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PRÓLOGO


Porque nunca los españoles, y nadie en realidad, han luchado mejor en
un barco como lo hicieron ellos.


George Walker, comodoro de la Royal Navy


ES CUANDO MENOS SORPRENDENTE que en un país como España se haya concedido tan escasa importancia a su historia naval, o se la haya minusvalorado de forma tan reiterada.


Al parecer, son muchos los países que en solo 30 años, de 1492 a 1522, hayan logrado dos empresas tales como descubrir un nuevo continente y dar la primera vuelta al mundo, hazañas que otros que se estiman muy superiores en dotes marineras no han igualado siquiera, y cuando lo lograron fue muchos años después, pues nada menos que 58 años tardó Francis Drake en repetir la gesta de Juan Sebastián Elcano y cuando desde 15 años antes y gracias a Andrés de Urdaneta, las naves españolas enlazaban anual y regularmente Asia, América y Europa. Y con la decisiva ventaja de que ya sabían que era posible, porque lo habían logrado los españoles.


Y no solo descubrir, explorar y colonizar, sino ser lo bastante diestros para defender esos territorios ultramarinos contra cualquier clase de enemigos durante cuatro siglos, duración que no han alcanzado ni por asomo los posteriores imperios de ultramar de potencias supuestamente más capacitadas en todos los aspectos y que no tuvieron que enfrentarse normalmente al número y variedad que debieron afrontar los españoles.


O que cuando los imperios coloniales británico y francés descollaron, ya en el siglo XIX para venirse abajo en el XX, acababan de perder sus dos más preciadas posesiones, ambas americanas y ambas colonizadas por ellos más de un siglo después del Descubrimiento: respectivamente las Trece Colonias que dieron lugar a los Estados Unidos y el Canadá.


Y tras tanta maestría, estar en gravísimo peligro cuando tuvieron que enfrentarse con un enemigo mucho menos temible que la formidable hueste que atacó durante siglos las vías marítimas y las posesiones españolas, y que ellos solo lograron conservar, si bien por muy escasos años, gracias al decisivo apoyo de los Estados Unidos en la Segunda Guerra Mundial.


Hechos tan tajantes han sido, sin embargo, sistemáticamente ocultados o manipulados por escritores de otros países para engrandecer los logros propios, mucho menos duraderos y meritorios, pero sin duda, lo peor no es que algunos se crean su propia propaganda, sino que los mismos afectados la tengan por un hecho incontrovertible.


Pero en la larga duración del dominio español de los mares, hay un hecho aún más digno de resaltar: como en todos los empeños humanos pareció, a fines del siglo XVII, que esas demostradas capacidades marineras españolas estaban en franco declive y que ya no podrían resurgir en un futuro.


Sin embargo, la historia del siglo XVIII mostró lo equivocado de esta presunción, y de nuevo los marinos españoles mostraron de lo que eran capaces.


Y ello, aunque se nos olvide de puro sabido, tuvo su mejor plasmación en los símbolos que identifican a España, desde la bandera, que nació de una iniciativa de Carlos III, en gran rey reformador e ilustrado para los buques de la Armada y que luego pasó a ser la que representaba a la nación y al estado, de forma más que conveniente y apropiada para lo que había sido nuestra Historia, a las columnas de Hércules del escudo, muy anteriores, y que simbolizaban la mayor hazaña colectiva de la nación española, junto a símbolos de la monarquía y de los antiguos reinos.


El autor de este trabajo, Guillermo Nicieza Forcelledo (Gijón, 1990) es un joven médico en formación que a la pasión por su profesión une la de la mar y la de la historia. Por ello nos ofrece en este interesante y complejo trabajo la trayectoria de la Real Armada en el siglo XVIII, en aspectos que por entonces la renovaron por entero, conservando el espíritu y la capacidad de sacrificio anteriores.


Así, y en apretado pero ameno resumen, habla de la formación de oficiales y de las dotaciones, de la vida a bordo y de los buques, y de la inmensa y fecunda tarea que significaron las expediciones navales y científicas españolas, desde la del «Meridiano» de Jorge Juan y Antonio de Ulloa, hasta la primera vacunación universal, gratuita y ofrecida incluso a los enemigos de entonces, de Francisco Javier Balmis, por no citar la de Malaspina y tantas otras.


Pero también pretende demostrar que aquellos marinos no eran, como quiere el tópico, tal vez muy brillantes científicos, pero poco diestros en las luchas navales, con notorios ejemplos que ponen de manifiesto lo erróneo de ese juicio. Y la prueba es que las tierras exploradas y colonizadas, y los mares surcados y cartografiados eran mayores a fines de siglo que nunca antes.


Y el título de este libro: Leones del mar, resume esta visión, y en un doble sentido: por los leones que llevaban los navíos españoles en la época como mascarones de proa, y porque sus dotaciones se comportaron en combate como tales.


En resumen: un gran trabajo que expone de forma sencilla, sistemática y amena toda la grandeza de la «Marina Ilustrada» española, recuperando una parte tan importante de nuestra propia Historia.


Porque, tanto para las personas como para las naciones, la propia identidad no radica en nuestros proyectos de futuro, que nadie sabe si se cumplirán o no y en qué grado, ni en el hoy, que cambia constantemente con circunstancias y desafíos inesperados, sino en el pasado, con sus aciertos y con sus errores, reflexionando y aprendiendo sobre nuestras fortalezas y debilidades para plantear nuestro futuro de la forma más racional posible: ni dejándonos llevar por el pesimismo de que somos incapaces de afrontar con éxito los nuevos desafíos, ni pretendiendo eufóricamente que los vamos a superar todos como por arte de magia y sin gran esfuerzo.


Otros países de nuestra cultura lo hacen… nosotros ¿por qué no?


Agustín Ramón Rodríguez González


Doctor en Historia, académico correspondiente de la Real de
Historia y de la Academia Browniana de Argentina




INTRODUCCIÓN


EL DESCUBRIMIENTO DE AMÉRICA el 12 de octubre de 1492 por el marino genovés Cristóbal Colón, al servicio de Castilla, fue uno de los más importantes hitos, sino el mayor, de la historia de la navegación en la era de la vela. Permitió la posterior confirmación práctica de la validez de las teorías de Tierra esférica dentro del heliocentrismo clásico griego, bien de los tratados matemáticos de Pitágoras o de los filosóficos de Hesíodo, Parménides y Aristóteles, y propuso un resultado para el cálculo empírico de su esfericidad y circunferencia, llevado a cabo por Eratóstenes1. Estas ideas de esfericidad fueron rápidamente aceptadas en los siglos siguientes y, al contrario de lo que se cree en el imaginario popular, perduraron durante toda la Edad Media2 como teorías predominantes. Llegaron así a ser heredadas por los navegantes y marinos del siglo XV, sobre todo los castellanos, aragoneses, portugueses e italianos.


La absoluta e incontestable prueba de la esfericidad terrestre se comprobó al completarse con éxito la primera circunnavegación de la Tierra, al tocar puerto la nao Victoria de la expedición de Magallanes y Elcano en el fondeadero de Sanlúcar de Barrameda el 6 de septiembre de 1522, dos días antes de amarrar en Sevilla. Estas dos expediciones marítimas cambiaron la concepción de la navegación y del mundo.


En la travesía de Magallanes y Elcano no solo se probó la esfericidad, sino que se descubrió la ruta que permitía la circunnavegación de forma bastante eