana, que significa “la casa de la fabricacion™, o el ta-
Ner. Diccionario de la Lengua Espaiia, R AE., Madrid, 1984, tomo I, pag. 145,

(6) Garcia de Valdeavellano, op. cit, tomo 11, pag. 176.

(7) Castro-Urdiales, Laredo, Santander y San Vicente de la Barquera.

(8) Maza Solano, T.op. cit, Ballesteros Beretta, Antonio: La Marina Cdntabra, I De sus ori-
genes al siglo XV1. Santander, Excma. Diputacion Provincial, 1968, pags. 44-76, Guiard Larrau-
ri, T. op. cit, pags. 23-24. Martin, J. L. op. cit. pag. 812y ss. Dufourq, Ch. E.y Gautier-Dalché, J.
g—[si;to;&esonémica y social de la Espana Cristiana en la Edad Media, Barcelona, 1983, pags. 258-

, 266-268.
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llanas en la baja Edad Media. La tradicidn marinera y armadora de los
puertos nortefios no fue aprovechada y potenciada de forma intensa y
directa hasta el reinado de los Reyes Catodlicos, en busca de un crecimiento
de la produccién naviera nacional, como se detallard mas adelante.

Las atarazanas del puerto de Santander databan de 1396 y fueron
reconstruidas por Juan Il en 1425, tras producirse un incendio. Junto a ellas
estaba la torre del Almirante, donde residia ¢l jefe de la Armada cuando
invernaba. Contaban con cuatro amplias estancias para reparar galeras (9).
La actividad naviera en Bilbao, favorecida porlas autoridades municipales,
dio lugar al surgimiento y desarrollo en el siglo XV no sélo de diversos asti-
lleros, sino de una pujante industria de suministros navales (10).

En lo relativo al litoral mediterraneo peninsular, la marina catalana ya
mostré su potencia en 1148, durante la campana contra Almeria en la que
participd Ramoén Berenguer IV, junto a los monarcas Alfonso VII de Casti-
lla y el navarro Garcia Ramirez. La flota aragonesa alcanzd la mayoria de
edad en la centuria siguiente, cuando Barcelona, en el reinado de Jaime I, se
convirtié en una plaza comercial considerada entre las mas importantes del
Mediterrdaneo. El desarrollo es paralelo en la marina mercante y en la flota
de guerra —téngase en cuenta que el barco especializado militar o comer-
cial no es frecuente hasta épocas posteriores—, pues la practica habitual
consistia en armar fustas y galeras empleadas de ordinario para fletes y
emplearlas en acciones bélicas cuando las circunstancias lo requerian. La
fundacion de las Reales Atarazanas y arsenales de Barcelona en 1243 (11),
ademads del otorgamiento de diversas concesiones y privilegios a los merca-
deres y navegantes en apoyo de su actividad, datan de esta época, a media-
dos del siglo XI1I (12). Una idea de la potencia naval catalana en el siglo X111
queda patente en el testimonio del cronista Montaner, quien estimaba que a
finales del siglo la Atarazana de Barcelona podia atender a la vez a veinti-
cinco galeras resguardadas y cubiertas (13). La construccién naval se practi-
caba también en otras plazas del reino de Aragon, como Tortosa y Valencia.
La expansién mediterrdnea de la corona aragonesa en la baja Edad Media
tuvo en el poder naval su principal fundamento.

En el siglo XIV se refuerza la actividad naviera en Barcelona con la cons-
truccion del gran arsenal en 1378, asi como al aumento del tonelaje de los
barcos y la mejora de los aparejos de navegacion. La industria naval cata-
lana se nutria de las maderas pirenaicas, transportadas en almadias desde el

(9) Maza Solano, op. cit, pag. 219.

(10) Los astilleros se situaban en Bilbao, Deusto, Abando, Portugalete, Plencia, Bermeo,
Lequeitio, Mundaca y Onddrroa. Guiard Larrauri, T. op. cit, pags. 25-42 y ss.

(11) Capmany y de Montpalau, Antonio: Memorias histéricas sobre la marina, comercio y
navegacién de la ciudad de Barcelona, vol. 1, Barcelona, 1779, pags. 26-32; Carbonell Relat, Lau-
reano: “El Museo Maritimo de las Reales Atarazanas de Barcelona”, Revista de Historia Naval
I1/7 (1984) pag. 111.

(12) Martin, J. L. op. cit.. pags. 439-442.

(13) Capmany y de Montpalau, A. op. cit, pag. 27.
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Pirineo hasta Tortosa por las corrientes de los afluentes del Ebro, y de alli a
Barcelona. Valencia se abastecia con 1a madera proveniente de la sierra de
Albarracin desde el siglo XIV, empleando los rios de la vertiente mediterra-
nea para acercar los troncos a los lugares de construccion. Durante la centu-
ria siguiente, expansiva en la economia valenciana, florecié una cierta
industria de suministros navales. Las primitivas atarazanas del Grao valen-
ciano datan de 1338, siendo un almacén de pertrechos nauticos, mientras los
barcos se montaban al aire libre. Se conservan testimonios documentales de
fabricaciéon de galeras para la ciudad desde finales del siglo XIV, asi como
de reformas en las atarazanas en la centuria siguiente (14).

Los Reyes Catolicos, monarcas que aunaban la potencia de dos reinos
necesitados de expansion, aunque continuaron con el sistema de proveerse
de naves de particulares en sus necesidades de barcos de guerra, promovie-
ron la construccion de navios grandes, otorgando ventajas fiscales, y prote-
giendo la actividad naval con medidas proteccionistas hacia los fletes en
naves nacionales, aunque otras disposiciones de tipo proteccionista, como
la prohibicidn de exportar barcos dictada en 1501, fuera contraproducente,
y hubo de obviarse con licencias otorgadas a particulares. Estas disposicio-
nes coadyuvaron al progreso en una situacién especialmente favorable para
las actividades nauticas en la era del Renacimiento. Los contactos entre la
navegacion mediterranea y nordica durante la baja Edad Media, el usodela
brujula, la practica generalizada de 1a navegacion abierta en el Atldntico, la
falta de mano de obra barata para las galeras con el consiguiente desarrollo
de las velas, todo ello al servicio de un comercio en expansion a lo largo del
litoral europeo que exigia naves de mayor tonelaje y maniobrabilidad,
habian sentado las bases de las conquistas ultramarinas y el colonialismo
del siglo XVI (195).

EVOLUCION EN LAS FORMAS NAVALES

La marina de los siglos XVI y XVII fue una consecuencia de la experien-
cia acumulada de épocas anteriores, asi como de las necesidades de los
tiempos. Podriamos, por intentar una cierta simplificacion a efectos didécti-
cos, clasificar los barcos en funcidn de una division entre los surgidos de la
navegacion en el Mediterrdaneo, y los que fueron disefiados para las aguas

(14) Dufourq, Ch. E. y Gautier-Dalché, 1., op. ciz., pags. 180, 184-5, 244-246. Sobre las ata-
razanas de Valencia, Almela y Vives, Francisco: Las Atarazanas del Grao, Valencia, 1953, edi-
cion tirada aparte de Feriario, Valencia, mayo de 1953; Ferrando Pérez, R. y Sanchez Adell, J.:
“Las Atarazanas de Valencia”, Saitabi (1947); Salvador, Emilia: La econom{a valenciana en el si-
glo XVI (comercio de imporacion), Valencia, 1972, pag. 236.

(15) Cipolla, C. M.: Canones y velas en la primera fase de la expansién europea, 1400-1700.
Barcelona, 1967, pags. 77-78. Wallerstein, 1. El moderno sistema mundial. La agricultura capita-
lista y los origenes de la economia-mundo europea en el siglo XVI Madrid, 1979, pags. 59 y
ss.
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bravias del océano. De los primeros, el tipo mads caracteristico seria la galera,
y de los segundos, el barco redondo, buque o nao (16). Tampoco puede
hablarse de naves especializadas para armadas o mercantes, pues se combi-
naban con frecuencia ambas aplicaciones. Las inicas embarcaciones que
podriamos separar de esta mescolanza son las pesqueras, debido a su
pequefio tamano (17).

La galera, barco de perfil alargado, de bajo bordo, fondo plano, poco
calado y movido fundamentalmente por remos, es un tipo nautico de anti-
quisimos origenes, como demuestran los testimonios escritos, las monedas,
los relieves escultéricos, mosaicos y pinturas de las culturas talasocraticas
mediterraneas: fenicios, griegos, romanos, etc. (18). La utilizacion como
fuerza motriz de los musculos humanos tiene su razén en los vientos flojos y
cambiantes del Ambito marino en que navegaban las galeras, y en su carac-
teristica de nave guerrera necesitada de rapida movilidad, independiente de
la direccion del aire, cuando la tactica del abordaje y embestidas eran las
mds utilizadas en la guerra naval, pese al empleo esporadico de artificios
precursores de la artilleria, como el fuego griego. En el siglo XVI las galeras
disponian de una proa acabada en punta, o espolén para lanzarse contra el
enemigo. Sobre la proa se levantaba un castillo o arrumbada, donde se situa-
banlos cafiones de mayor calibre. En la popa, plana, el castillo denominado
espalda, para alojar al mando. En el siglo XVI los remos eran largos, de mani-
lla, movidos cada uno por cuatro o cinco remeros, normalmente esclavos y
condenados que estaban atados con cadenas, hundiéndose con el barco en
caso de naufragio. Aunque existian naves con varios 6rdenes de remos, pre-
valecid el remo grande, impulsado por varios hombres, frente a los indivi-
duales, méas reducidos en tamano, frecuentes en los navios antiguos y
medievales.

La galera tipica enarbolaba un palo mayor y a lo sumo otro mdstil en
proa, el trinquete, que sostenian velas latinas o triangulares, sujetas por ver-
gas diagonales o entenas. Tal disposicion se habia demostrado mds ade-
cuada para los vientos mediterraneos al emplearlos como ayuda a la fuerza
de los remos. Sobre ¢l palo mayor, y sobre ¢l trinquete en ocasiones, habia

(16) La profesora Emilia Salvador, siguiendo al italiano del siglo XVII Pantero Pantera,
propone una divisién en tres grupos, de acuerdo al modo de propulsion de cada embarcacién,
op. cit, pags. 183 y ss.

(17) Véanse los trabajos de Casado Soto, José Luis: “Arquitectura naval en el Cantabrico
durante el siglo XIII", Altamira, 1 (1975), 347-373, y especialmente 358-363; Los pescadores de la
villa de Santander entre los siglos XVI y XVII1, Santander, 1978. Este autor —pag. 48— indica que
las caracteristicas de las chalupas de pesca cambiaron poco con el tiempo: 14 a 16 codos de
quilla, 7-8 bancos, 3 pies de puntal y 7 de manga, con un porte entre 70-80 quintales. Mas y Gil,
Luis: La pesca en Alicante (ensayo para su historia), Alicante, Caja de Ahorros Provincial, Excma.
Diputacién Provincial de Alicante, 1979, pag. 118, refiriéndose al jabeque, que aunque en
el siglo XVIII fuera armado para enfrentarse a los corsarios tenia un origen como barco exclu-
sivamente pesquero.

(18) Olesa Munido, Felipe: La organizacién naval de los estados mediterraneos, y en especial
de Espana durante los siglos XVI y XVII, Madrid, 1968, tomo 1, pags. 162-176 y ss.
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gabias para los vigias. Treinta o cuarenta barcos de remeros daban movi-
miento a la nave. Aunque su fin era bélico y no tenian demasiado calado,
muchas galeras servian para llevar mercaderias, siendo frecuente esta combi-
nacion de uso comercial y militar desde el siglo X111, favorecida porla cons-
truccion de grandes galeras. Hasta finales del XVII las galeras constituyeron
la columna vertebral de las flotas de guerra que actuaron en el Mediterra-
neo, y no desaparecieron de sus aguas hasta bien entrado el siglo XVIII. No
obstante, la sustitucion de 1a fuerza del remo por la del viento se fue genera-
lizando desde principios del siglo XVII (19).

Dentro del tipo general descrito para la familia nautica de las galeras
pueden se incluidas multiples variantes. Las galeazas, en algin caso deno-
minadas galeones (no confundir con el verdadero galeén atldntico), eran
galeras de gran tamano, con cafiones en las bandas, sobre los remeros, ade-
mas de los situados en los castillos. Su arboladura contaba con tres palos:
mayor, trinquete y mesana. De dimensiones mds exiguas que la galera
tipica, la galeota carecia de arrumbada (20), y contaba con menos de veinte
bancos, cada uno con un solo remero. Las fustas eran similares a las galea-
zas, pero con bancos de hasta tres remeros. Bergantines, fragatas, falias, grips
eran las denominaciones de embarcaciones de solo cinco o diez bancos, sin
arrumbadas ni cubiertas (21).

El tipo de embarcaciones agrupadas en la denominacion de buque,
buque redondo o nao parece tener su origen en la navegacion atlantica, y su
caracteristica principal es la de contar como elemento propulsor con un
velamen cuadrado o mixto, este ultimo incluyendo velas latinas. En general,
estos navios eran de alto bordo, y la relacion entre la quilla o eslora y la
manga podemos situarla en torno a 3:1, a lo sumo 4:]1 —frente a la galera,
que normalmente alcanzaba 5-7:1—. En la proa encontramos una sobrecu-
bierta o castillo de proa, y en popa una media cubierta o tolda con la camara
para el mando. Desde finales del siglo XV se construyeron naos con eleva-
dos castillos, para lograr una mayor robustez en los ataques de la artilleria
de otros barcos o desde tierra. Sin embargo, no resultaron eficaces, pues
sobrecargaban el conjunto originando un freno a la movilidad y estabilidad
del navio.

La arboladura media en el siglo XVI, descrita de proa a popa, solia ser de
cuatro palos: botalon, trinquete, mayor y mesana. En el trinquete y mayor se

(19) Enuna carta dirigida por el duque de Osuna a Felipe Il el 2 de junio de 1618, desde
Napoles, se comenta el interés de los piratas berberiscos hacia las naves redondas movidas
con velas: “habiéndose visto cuan poco ha que no conocian bajeles redondos, y hoy desarman
las galeras para armarlos™, Fernandez Duro, Cesareo: El gran duque de Osuna y su marina. Jor-
nadas contra turcos y venecianos, 1602-1624. Madrid, 1885, pag. 362.

(20) Corredor en proa, a una y otra banda, desde donde los soldados hacian fuego.

(21) Lopez Pinero, ). M.: El arte de navegar en la Espana del Renacimiento, Barcelona, 1979,
pags. 219y ss. Olesa Munido, F., La organizacién..., tomo 1, pags. 169-246; id. La galera en la na-
vegacion y en el combate, Barcelona, 1971. Salvador, E., op. cit. ibidem. Madurell y Marimon, José
Maria: “Antiguas construcciones de naves (1316-1740). Repertorio histérico documental”,
Hispania XXVIII (1968), 159-196, 357-391, y especialmente 174 y ss.
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colocaron masteleros para aumentar la altura del velamen, y vergas trans-
versales para sostener velas cuadradas, a excepcidn del palo de mesana de
donde pendia una vela triangular. En el trinquete y mayor se situaban cofas
para los vigias. Aunque el origen de esta clase de embarcaciones se asocia
con el océano Atldntico, y muy especialmente con las actividades comercia-
les, puesto que por sus proporciones estos navios tenian mayor capacidad
en sus bodegas que las galeras, no hemos de olvidar la existencia en el Medi-
terraneo de barcos redondos impulsados por velas en la baja Edad Media,
de los cuales uno de los mads caracteristicos es la coca, especialmente la
denominada coca bayonesa, de amplia difusién en los siglos XIV y XV
(22).

Desde 1300, tanto los mercantes mediterraneos como los atlanticos fue-
ron construidos con mayor capacidad de carga, pues de barcos en torno a
400 toneladas considerados como muy grandes a principios del siglo XV, se
pasé a una media de 600-750 toneladas al concluir dicha centuria, e incluso
mayores en la navegacion mediterrdnea. Las naves hansedticas crecieron
desde unas 75 toneladas a principios del siglo XIV a 300 a finales del XV.
Asimismo se produjo una transicidon de los barcos con un unico maéstil
hacia los de tres, a la par que la mejora en el timén y otros aparejos nduticos,
lo que aumentaba la capacidad de maniobra de los buques.

La carabela, nave redonda de origen portugués, tuvo gran éxito a finales
del siglo XV y principios del XVIy fue el instrumento de la expansion ultra-
marina ibérica en aquellos afios. Contaba con cubierta, y era mas fina que
las naos al uso, con una, dos y hasta tres velas latinas. Sin castillo de proa,
por lo general, sin embargo las mayores podian tener a popa la cajonada de
la camara, como las naos. Como corrian mal entre Cddiz y Huelva, les cam-
biaron las velas triangulares por otras en cruz —carabelas al modo de
Andalucia—. La falta de castillo se suplio para fortalecerlas hacia 1490 con
la construccion de una tilla o entablado sobre cubierta, en las que intervi-
nieron en la toma de Melilla, naciendo asila carabela armada, tipo en el que
podemos encuadrar a la Santa Maria empleada por Colén.

Se denominaba carracas a naos pesadas y lentas, de alto bordo y gran
capacidad de carga, destinadas al transporte y que sélo atracaban en puer-
tos con bastante fondo. A finales del siglo XVI el término carraca se
empleaba para referirse a mercantes muy grandes, de mil toneladas y
mas.

El galedn era una nao alargada, como queriendo parecerse a una galera,
y surgio como respuesta a la defensa del trafico de Esparia con América. Su
caracteristica principal era la de ser un barco mercante armado con cafiones
en las bandas y en los castillos. En el transcurso del siglo XVI, el galeén fue
alcanzado un perfil creciente, mirado de proa a popa, pues el castillo de

(22) Carbonell Realt, Laureano: “La coca, nave del medioevo”, Revista de Historia Naval,
IV/15 (1986), 45-64. Confer Garcia de Cortazar, J. A La época medieval. Historia de Espana.
Alfaguara Vol I1, Madrid, 1973, pags. 172-173, 409.
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proa se hacia mucho mads pequeno que el de popa. Debido a la necesidad de
navegar en el océano, sus dimensiones habian de hacerlo un barco mari-
nero, en la medida en que no perdiese capacidad en sus bodegas. Por ello
encontramos que la relacion entre eslora y manga se situaba entre 3.11-3.26.
Pese a una cierta controversia entre los especialistas, el origen del galeén
parece ser claramente esparol. Otros tipos de naves de esta familia eran las
urcas, naos de escaso calado y notable capacidad de carga, polacras, galeon-
cetes, paquebotes, filipotes, etc., siendo algunos de estos tipos de dificil identifi-
cacion porque, no existian diferencias claras entre las embarcaciones
denominadas con unos y otros nombres (23). Aparte del empleo auxiliar de
remos en las operaciones de aproximacion a muelles o varaderos, en algin
caso llegaron a emplearse remos de forma permanente en barcos redondos,
aunque con poco éxito. Mientras la importancia de una galera se media por
el nimero de bancos, en relacion directa con los hombres que embarcaba,
en las naos la capacidad expresada en toneles, toneladas, y otras unidades,
definia el tamaio del buque (24).

LA INDUSTRIA NAVAL EN LA EPOCA DE LOS AUSTRIAS

En el siglo XVI se asiste a una continuidad en las zonas de ubicacidn tra-
dicionales de los astilleros, con una especializacion de los situados en el
Cantabrico hacia el montaje de galeones y naves ocednicas, y de las ataraza-
nas mediterraneas en la construccion y reparacion de galeras. Por lo gene-
ral, se denominaba con el término atarazanas a las instalaciones cubiertas
en que se construian y reparaban navios, y se custodiaban pertrechos nava-
les. Los astilleros respondian a un lugar de montaje de barcos al aire libre,
caracterizado por la abundancia de astillas procedentes de tal actividad.
Frente a la existencia de atarazanas en Sevilla, Malaga, Valencia y Barce-
lona (25), en el Norte se prodigaban los astilleros (26). El crecimiento del

(23) Sobre los barcos redondos y sus tipos, véase Olesa Muiiido, F.: La organizacién..., to-
mo I, pags. 262-267, Lépez Pifiero, op. cit., pags. 100y ss., siguiendo a Guillén Tato, Julio F.: His-
toria Marttima Espafola, Madrid, 1961. Bernard, Jacques: “Les types de navires ibériques et
leur influence sur la construction navale dans les ports du Sud-Ouest de la France (XVe-XVI1e
siecles)”, Colloque International d’Histoire Maritime, Lisboa, 1960, pags. 195-222. Mauro, Fréde-
ric: Navires et constructions navales en Europe occidentale aux XV1e et XVIle siécles. Points, de départ
pout une étude comparée. Etudes economiques sur l'expansion portugaise, 1500-1900, Paris,
1970.

(24) Elarqueodeun barco se solia medir en toneladas (medida del sitio en que caben dos
toneles, equivalente a unos 600 kilogramos. Una nave de 500 a 700 toneladas precisaba un cen-
tenar de hombres en su tripulacién. Lépez Pinero, J. M. op. cit., pag. 238.

(25) Seconocen diversos grabados y dibujos de dichas ciudades en que se pueden distin-
guir los edificios de las atarazanas. En el caso de Barcelona y Mélaga, véase la reciente edicion
de los dibujos de Antonio de las Vifias 0 Anton Van den Wyngaerde a cargo de Kagan,
Richard, L. (director de edicion): Ciudades del Siglo de Oro. Las vistas espariolas de Anton Van den
Wyngaerde, Madrid, 1987, pags. 166, 168, 222-224.

(26) Existian todavia en el siglo XVI atarazanas en el puerto de Santander, de origen ba-
jomedieval, que se encontraban en estado ruinoso, y que fueron recogidas, no obstante, en la
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tamaiio de los barcos motivaba la inadecuacion de instalaciones cerradas.
Ademds, muchos barcos que eran destinados a la carrera de Indias eran
botados a medio construir y llevados hasta Sevilla para concluir la instala-
cion de arboladura y demds aparejos. Igualmente existian astilleros en
muchas playas mediterraneas, dedicados casi exclusivamente a la fabrica-
cién y reparacion de barcos de pesca (27).

Durante los siglos XVI y XVII, los principales astilleros espafioles estu-
vieron situados en Orio, Pasajes, Bilbao, Deusto, Zorroza, Portugalete,
Castro-Urdiales, Santona (Colindres), Santander (Guarnizo), y tuvieron
menos entidad algunos situados en Asturias y Galicia. Las atarazanas de
Sevilla continuaron funcionando, junto a pequefos astilleros en San Fer-
nando, Sanlucar y Algeciras. En la costa mediterranea destacaba Barce-
lona, seguida de lejos por Valencia y Mdlaga, asi como otros puertos que
cobraron importancia desde la segunda mitad del siglo XVII y en el XVIII:
Cartagena, Alicante, Denia, Tarragona, Tortosa, Badalona, Arenys, San
Feliu de Guixols, Matard, Masnoy, Palamés y otras localidades catalanas,
ademas de los puertos baleares de Ibiza y Mahon. Muchas galeras medite-
rrdneas al servicio de la monarquia espafola fueron construidas en los
puertos italianos, especialmente en Napoles y Sicilia (28).

Ya se ha indicado que la existencia de la principal materia prima utili-
zada en la construccion naval, la madera, era determinante en la existencia
de centros productivos. La madera del sur y de levante peninsular no era
demasiado apta para naves atldnticas, probablemente por la mayor ampli-
tud de sus anillos anuales, y su nudosidad. En una cédula de 1593 se explica

panoramica de Hoefnagel fechada entre 1564-1567 para su Civitates Orbis Terrarum. Maza
Solano, op. cit, pag. 219.

(27) Porejemplo, Masy Gil, Luis, op. cit, pag. 125, menciona la existencia de dos de tales
astilleros en Alicante, uno en la playa de Poniente y otro en la de Levante. Los calafates de es-
tas pequefias instalaciones fueron llamados en el siglo XVIII a servir en los grandes arsenales
creados para el servicio de la Armada, como el de Cartagena.

(28) Olesa Munido, F.: La organizacion..., tomo 11, pags. 894-902. Artiftano y de Galdaca-
no, Gervasio: La Arquitectura Naval Espanola (en madera), Oliva de Vilanova —Barcelona—.,
1920, pag. 69, Guiard, T. op. cit, caps. Il y I11. Zabala Uriarte, Aingeru: El comercio y trdfico ma-
ritimo del Norte de Espana en el siglo XVIII, Univ. de Deusto, Facultad de Filosofia y Letras, Secc.
Historia, San Sebastidn, 1983, vol I, cap. IV, pags. 252 y ss., aporta abundantes noticias sobre el
siglo XVIIly algunos antecedentes de épocas anteriores. Sobre los astilleros cdntabros: Asua y
Campos, Miguel de: El Real Astillero de Guarnizo, Madrid, 1930; Mercapide Compains, Neme-
sio: Crénica de Guarnizo y de su real astillero desde sus origenes hasta el ano 1800, Santander, 1974;
Maza Solana, Tomds: “Cartas de Felipe II a don Pedro Enriquez de Cisneros, referentes a
Santandery alos Astilleros de Guarnizo”, Altamira, Revista del Centro de Estudios Montaneses, |
(1951), 45-63; Pérez Vidal, José: “Diaz Pimienta y la construccién naval en el Astillero de
Guarnizo”, XL Aniversario del Centro de Estudios MontaReses, Santander, 1976, tomo 1, 363-366.
Sobre los asturianos, véase la referencia de Adaro Ruiz, Luis: El puerto de Gijén y otros puertos
asturianos, Gijén, 1976-9,tomo I, pag. 311, relativa a una cierta actividad en la construccién na-
val en los siglos XV y XVI en el concejo de Pravia. No obstante, y de acuerdo a los testimonios
histéricos que se conservan, era mucho menor la actividad constructiva de navios en Asturias
y Galicia en esta época que la observada en el Pais Vasco y Cantabria.
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que la prohibicion de que naves andaluzas fuesen a la flota de Indias se
debia a que la madera de pino, empleada sin dejarla curar, al secarse despe-
dia los clavos, aflojaba los pernos y originaba que el casco se abriera y se
perdiera la embarcacion (29).

Para la construccidn de barcos, entre el 30 y el 50 por ciento procedia de
madera de coniferas, sobre todo pinos, y entre el 50 y el 70 por ciento, de
frondosas, especialmente el roble (Quercus robur y Quercus petraea). El olmo
y el fresno se utilizaban para las curefas de los cafiones y cuadernas de las
embarcaciones menores. El haya, para remos ¢ interior de los barcos. El
pinabete y pinsapo se empleaban para tablones. Roble y pino, por su elasti-
cidad, escaso peso y gran duracidn, eran las maderas fundamentales en la
construccidon naval. Los arboles del norte de Europa ofrecian esas cualida-
des por su crecimiento mas lento y uniforme, floreciendo desde la Edad
Media el comercio con puertos balticos, especialmente con Dantzig, Ham-
burgo y otros de Suecia y Noruega, de donde procedian tablas de pino, due-
las y tablas de madera curvada de roble (30). El pino silvestre espanol del
Pirineo Navarro, Teruel, Burgos y Guadarrama, el pino negro de Cataluiay
Aragon, Cuenca y Cazorla-Segura eran muy apreciados (31). Como ya se ha
dicho, se transportaban desde las altas sierras hasta los astilleros de la costa
por flotacion, a través de las corrientes fluviales. De ultramar se traia guaya-
cén, caoba, cedro y teca.

Hacia 1585, 1a flota espafiola, incluyendo pesquera, mercante y armada,
podria estimarse en unas 300.000 toneladas, lo que suponia unos tres millo-
nes de metros cubicos de madera labrada, o del doble en rollo. A razén de
cincuenta arboles buenos por hectdrea en bosques viejos, supondria tener
que talar 120.000 Ha. en los mejores montes. Aunque en ocasiones solo se
hacian cortas selectivas, en muchos casos se talaba con cortas rasas,
empleando los arboles menores para lefla y carbon, y dejando entrar poste-
riormente al ganado, con lo que los bosques quedaban arrasados. Ademas
las flotas sufrian continuas pérdidas por tempestades y guerras. Un barco
no duraba como promedio mas de 20 afos, y solo con grandes cuidados y
reparaciones, hasta 50. Aunque la construccion de barcos grandes recibia
desde los Reyes Catolicos el apoyo de la corona, también se dictaron en con-
trapartida algunas disposiciones en defensa de los bosques (32).

Hasta el reinado de Felipe Il no tiene su aparicion un funcionario encar-
gado especialmente de la construccién naval y del fomento forestal, deno-

(29) Lorenzo Sanz, Eufemio: Comercio espanol con América en la época de Felipe II, Valla-
dolid, Institucion Cultural Simancas, 1980, vol. 11, pag. 295, nota 113. Cf. Bauer, Dr. Erich, op.
cit, pag. 164. Lopez Piniero, J. M.: El arte de navegar.., pag. 224.

(30) Véanse algunos datos sobre importaciones de madera del Norte de Europa en
Guiard, T., op. cit., pag. 141.

(31) Una somera descripcion de estas especies arboreas puede revisarse en Lopez Gon-
zdlez, Ginés: La gufa de Incafo de los drboles y arbustos de la Pentnsula Ibérica, Madrid,
1982.

(32) Bauer, Dr. Erich, op. cir, pags. 168 y ss.
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minado superintendente de fibrica de navios y plantios. El primero que actuo
en la costa cantabrica fue Cristdbal de Barros, desde 1563. Hubo tales supe-
rintendentes en Asturias, La Montania, seiiorio de Vizcaya y Guipuzcoa, y
otras partes (33). Su funcion se dirigia especialmente a la conservacion y
fomento de los montes, evitando talas indiscriminadas y obligando a susti-
tuir los arboles cortados por otros nuevos en los términos de poblaciones
situadas a dos leguas de la costa, o en las riberas de rios navegables. Igual-
mente contaba con facultades para obligar a los concejos y vecinos a efec-
tuar plantones. Interventor en todo lo referente a la construccién naval, era
el encargado de autorizar los préstamos de un fondo inicial de diez millones
de maravedies con el que la corona de Castilla primaba la botadura de bar-
cos superiores.a 300 toneladas en la segunda mitad del siglo XVI. El superin-
tendente era ademas el oficial responsable de la medicion y arqueo de las
naves de la armada del rey. Conocemos que en el caso del de Guipuzcoa su
sueldo era de 800 ducados anuales, cobrados del pagador de la gente de gue-
rra, armadas y fabricas de la provincia de Guipuzcoa.

Junto a avezados marinos y militares, como fueron Antonio de Urquiola
y Domingo de Ididquez, encontramos como titulares del cargo en Guipuz-
coa a burocratas como Domingo de Echeverri. Los conflictos entre los supe-
rintendentes y los pueblos de su jurisdiccion fueron casi constantes, en-
trelazandose en el caso del Pais Vasco con litigios de indole foral (34).

El origen mayoritario de los barcos destinados a las flotas de Indias se
situaba en el Cantabrico en el siglo XVI. No obstante, se desarrollo desde
casi el mismo tiempo de la expansion americana una actividad de construc-
cion naval en Indias, conociéndose la botadura del primer navio construido
porlos espafioles en América en 1496,y llegando a alcanzar cierta escala por
iniciativa de Cortés desde 1519 (35). Los astilleros de La Habana alcanzaron
gran desarrollo al escasear la madera en la Peninsula, especialmente en el
siglo XVIII (36), centuria durante la cual, segun testimonio de Artifiano, lle-
garon a producir la cuarta parte de los barcos de la armada espafola. En la
fachada del Pacifico, y especialmente por las dificultades que planteaba

(33) Phillips, Carla Rahn: Six Galleons for the king of Spain. Imperial Defense in the Early
Seventeenth Century, The John Hopkins University Press, Baltimore and London, 1986, pag. 21.
Cf. Olesa Muniido, F.: La organizacién..., tomo 1, pag. 403. Gomez Rivero, Ricardo: “La supe-
rintendencia de construccion naval en Guiptzcoa. 1598-16117, Anuario de Historia del Derecho
Espanol, 1.VI (1986), 592-593. Véase también Lopez Pinero, J. M.: El arte de navegar.., pag. 224,
refiriéndose al nombramiento para este cargo a Lucas Guillé de Veas, notable constructor na-
val, con jurisdiccién en toda la Peninsula.

(34) Goémez Rivero, Ricardo, ibldem. De este autor, véase “Superintendente de plantios
de montes en la provincia de Guipuizcoa (siglo XVIII)", Boletin de Estudios Histéricos sobre San
Sebastidn, 18 (1984), 353-361.

(35) Gardiner, D. H.: “The first shipping constructions in New Spain”, The Americas, X
(1954), 409-419.

(36) Véanse algunas noticias al respecto, y también relativas a construcciones navales en
Méjico y Centroamérica en Torres Ramirez, Bibiano: La Armada de Barlovento, Sevilla, 1981,
pags. 185-189.
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atravesar el estrecho de Magallanes, fue necesario crear una industria
naviera local, que tuvo su principal asiento en Guayaquil (37).

Las causas directas del auge constructivo en Guayaquil estriban en las
excelentes maderas para hacer naves —guachapeli, roble amarillo, maria,
canelo, mangle, balsamo y laurel—, la facilidad del puerto para levantar
astilleros y la abundante mano de obra. A principios del siglo XVII se dis-
puso que no se empleasen los indios en régimen de mita para el trabajo en
los astilleros, pero silos esclavos negros. Elempleo de materiales autoctonos
fue fundamental en esta industria: estopa de coco y brea de Guatemala para
calafatear las junturas de la tablazon; los palos de maria y de laurel, de
mejor calidad que los pinos europeos, se utilizaban para masteleros y ver-
gas; la jarcia era fabricada de henequén en Chile, o de cabuya. Las velas de
algodén hilado no tenian, sin embargo, la calidad del europeo. Esta activi-
dad empleaba de forma permanente a un centenar de personas a finales del
siglo XVII y de 250 a 300 operarios a mediados del XVIII, que fabricaban un
buque por ano (38).

En relacion a las galeras reales, recordemos que se construian en las
Reales Atarazanas de Barcelona. A principios del siglo XVI 1a galera estaba
en decadencia, pero tomd nueva importancia por la amenaza turca y de los
corsarios. Al subir al trono Felipe Il observo la falta de capacidad de las mis-
mas para atender la demanda, ademas de agotarse la reserva forestal pese a
la politica de repoblacion y a la prohibicion de exportar madera. Incluso la
falta de artesanos obligo a traerlos desde Génova, con el resultado final de
encarecer la produccion y hacerla lenta. La industria naval catalana estaba
en decadencia a finales del siglo XVI. Si en 1587 se habian construido
quince galeras en Barcelona, en 1609 no se podian hacer més de seis, y en
realidad solo se fabricaban dos o tres, y de dudosa calidad por falta de mano
de obra especializada. Ademads el precio de construccion ascendié de 33.000
reales una galera en 1583 a mds de 60.000 en 1615. En los afios iniciales del
reinado de Felipe I1I Espafia carecia ademads de suministros navales (remos,
lonas, hierro, barriles), asi como de remeros y marinos para las tripulacio-
nes (39).

Para hacernos una idea de cémo era un astillero en el siglo XVII pode-
mos tomar como referencia las noticias relativas a los astilleros reales de

(37) Clayton, Lawrence A.: Los astilleros del Guayaquil colonial, Guayaquil, 1978; id..
Caulkers and Carpenters in a New World: the Shipyards of Colonial Guayaquil, Athens, Ohio Uni-
versity Center for International Studies, 1980.

(38) Lohmann Villena, Guillermo: Historia Maritima del Perd, vol. 1V Siglos XVII y XVIII,
Lima, 1977, capitulo “Los astilleros del Pacifico”, pags. 262-290. Véase también Pérez-
Mallaina, Pablo E. y Torres Ramirez, Bibiano: La Armada del Mar del Sur, Sevilla, 1987, pags.
100-109. Sobre los tipos de barcos fabricados y empleados en las costas del Pacifico, véase Del
Busto Duthurburu, José A.: Historia Maritima del Peri, vol. 111, Siglo XV1 Lima, 1977, especial-
mente el cap. IV “Los barcos quinientistas”, pags. 175-221. Y en Pérez-Mallaina y Torres Ra-
mirez, op. cit, pags. 109-125.

(39) Thompson, LA A. Guerra y decadencia. Gobierno y administracién en la Espara de los
Austrias, 1560-1620, Barcelona, 1981, pag. 220.
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Zorroza, empleados para la construccion de los barcos de Martin de Arana,
que ha estudiado detalladamente la profesora Carla Rahn Phillips. En
lugar de unas naves cubiertas, como eran las atarazanas de Barcelona, los
barcos se construian al aire libre, lo cual no impedia que estuvieran emplea-
das méds de 300 personas (40). Para obtener una mayor productividad, se tra-
bajaba los siete dias de la semana. Debido a que se encontraban en la ribera,
y los artesanos procedian de localidades algo distantes, se facilitaba el cum-
plimiento de la obligacién cristiana de la misa dominical mediante una
capilla situada en las mismas instalaciones. A principios del siglo XVII, y
frente a la idea que pudiera tenerse al respecto, existian ciertas practicas de
defensa de los obreros navales, como contrapunto al trabajo continuado:
pago de dietas para estancia y alojamiento de quienes residian lejos, e
incluso la percepcidn de un tercio del salario ordinario aunque no hubiera
trabajo o éste fuera imposible por circunstancias meteorologicas.

La madera para la construccidn naval era cuidadosamente elegida porel
jefe de los carpinteros, y mucho mejor si acudia él mismo al bosque a ele-
girla. Se solia cortar en invierno, eligiendo la luna llena o menguante, segun
las especies forestales. Se elegian arboles curvos para usos especificos, y las
raices se empleaban para clavijas, aprovechdndose en la medida de lo posi-
ble la forma original de la madera para su posterior aplicacién.

Al construir se preparaba en primer lugar la quilla, armada en el suelo
con piezas de madera, y rematada hacia la proa por la roda, y hacia popa
por el codaste. Se iban montando a continuacién las cuadernas, ofreciendo
el casco el aspecto de un esqueleto de un gran animal, y finalmente se
cerraba con tablas que eran ajustadas mediante brea y estopa para lograr la
estanqueidad. El casco, una vez cerrado, era tumbado hacia uno y otro lado
para facilitar la labor de los calafates, de idéntica manera a la que se
empleaba para el carenado de buques ya en activo (41). Finalmente se cerra-
ban las cubiertas y se colocaba la arboladura, velas, jarcias y el resto de
los aparejos.

POLITICA NAVAL ESPANOLA EN LOS SIGLOS XVI Y XVII

Ha sido ya anteriormente mencionada la tradicion espafiola de emplear
mediante el alquiler o requisa los barcos de particulares para las necesida-
des de la armada real. En un pais en abierta expansion ultramarina, y nece-
sitado de proteger unas rutas comerciales sobre las que apoyaban las
finanzas de un vasto imperio, sin embargo peso todavia la tradicion bajo-
medieval de continuar dicha practica, y observamos que durante los reina-
dos de la casa de Austria se produjo un constante vaivén entre la politica

(40) A mediados del siglo XVI, en el concejo asturiano de Pravia se llegaban a emplear
hasta 40 oficiales en un astillero. Ver el articulo de Fernandez Martinez, Luis, en Boletn del
Instituto de Estudios Asturianos, 84-85 (1975).

(41) Phillips, C. R,, op. cit, pags. 50-51 y ss.
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favorecedora de la construccion de flotas propiedad de la corona, frente a
momentos en que primaba el apoyo a los armadores privados que constru-
yeran barcos susceptibles de ser embargados por el rey para su servicio.

No hay que olvidar que las fluctuaciones en esta politica eran motivadas
en muchos casos por la penuria hacendistica de un estado que aunque sea
considerado como absolutista, sin embargo, tenia todavia un pesado lastre
medieval, y, lo que es mdas importante para explicar en general las actuacio-
nes de los reyes y de sus validos, carecia de fuentes ciertas de financiacién y
se apoyaba excesivamente en el crédito internacional, siendo la causa del
florecimiento de las familias y grupos de banqueros alemanes, italianos y
portugueses, al mismo tiempo que el origen de su ruina de estos financieros
en las periddicas bancarrotas producidas desde la primera protagonizada
por Felipe II. Asimismo no podemos todavia hablar de una flota perma-
nente, pues los barcos empleados en la guerra eran contratados o construi-
dos ad hoc para campaias particulares, al igual que las guerras sostenidas
en el continente europeo se financiaban sobre la marcha, sin que existieran
ejércitos ni marina estables, como no los veremos hasta el siglo XVIII.

A mediados del siglo XVI Espafna disponia de unas 60 galeras en el
Mediterraneo, siendo de ellas menos de la mitad propiedad del rey y el resto
de particulares. Se mantenian mediante el sistema de asientos con los capi-
tanes generales o con sus propietarios. En Génova, los Doria, y en Espafia
capitanes generales como Rodrigo de Portuondo (1523 y 1529), don Alvaro
de Bazdn —padre del famoso marino del mismo nombre— (1530y {535)y
don Bernardino de Mendoza (1539, 1540, 1543, 1552), fueron al tiempo ban-
queros, empresarios y comandantes militares de las galeras espafiolas. Un
veedor de las galeras llevaba cuenta de los pertrechos, pagas y estado de las
naves, asi como de su gestién por los respectivos capitanes.

En el inicio del reinado de Felipe 11 el mal estado de las galeras motivo
una reforma en el sentido de sustituir los asientos por la administracién
directa a manos de funcionarios regios, que se verifico desde 1557. En aque-
llos momentos dos tercios de las galeras eran de particulares; en 1567 se
invirtio la situacion, pasando a ser dos tercios propiedad de la corona. Ade-
mas se incrementé notablemente el nimero de las galeras del rey, que paso
de ser 30 en 1560 a 100 en 1574, momentos en los que el 80 por ciento de la
flota de guerra espanola estaba mantenida en régimen de administracion.

Sin embargo, los elevados costes obligaron al abandono de este sistema,
y entre las soluciones barajadas se pensd en nuevos asientos con el duque de
Medina Sidonia y con el Marqués de Santa Cruz. Sin embargo, en diciem-
bre de 1576 se rompio el asiento con Santa Cruz, ante una situacion de abso-
luta indefension de los intereses espaioles debida al penoso estado de las
galeras frente a un posible ataque de los turcos. La falta de suministros y ali-
mentos obligaba a que se llegase a realizar contrabando con las naves eran
de exclusiva finalidad bélica (42).

(42) Op. cit., pags. 207-209.
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En 1584 se reunio en Madrid la Junta de Galeras para resolver el dilema
entre asiento y administracidon que se resolvid en favor de los asentistas. No
duré mucho la vigencia de tal decisién, pues tras una experiencia negativa
debido a la mala gestidn de los contratos por los adjudicatorios de los asien-
tos, que no atendian puntualmente sus obligaciones, en parte porque la
corona se retrasaba en sus pagos, desde 1590 se volvio de nuevo al régimen
de administracion. Ademas, el nimero y estado de los barcos se habia men-
guado de tal manera que los corsarios berberiscos actuaban sin freno contra
las costasy rutas comerciales espanolas e italianas. Iniciado ya el siglo X VII,
se encomendo a las Cortes catalanas la botadura y sostenimiento de cuatro
galeras, y asimismo otras cuatro mantenidas por Lerma —valido a la
sazén—, y las Cortes valencianas con base en Denia (43). Sin embargo, la
mala gestion, asi como las discrepancias entre Madrid y las autoridades
locales de Barcelona, dio como resultado que las galeras catalanas desapa-
recieran en 1623, cuando no fueron sustituidas al ser capturadas por corsa-
rios argelinos cuando se dedicaban a realizar fletes entre Barcelona y
Génova, esto es, eran empleadas en fines muy distintos a los defensivos para
los que fueron establecidas. En 1621 se redujo el numero de galeras en aguas
espanolas de 21 a 12, aparte de por las dificultades de gestidon, por el
aumento generalizado del uso de las velas como propulsion de los barcos
enemigos y corsarios que navegaban en el Mediterrdneo (44).

El sistema de asientos continu6 en los dominios hispanicos en Italia, fir-
maéndose en 1608 uno con Vicencio Centuridn, negocidndose también con
Ambrosio de Spinola (45).

En el Atldntico no existia una flota estable espanola hasta 1570. La lucha
con los Paises Bajos rebelados obligd al desarrollo de escuadras, manteni-
das en los primeros momentos de forma irregular y puestas en marcha por

(43) Fernandez Duro, Ceséareo: El gran duque de Osuna y su marina. Jornadas contra turcos
y venecianos. 1602-1624, Madrid, 1885, pag. 317, carta de Lerma al duque de Osuna fechadaen
Madrid el 19 de noviembre de 1616 solicitandole ayuda para armar las cuatro galeras a su car-
go que residirian en Denia, y que serian construidas en Génova. En un estado de la marina en
el Mediterraneo en 1618, calculado aproximadamente, se habla de la existencia de siete gale-
ras en Denia con Melchor Borgia que embarcaban mil hombres, a las que habria que sumar
en las fuerzas navales espafnolas las galeras situadas en Népoles y Sicilia, més de 60 barcos,
con una dotacion de 18.000 hombres y 945 piezas de artilleria. Las fuerzas opuestas a la mo-
narquia catélica espafiola: franceses, turcos, corsarios berberiscos, venecianos y holandeses
tenian un poder naval similar o superior.

(44) Fernandez Duro, C.: El gran duque de Osuna..., proponia en carta a Felipe 11l desde
Nipoles fechada el 2 de junio de 1618, que para acabar con los corsarios berberiscos habria
que tomar Argel y Tunez, sus principales bases y refugio.y armar 30 bajeles, 20 en Napoles y 10
en Sicilia para enfrentarse a ellos.

(45) Thompson, LAA., op. cit. en pags. 201-226 ofrece una visioén general relativa a las ga-
leras espafiolas desde mediados del siglo XVI a mediados del XVII que hemos presentado en
forma resumida. M4s detallado en 1a descripcion de aspectos de organizacion naval de las ga-
leras, Olesa Muiiido, F.: La organizacién..., especialmente capitulos VII a XIV. Véase también
Bauer Landauer, Ignacio: Don Francisco de Benavides, cuatralvo de las galeras de Espana, Ma-
drid, 1921, para un acercamiento a la actividad de las galeras en el Mediterrdneo.
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causas puntuales. Aparte de los barcos que eran alquilados en régimen de
asiento por la corona de armadores privados, se intenté que en la Armada
del Mar Océano la mayor parte de los barcos fueran propios de la corona de
Castilla. Al igual que hemos visto en el caso del mantenimiento de las gale-
ras mediterrdneas, la construccion de barcos para la Armada podia adoptar
la féormula del asiento o la administracion. Durante el reinado de Felipe I1
se sostuvo la polémica sobre si la flota del rey habria de ser construida y
mantenida por la corona, o deberia ser formada con barcos de propiedad
particular sirviéndose del sistema de asientos, habiendo primado previa-
mente mediante créditos y subvenciones la construccidn privada de buques
capaces de cumplir la doble funcién mercante y guerrera de acuerdo con las
circunstancias. Tanto en el caso de asientos, como de alquileres o subven-
ciones, la corona negociaba los precios a pagar en funcion de las toneladas
de capacidad de cada barco.

La construccién de barcos por armadores privados resultaba mas barata
y evitaba el malestar motivado por las requisas obligatorias de madera y
otros materiales necesarios en los navios. En la polémica desatada al efecto,
Juan Martinez de Recalde, o el capitan Martin de Jauregui ofrecian argu-
mentos en defensa de la construccién de naves por particulares mejor que
en régimen de administracidon directa a cargo de funcionarios regios. Inclu-
soen 1615 se acepto una oferta de construccion que bajaba los precios al uso
de 40 a 33 ducados la tonelada, si en lugar de hacerse por administracién re-
gia se hacia por un particular.

Los inconvenientes de estas practicas eran obvios, pues los empresarios
navieros intentaban ahorrar lo mds posible, empleando materiales peores y
en menor cantidad, pese a la supervision de los oficiales reales. Cristobal de
Barros, veedor de la construccion naval en las provincias cantabricas, se
oponia a los asientos, y su opinidn prevalecié a ofertas como las de don Pe-
dro de Valdés en 1577 o de Juan Martinez de Recalde en 1581, que deseaban
prestar servicios de defensa con buques construidos por ellos. En aquellos
momentos todavia se preferia la fortaleza y la calidad de los galeones al aho-
rro de dinero.

Sin embargo, en 1582, don Lope de Avellaneda fue enviado a Vizcaya,
Guipuzcoa y las Cuatro Villas cdntabras para contratar con particulares
15.000 toneladas en buques para la corona, porque con la conquista de Por-
tugal las necesidades de defensa en el Atldntico habian aumentado sin que
la flota disponible pudiese cubrirlas. En 1584, ante una situacion de relativa
paz,todavia no se habia cubierto el plan, aun a sabiendas que en la campa-
fla de las Azores, en 1582, se gastd mas que lo que el proyecto hubiera reque-
rido en tres afios. Aunque a finales de 1582 se habian construido 5.000 tone-
ladas, y las 10.000 restantes hubieran entrado en servicio en nueve meses, s¢
retiraron las consignaciones a los constructores y se les retraso el pago de lo
acabado. El corregidor de Guipuzcoa no cumplia los privilegios otorgados a
los asentistas y les impedia comprar madera y pertrechos. En Vizcaya se
unian a estos problemas rencillas entre las facciones Oflaz y Gamboa. En
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octubre de 1584 se dio por finalizado el asiento excepto para los buques
ya construidos.

La derrota de la Gran Armada contra Inglaterra obligé a pensar en la
existencia de una flota real permanente en el Atldntico, en lugar de armadas
reunidas para campafas especificas (46). La puesta en servicio de doce
grandes galeones de 1.000 toneladas (los Doce apdstoles) daria paso desde
1588 a 1598 a 1a botadura de 60 o 70 buques para la corona, construidos en
régimen de administracidn, de ellos, 53 en los astilleros cantdbricos. Los
funcionarios reales compraban la madera y contrataban artesanos y la res-
tante mano de obra a sueldo, mientras durasen las labores de montaje. Sola-
mente en Lisboa se encargaron cinco galeones a tanto la tonelada.

En opinién de Carla Rahn Phillips, el veedor de la construccion naval
Barros no tuvo demasiado éxito en las medidas de apoyo a la industria na-
viera nacional (47) debido a una cierta decadencia sufrida por los astilleros
cantdbricos, en una crisis que se arrastraba desde los afios 60, y que es refle-
jada por el tratadista ndutico Juan Escalante de Mendoza en su obra. Los
motivos de la misma habria que buscarlos en la expansién de los barcos ho-
landeses en el ultimo tercio del siglo XVI y el primero del XVII, pero no esta
claro si intervinieron sustituyendo a los espanoles en el comercio que nece-
sitaba la peninsula Ibérica con el norte de Europa. La principal clave de la
decadencia hay que buscarla en la inflacion de precios que afecto a Espana
en especial en la segunda mitad del siglo XVI, ademds de la progresiva ca-
restia de madera y de suministros que se importaban del Baltico al sobreve-
nir las diversas guerras. Ante esto sélo quedaba reaccionar desarrollando
técnicas navales que ahorrasen madera, sin perderse capacidad de carga en
el buque, lograndolo los holandeses con el fluyt, un barco liviano, no apro-
piado para la guerra, pero barato y eficaz en condiciones pacificas, resulta-
do de las condiciones impuestas a un pais carente de madera.

Mientras en Espana eran necesarios buques sélidos, mixtos para arma-
da y transporte, por ser las rutas atlanticas, mediterraneas y caribeias muy
inseguras, el baltico resultaba un mar pacifico para los holandeses. Ademas,
la circulacién de barcos espafioles por aguas templadas les hacia propensos
a las plagas de la madera (48), asi como a la furia de los ciclones tropicales.
Por ello, los navieros espafnoles no podian ahorrar en aligerar los barcos, ni

(46) Asifue, porejemplo,la Armada que se juntd en Santanderen 1574 para interveniren
los Paises Bajos a las érdenes de don Pedro Menéndez de Avilés, que ha sido considerada co-
mo el precedente de la Armada contra Inglaterra. Véase Pi Corrales, Magdalena: La otra inven-
cible 1574, Madrid, 1983.

(47) Coincide esta opinion con los testimonios de Lorenzo Sanz, E.: Comercio de Espana
con América..., pag. 295, recordando la exencién de alcabala desde 1565 a las naves de més de
200 toneladas.

(48) Véasealrespectolas pruebas que se llevaron a cabo para intentar librar los cascos de
los galeones espafioles que navegaban hacia Indias, para librarlos de la carcoma n4utica o
broma, en el relato de Trueba, Eduardo: “Dos experiencias contra la ‘broma’ (Teredo Navalis),
en la Sevilla del siglo XVI”, Revista de Historia Naval V/16 (1987), 83-99.
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en carenados menos frecuentes. Ademas, los beneficios del flete naval eran
muy limitados, a lo que se afiadia la frecuencia de los embargos para la Ar-
mada, a precios que siendo en teoria rentables para el armador, como se re-
trasaban tanto los pagos de la corona, podian arruinarle (49). No olvidemos
tampoco que la mayor parte del comercio espanol en la época estaba en ma-
nos extranjeras, que utilizaban los navios de su conveniencia. Aunque los
Reyes Catolicos habian prohibido ya cargas a Indias en naos foraneas si hu-
biera castellanas, desde tiempo del emperador Carlos V, entre 1526 y 1538,
los subditos alemanes y flamencos participaron en el trafico indiano. Poste-
riormente en algun caso se dieron licencias particulares para que navios ex-
tranjeros pudieran hacer la carrera de Indias. Desde 1571 urcas esterlinas y
filibotes fueron autorizados a ello, provocando el malestar entre los cons-
tructores navales vascos (50).

El notable esfuerzo en pro de una Armada de calidad no llegd a conse-
guir que en la ultima década del siglo XVI la participacién de naves del rey
fuera superior a dos de cada cinco de las que integraban las flotas espanolas,
debiéndose embargar a comerciantes espanoles y extranjeros las restantes.
Un acuerdo con el raguseo Pedro de Ivella, quien construiria doce nuevos
galeones de 700 toneladas, no resultd ser tan conveniente como parecia en
un principio, por la debilidad que presentaron finalmente los buques.

La construcciéon de un buque era una empresa técnica e industrial que,
al no producir beneficios comerciales, representaba una fuerte inversion de
capital, y posiblemente costaba tres veces mas que una galera sin que inva-
riablemente durase mas. Hasta 1588 los costes de barcos eran, segin tama-
fos, de 200 toneladas 5.000 ducados; de 300 toneladas, 6.500; de 400 tonela-
das, 7.500 ducados; de 500 toneladas, 9.000 —teniendo en cuenta que todos
ellos estaban preparados para ser galeones mixtos mercantes/guerreros
(5.

La averia del comercio con Indias, administrada por la Casa de la Con-
tratacion, servia para el pago y mantenimiento de los galeones construidos
en Vizcaya para la Guardia de Indias. Desde 1584 ¢l Consulado de Sevilla
establecio asientos para mantener una escuadra de 5.000 toneladas com-
puesta por diez galeones y cuatro pataches que defenderian los convoyes. Se
fomentd también la practica del corso contra naves inglesas y de otros ene-
migos, armando buques al efecto en Santander desde 1589, entre otras medi-
das complementarias para el reforzamiento del poder naval espafol.

Las requisas indiscriminadas a comerciantes y artesanos que tuvieran
suministros marinos (mastiles, velas, toneles, cuerdas, etc.) arruinaron a
muchos y hacian dafio considerable a las industrias locales. El impacto del
sistema de aprovisionamiento de las naves de la corona espafola sobre el

(49) Phillips, C. R, op. cir., pag. 23.

(50) Lorenzo Sanz, E., Comercio espariol con América.... pag. 294.

(51) Thompson,LA.A.,op. cit. pag.229. Lorenzo Sanz, E. menciona ¢l costo de un barco a
mediados del siglo XVI en 6.000 ducados: op. cit.. pag. 293.
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desarrollo econémico fue serio en Andalucia durante la segunda mitad del
siglo XVI, y desde 1588 en Galicia. Ademas, cuando los articulos necesarios
no se encontraban en Espana, era preciso recurrir a importaciones (cobre de
Hungria, cafiones de hierro colado de Inglaterra, pertrechos navales, cafia-
mo y pdlvora del Baltico, Alemania y Flandes), controladas por comercian-
tes extranjeros, pudiendo afirmarse que sin la comunidad flamenca estable-
cida en Sevilla, Lisboa y otros puertos, no se hubiera podido mantener la
marina de guerra espanola (52).

Con Felipe II1, y bajo el amparo de la tregua firmada con los holandeses,
se abandond la construccién de grandes galeones por otros mas ligeros, ra-
pidos y maniobreros. Nuevamente se ajusto el sistema de asientos en 1599,
al encargarse a cuatro astilleros vascos la construccion de ocho galeones a
veintidos ducados la tonelada. En 1603 se firmaron asientos con el almiran-
te vasco Marin de Bertendona para poner en servicio veintiun buques de
guerra, ademads de otros con Martin de Guspide, Martin del Hoyo, Miguel
Camarena, Sant Juan de Fano, y Miguel Sanz de Elorduy. La Junta de Ar-
madas, dominada por Franqueza y Ramirez de Prado, solo apoyaba cons-
trucciones por el sistema de asiento, reflejandose en la firma de contratos
entre 1604 y 1607 para setenta nuevos galeones. Pero la mala calidad de los
entregados provocaron la abolicién de la Junta de Armadas y la vuelta a los
principios de la construccion directa por los oficiales regios. De esta época
data posiblemente la creacion de los reales astilleros de Lezo y una fabrica
real en Zorroza, para construir jarcia y buques (53).

Los apuros hacendisticos obligaron a un recorte presupuestario, y el pro-
grama de nuevas botaduras se suspendio, llegandose a disolver la escuadra
del Cantédbrico en 1607, que suponia un gasto excesivo en un momento de
tregua con la republica de Holanda. El deterioro en la situacién de dicha ar-
mada fue creciendo hasta que en 1617 la actividad de los corsarios llegé a
aumentar de manera alarmante. Tras una consulta de 4 de agosto de 1616 en
que el Consejo de Guerra solicitaba al de Hacienda 20.000 ducados para seis
galeones nuevos, hubo que esperar a 1617 al inicio de las construcciones. De
la misma manera que se habia dejado en manos de las cortes provinciales
de Cataluiia y Valencia la financiacion de las galeras que defenderian sus
costas, la provincia de Vizcaya, la ciudad de San Sebastidn y las Cuatro Vi-
llas, asi como Galicia, financiaron nuevos barcos. La articulacion politica
de una monarquia integrada por diferentes reinos, con distinta legislacion y
diferente régimen de atribuciones para el poder ostentado por un monarca
comtin, obligd al pacto con las autoridades locales para involucrarlas en
responsabilidades defensivas que espontineamente no se ofrecian a com-
partir con la corona de Castilla. Podemos ver en estas medidas un antece-
dente de la Union de Armas propugnada por el conde-duque de Olivares en
el reinado de Felipe IV.

(52) Thompson, LA A, op. cit, pags. 261-2 y 275-6.
(53) Guiard y Larrauri, T., op. cit, pags. [11-112.
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Las dificultades de los aftos posteriores impidieron que entraran en ser-
vicio todos los buques planeados hasta 1633. Sin embargo, en 1622 habia
veintitrés buques en la Armada del Mar Océano, dieciocho en la del Estre-
cho, cinco en Portugal y cinco en Népoles, suficientes para los planes de la
Junta de Armadas. Todo ello supuso la extension del sistema de asientos, y
el celebrado con Vizcaya puso en evidencia que se logro mediante la cesidén
de parte del control sobre los barcos a las autoridades provinciales (54).

En el reinado de Felipe III puede decirse que los astilleros cantabros es-
taban bien abastecidos y su produccion no desperto quejas de falta de capa-
cidad. Sin embargo se habian especializado exclusivamente en la construc-
cion de buques anchos de manga, demasiado grandes para enfrentarse a los
galeones, en boga entonces, mucho mas reducidos y manejables, de 200-300
toneladas. A finales del siglo XVI se entablo una polémica sobre el tamafo
de los barcos, pues los que pensaban en el comercio con el norte de Europa
preferian dimensiones mas reducidas que los que miraban a las rutas ame-
ricanas, quienes se decidian por barcos mayores que los requeridos por las
necesidades de 1a corona. El hecho demostrado es que el negocio de los asti-
lleros no era suficientemente rentable en Espafia como para abastecer las
necesidades de mantenimiento de las flotas mercantes y armadas necesa-
rias para el imperio espafiol.

En palabras del historiador IAA. Thompson puede afirmarse que el go-
bierno espafol en construccion naval y en el mantenimiento de una flota
oceanica entre 1560 y 1620 se mostraba menos activo que sus oponentes eu-
ropeos, pero no dependia menos de los navieros privados en mayor medida
que Isabel o Jacobo I (55).

Ahora bien, pese a la decadencia de la Armada real espaiola a princi-
pios del reinado de Felipe I1I como consecuencia de las treguas, en la cons-
truccidon naval se inici6 un control oficial mas estrecho sobre tamafios, ma-
teriales y astilleros, lo que suponia un gran intervencionismo de la corona
frente a una politica que en el siglo XVI se habia limitado a la concesion de
ayudas economicas a los galeones grandes. La publicacién de las primeras
ordenanzas de construccion naval en 1607 —precedidas y seguidas de la po-
lémica entre especialistas sobre las dimensiones mas adecuadas para los
barcos, recogidas en trabajos como los de Escalante de Mendoza (56), Gar-
cia de Palacio (57) o Tomé Cano (58)—, supone un cambio de sentido en la
politica maritima.

(54) Guiard y Larrauri, T., op. cit, pags. 112-113 y ss.

(55) Op. cit, pag. 345.

(56) En 1575, este experto marino y cosmdgrafo solicitd licencia para imprimir su ftinera-
rio de la Navegacién de los mares y tierras occidentales, que le fue denegada por considerarse se-
creto su contenido. Aparte de describir derroteros y técnicas de navegacioén, se ocupaba de la
construccion naval.

(57) En su obra Instruccién Nauthica (1587) encontramos en el cuarto libro la primera
obra impresa en que se describen con detalles las técnicas de construccion naval, incluyendo
las proporciones de naos de 400 toneladas, apartadas de las corrientes de aquellos momentos.
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Cuando el sistema de los embargos se demostré ineficaz se tomé la deci-
sion de construir naves de armada mediante contratos con particulares, ex-
perimentandose con sus proporciones y disefio en busca del barco ideal pa-
ra el comercio con las Indias. La monarquia busco durante todo el siglo
XVII un tipo de galedn que resistiese bien los mares tropicales, pudiera lle-
var una carga rentable, calase poco, y montase un aceptable numero de pie-
zas de artilleria.

Las ordenanzas de 1607 proponian una relacién entre manga y quilla de
1:2.59, en lugar de la regla de as, dos, tres aceptada hasta entonces (59). Esta
normativa fue protestada por los armadores antes incluso de que llegase a
entrar en vigor, pues el cambio de proporciones de las naos reducia su capa-
cidad de carga, y las podia convertir en menos estables al hacerlas mas lar-
gas. En la polémica subsiguiente participaron, entre otros, Diego Brochero,
comandante naval de reconocida experiencia, Juan de Veas y Tomé Cano.

El interés en mejorar la capacidad de movimiento de los barcos no era
nuevo. Ya a mediados del siglo XVI don Alvaro de Bazan ideé un galedn
agalerado, mas largo, con mayor numero de bocas de fuego, mayor capaci-
dad de carga y mejor maniobrabilidad. Cristébal de Barros, el ya menciona-
do superintendente de montes y construccion naval en Cantabria, contribu-
yo al disefio de barcos de mayor tonelaje. Blasco de Garay diseié en 1539 un
ingenio para mover barcos en tiempo de calma, sin remos, probado con €xi-
to en 1543, consistente en la aplicacion de ruedas de paletas a la propulsiéon
naval. Asimismo trabajé en dispositivos de buceo y escafandras, como lo hi-
cieron Juanelo Turriano a mediados del XVI y Jeronimo de Ayans y Diego
de Ufano a principios del XVII. Diego Ribero, ademas de cosmografo, per-
fecciond una bomba de achique que empleaba la mitad de hombres que los
necesarios hasta entonces, y que fue aplicada con éxito hasta las de Vicente
Barroso de 1545 (60).

Imprimié ademas croquis y planos con las proporciones de dichos barcos, los primeros en su
clase publicados.

(58) Autor del Arte para fabricar y aparejar naos (1611), obra en la que expresa su opinién
sobre las proporciones de los buques en la forma de un didlogo entre expertos marinos. Véase
la edicion de Enrique Marcos Dorta, Aula de Cultura de Tenerife, La Laguna, 1964. Otros au-
tores, como Cristébal de Barros, que escribio una obra sobre ¢l arqueo de las naos (1590) que
permanecidé manuscrita, o Juan Bautista Labana, autor de una inacabada Architectura naval,
aparte de abundantes informes, memorias y proyectos conservados, nos indican que esta
cuestion de la idoneidad de las naves no era baladi. Véase Lopez Piiiero, J. M., El ante de nave-
gar..., pag. 238. La bibliografia especializada en temas nduticos aparece publicada en Espaia
con mucha anterioridad al resto de los paises europeos, incluso los que contaban con potentes
flotas, y hasta bien entrado el siglo XVII se nutrieron de traducciones de las obras espa-
nolas.

(59) Esto es, por cada codo de manga, dos de puntal y tres de eslora o quilla.

(60) Lopez Pinero,J. M, op. cit., pags. 225y ss. Higueras, Dolores: “La bomba de achique
inventada por Diego Ribeiro: pruebas del ingenio en la navegacidn a Indias en el afio 15327,
comunicacion presentada al Congreso Internacional sobre Os descubrimientos portugueses e
a Europa do Renascimento, Lisboa, 1984.
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La consecuencia de las ordenanzas de 1607 fueron otras nuevas en 1613,
tras haber sido convocados a la corte todos los maestros en armar naves pa-
ra buscar la solucion al tipo idoneo de navio. En las ordenanzas promulga-
das en dicho ano se reducia el calado del galedn, asi como la altura del casti-
llo de popa, para ganar estabilidad, pero con el resultado que para el comer-
cio indiano los barcos se acercaban mas a navios especializados de guerra
que a mercantes, adoptando unas proporciones de 1:2.55-2.71. Tomando co-
mo referencia estas nuevas proporciones, se establecieron los asientos con el
seflorio de Vizcaya en 1617 y con Guipuzcoa en 1618 para la construccion de
sus armadas provinciales. No obstante, la Universidad de Mareantes de Se-
villa mostr6 sus quejas por las nuevas medidas.

Posteriormente, en junio de 1618, se publicaron otras ordenanzas de
construccion destinadas a la carrera de Indias, aceptadas por los armadores
sin graves protestas. La relacidon entre manga y quilla se establece en 1:2.59,y
el tamano maximo de los galeones quedaba fijado en 624 toneladas, medida
suficiente para evitar las barras de Sanlicary de San Juan de Ulda. Con ello
se confirma el paso de los grandes navios del siglo XVI a otros de tipo
medio.

La reflexion que se deriva de estas ordenanzas, que junto con los trata-
dos de navegacion publicados en Espaifia en los siglos XVI y XVII estaban a
la cabeza de la ciencia nautica en la época, demuestra el interés de la corona
en que la ventaja sobre otras naciones europeas competidoras en el dominio
ultramarino no se perdiera. Sin embargo, el apoyo en marinos y armadores
expertos que fue recabado para la elaboracidn de las distintas ordenanzas
de navegacion, contaba con opiniones obtenidas a partir de la tradicién y el
contacto con el mar, pero no con el conocimiento de la fisica y del comporta-
miento de los fluidos, que fueron necesarios para alcanzar los logros nava-
les propios del siglo XVIII (61).

Tras la reanudacion de las hostilidades con Holanda en 1620 y con
Francia en 1635 se entrd en un periodo de fabricacion de un nimero cada
vez menor de galeones, y la Hacienda no permitia mejorar el estado de los
que se encontraban en servicio. En 1635 el Consejo de Indias recibié una
propuesta de D. Juan de Amassa, armador vecino de Renteria, consistente en
la construccion de un galeon de 18-20 codos de manga, poco calado y arma-
do con 50 piezas de artilleria. Sin embargo, su proyecto no tuvo la aco-
gida esperada.

En 1630 el capitan Diego Lopez de Gaitdn sugirio un memorial a Felipe
IV proponiendo nuevas proporciones y mejoras para los navios de la flota.
También en 1644 el P. José de Zaragoza, jesuita preceptor del principe don
Carlos, escribio un Tratado sobre arqueamiento de galeones y orden que se debe
tener en sus reglas, aparte de otros trabajos (62). Posteriormentg las nuevas

(61) Phillips, C. R, op. cit, pags. 27 y ss.
(62) Fernandez Duro, Cesareo: Armada espanola desde la unién de los reinos de Castilla y
Aragén, Madrid, 1897, vol. V, pags. 58-60.
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medidas de construccion propuestas por el general de la Armada Francisco
Diaz Pimienta, para fabricar en La Habana cuatro galeones de 500 tonela-
das, tuvieron éxito, y fueron mantenidas por espacio de mas de veinte afios
(63). Sin embargo, ya desde 1650 se generalizd la tendencia hacia barcos de
tonelaje mucho mayor, que en el caso de la carrera de Indias no solo entra-
ban en conflicto con el obstaculo fisico de la barra de Sanlucar, sino que
agravaron la rivalidad entre Sevilla y Cadiz en el control del comercio
con Ameérica.

Haciendo una revisién del estado de las armadas de guerra espafiolas en
el reinado de Felipe IV, nos encontramos que en 1623 la Armada de la carre-
ra de Indias, bajo el mando de D. Antonio de Oquendo, su general, estaba
formada por ocho galeones de 450-600 toneladas, casi todos nuevos. Por el
contrario, la Armada del Mar Océano se hallaba peor dotada. La guerra mo-
tivo la inversion de tal situactdn en pocos afos. La toma de Brasil porlos ho-
landeses y el hostigamiento de las flotas espafiolas, hasta llegar a interceptar
la de Nueva Espanla en 1628, provocaba graves pérdidas directas a la corona,
ademas de que con los embargos a que eran sometidos los propietarios de
los barcos, los comerciantes cada vez registraban menor cantidad de mer-
cancias. Como consecuencia de la requisa de sus naves, muchos armadores
fueron llevados a la ruina y al abandono de la actividad naviera.

Los constructores vascos y cantabros sufrian falta de pedidos ya en 1631,
siendo por entonces general ademds la falta de barcos para las armadas y
flotas. Al escasear las naves de la carrera de Indias, se echaba mano de las de
la Armada del Mar Océano, con el consiguiente debilitamiento de ésta. Pese
a que en 1635, al entablarse la guerra con Francia, se penso en acrecentar la
Armada del Mar Océano en 30.000 toneladas, se comprobo que el esfuerzo
era imposible de acuerdo al estado de 1a real Hacienda. Como en tanto otros
ordenes de su actuacion, la politica de prestigio defendida por el conde-
duque de Olivares no se ajustaba a la realidad econémica recesiva que vivia
la corona de Castilla, principal fuente de los ingresos de la monarquia espa-
fola (64).

La situacidn llego a ser insostenible en 1637, pues no habia barcos sufi-
cientes para la flota de Nueva Espafa, y la Armada del Mar Océano no po-
dia prestar ninguno en el que traerla remesa de plata americana, imprescin-
dible para las endeudadas finanzas reales. Olivares no consiguié mantener
una poderosa Armada, y entre las causas de su fracaso se encuentra el ma-
rasmo de las fabricas navales, cuya produccion se estanco o disminuyo en el

(63) Sobre la actividad naviera de Diaz Pimienta véase Guiard y Larrauri, T, op. cit,
pags. 122-128; Pérez Vidal, José: “Diaz Pimienta y la construccién naval en el Astillero de
Guarnizo”, XL Aniversario del Centro de Estudios Moniafeses, Santander, 1970, tomo I, pags.
363-366.

(64) Segun Cervera Pery, José: “Dos facetas navales del reinado de Felipe IV”, Revista de
Historia Naval, 1/3 (1983), pag. 150, en el reinado de Felipe IV se botaron 50 navios de guerra por
afo (76 en 1622),y en 1638 las Cortes indicaban que se gastaron mas de 100 millones de escu-
dos en construir y mantener las mayores armadas que habia tenido hasta entonces Castilla.
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reinado de Felipe IV (65). No fueron de poca influencia los bombardeos su-
fridos entre 1636 y 1638 por los puertos de Fuenterrabia, Irin, Renteria, Pa-
sajes, Laredo y Santofia a cargo de los barcos franceses, con el consiguiente
destrozo de los astilleros. En la derrota de las Dunas de 1639y en la de Brasil
se perdieron mds de cien naos de alto bordo, sin poder cubrirlas con
otras nuevas.

Los sintomas de decadencia e incapacidad en los astilleros cantabricos
para cubrir satisfactoriamente la demanda de navios eran claros en 1635, fe-
cha en que se adquirieron por primera vez en Ilandes naves aparejadas y
artilladas, ya que la industria nacional era insuficiente para las necesidades
de la corona. Nuevamente en 1633 se dictaron ordenanzas de navegacion,
de escasa repercusiéon en la reactivacion del sector.

El reinado de Carlos 11, a la luz de recientes investigaciones, parece ser
un contrapunto de recuperacion en el desolador panorama que se describe
hacia mediados del siglo XVII. Sin que pueda hablarse de una época de es-
plendor como la vivida cien afios atras. La reactivacion del comercio india-
no a partir de los afios 60, con la supresion de la averia, si no queda reflejado
en un crecimiento de la actividad naval, si es patente en aumento del transi-
to de mercancias y en otros factores econdmicos (66). Con otros testimonios
también queda constancia de que la construccion naval cobré nuevo ritmo
(67). Se percibe ya la tendencia a la construccion de navios cada vez mayo-
res, preludio de lo que serd norma en el siglo XVIII, con mayor poder artille-
ro, que se armaban en los astilleros cantdbricos, aunque se construian bar-
cos menores en Catalufia, La Habana, Perd y Filipinas. No se abandonaron
los tratados teoricos, como el de Francisco Antonio Garrote de 1691, o el
bien conocido de Veitia y Linaje, aparecido en 1672 (68). Veitia explica que
los galeones de la carrera de Indias fabricados en Cantabria y en el Pais Vas-
co no eran de buena construccion, y habrian de mejorarse sus dimensiones
y proporciones. El fraude de los armadores consistia en que promovian el
debilitamiento de las naves buscando una mayor capacidad en sus bodegas
para conseguir mayores beneficios en los fletes.

La construccion naval en la fachada cantdbrica presentaba inconve-
nientes. En primer lugar, como se acaba de decir, los constructores altera-
ban la estructura de los barcos encargados por la corona para favorecer el

(65) Serrano Mangas, Fernando: “Navios, comercio y guerra, 1610-1650", Revista de His-
toria Naval 11/7 (1984), 93-107. Guiard y Larrauri, T. op. cit, pags. 129-130, 133 y ss. Aller
Hierro, José Ignacio: “El navio de los tres puentes en la Armada Espaitola”, Revista de Historia Naval,
111/9 (1985), pags. 46-48 menciona la tradicién espanola en la construccion de barcos de gran
tamario en el siglo XVI, que fue abandonada en la segunda mitad del XVII.

(66) Garcia Fuentes, Lutgardo: “En torno a la reactivacién del comercio indiano en tiem-
pos de Carlos 11", Anuario de Estudios Americanos XXXCI (1979), pag. 286.

(67) Guiard y Larrauri, T., op. cit, pags. 139-142, y Fernandez Duro asi lo corroboran.

(68) Reeditadoen facsimil recientemente por Francisco de Solano (Madrid, 1981), el Nor-
te de la Contratacion de las Indias Occidentales, dedica el capitulo 14 del libro segundo a la fabri-
cacion de navios, recogiendo la tradiciéon constructiva.
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fraude —aumentando su arqueo—, y los de particulares de forma que se en-
torpecieran los posibles embargos. Ademds, los maestros de la carrera de In-
dias de Sevilla actuaban en connivencia con los constructores a fin de alte-
rar fraudulentamente las ordenanzas que regulaban la estructura de las na-
ves, haciendo bueno el monopolio de los astilleros vasco-cantabros. Los
precios tasados por tonelada construida en los contratos de navios para la
corona eran ampliamente rebasados en el resultado final, y no quedaba mas
remedio que transigir para no acabar de dar al traste con una maltrecha in-
dustria naval. Escaseaban los artesanos capaces de introducir nuevas técni-
cas constructivas y de disefio de las embarcaciones, en busca de un menor
calado, mayor velocidad y mejor capacidad artillera. Aparte de los bombar-
deos sufridos por los astilleros del Norte a mediados de siglo, tras la separa-
cion de Portugal de la monarquia hispanica, la travesia desde el Cantabrico
hasta Cddiz era peligrosa —recordemos que muchos barcos eran termina-
dos en Sevilla y C4diz, tras haber sido botados en el Norte.

Una de las soluciones propuestas fue la de levantar nuevos astilleros en
zonas mas cercanas a los puertos de salida y llegada de las naves indianas.
El flamenco Valentin Pérez de Duslague, afincado en El Puerto de Santa
Maria, y con amplia experiencia en el asiento de construccion y aprovisio-
namiento de naves para la flota espanola, propuso en 1677 la creaciéon de un
gran complejo en Gibraltar dedicado a la reparacion, carena y construccion
de navios, protegido por una fortaleza. Las maderas de montes virgenes de
la zona parecian mas a proposito que las de arboles de plantio del Norte,
que eran cortadas cuando estaban todavia tiernas. Su argumento era que
aunque el coste de la construccién fuera el mismo, por este motivo, los bar-
cos durarian mds. Los oficiales que faltaban en la zona serian llevados des-
de Cantabria, Galicia y Catalufia, y ensefiarian a los andaluces, y al aumen-
tar el numero de éstos se conseguiria una rebaja en los elevados precios que
cobraban los artesanos navales que trabajaban entonces en la region. Los
maestros, al contrario que los oficiales, habrian de traerse del extranjero,
pues Pérez de Duslague consideraba que los vascos estaban demasiado ape-
gados a una tradicion y a unos intereses, habiéndose de modificar las pro-
porciones de los barcos dando paso a las empleadas en el extranjero. En el
sitio elegido, 1a barra del rio Palmones, se podrian construir galeones de 500
a 1.000 toneladas, protegiendo las instalaciones con la fortificacion ne-
cesaria.

Tras un examen del lugar propuesto por el gobernador Francisco Nava-
rroy el capitdn don Manuel Casa de Vante y el maestro Sebastidn Bernal, la
Junta de Guerra dio su parecer favorable en diciembre de 1679. Sin embar-
go, en 1691 todavia no se habia realizado la puesta en marcha, y finalmente
se abandono, seguramente por la oposicidn de los intereses de constructores
y comerciantes vascos solidamente asentados en Sevilla y Cadiz (69).

(69) Serrano Mangas, Fernando: “Proyecto de astilleros en Gibraltar 1677-1679”. Anua-
rio de Estudios Americanos, XXXIX (1982), 437-448.
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En las ultimas décadas del siglo XVII se asiste a un cambio que motivé el
abandono de la tradicidn de los galeones espafioles como barcos mercantes
armados, y es la aparicion del navio de linea, poderosa maquina de guerra.
Del dominio del galeon se dara paso al de la fragata, navio mas estilizado y
dotado de mayor superficie en sus velas, y, por consiguiente, de mayor velo-
cidad y capacidad de maniobra. La galera fue abandonada prédcticamente
en la primera mitad del siglo XVIII. El progreso en la técnica naval supuso
que los navios del siglo XVIII se parecieran muy poco a sus antecesores de la
centuria anterior. En Espafa, con el advenimiento de los Borbones, se inicid
un cambio en la politica naval emprendida por Felipe V y sus sucesores ten-
dente a la superacidn de los obstaculos que habian disminuido el poder na-
val hispanico frente a sus oponentes en los reinados anteriores.

Finalmente, y para concluir este rapido recorrido porlas vicisitudes de la
industria naval en Espana en los siglos XVI y XVII no podemos olvidar la
fundicion de canones y elaboracién de municiones, actividad imprescindi-
ble en el desarrollo de la artilleria naval.

A finales del siglo XV las fundiciones espanolas (Medina del Campo y
Malaga, especialmente) no bastaban para abastecer las necesidades del
ejército, siendo necesario importar piezas, asi como trabajadores expertos
de Flandes, Italia y Alemania. Desde 1570, se hizo especialmente obligada
la importacién de cafiones, ante la incapacidad de la produccion nacional,
pese al establecimiento de fundiciones en Sevilla para el servicio de las flo-
tas de Indias. A mediados del siglo XVI habia casas reales de municiones en
Barcelona, Perpinan, Fuenterrabia, Pamplona, San Sebastian, Laredo, Lo-
grono, Burgos, Cartagena y Malaga. En 1600, en Cadiz, La Corufa, Lisboa y
Oporto (70). Hacia 1570 1a produccion de polvora y armamento era irregular
e insuficiente, siendo precisas constantes importaciones. Se prohibié la ex-
portacion de salitre, pélvora, y armas sin licencia regia, y otras medidas ten-
dentes a esta autarquia en aprovisionamientos militares (71). Aunque con
tales medidas prosperaron las armerias en Guipuzcoa y Vizcaya, las fundi-
ciones de Mdlaga y de Lisboa no conseguian fabricarlas piezas de artilleria
requeridas por las flotas.

Para paliar esta situacion se establecieron fundiciones en Lisboa (1587),
La Coruna (1596) y en 1611 en Sevilla, ademas de revitalizarse la de Eugui
en Navarra para la fabricacion de balas. Mientras en Sevilla s6lo podian
fundirse 36 cafiones de calibre medio anualmente, en muchas factorias de
Inglaterra y Suecia, por la misma época se fundian de 100 a 200 de todos los
calibres cada ano. Esta penuria fue la que llevd a 1a conocida paradoja de
que Espafa tuviese que abastecerse de cafiones de sus propios enemigos,
Holanda e Inglaterra. Pero no debe extranarnos esta dependencia exterior,

(70) Vigdn, Jorge: Historia de la Artilleria Espanola, Madrid, 1947, tomo I, pag. 154.
(71) Thompson, LA.A. op. cit, pag. 292.

60



ya que una gran parte de las manufacturas que se consumian en la Espana
del siglo XVII procedian de allende sus fronteras

A pesar de la inversién directa de la corona, la falta de fundidores exper-
tos impedia el funcionamiento normal de muchos talleres, palidndose en
parte con llegada de artesanos extranjeros. El intento de mejorar la produc-
cion de hierro fundido en 1603 en Vizcaya y Guipuzcoa con fundidores de
Lieja fue el preludio de la instalacion en Liérganes por el asentista Jean Cur-
tius de una fabrica moderna a su costa en 1613,y se firmaron los acuerdos de
puesta en marcha en 1622. Jean de Croy, neerlandés como Curtius, logro
concluir el proyecto inicial y ya suministraba cafiones y balas para la flota
espafiola desde 1632. En la segunda mitad del siglo XVII produjeron su-
ficientes cafiones para abastecer las necesidades navales. Los fundidores
vascos también aumentaron su capacidad, exportando incluso cafiones a la
Francia de Colbert entre 1661 y 1666

Como conclusion, tras una dilatada experiencia secular en la navega-
cion y construccion naval, Espafia logro ponerse a la cabeza del dominio
maritimo a principios del siglo XVI, manteniendo su supremacia durante
un siglo largo. No obstante, al igual que las guerras en Europa arruinaron la
economia castellana, su marina sufrié una decadencia relativa frente al au-
ge de otros paises europeos durante la primera mitad del siglo XVII, exis-
tiendo indicios de recuperacion a finales de la centuria. Es el preludio del
surgimiento de la marina de la Ilustracion, con figuras como Patifio o
Ensenada.
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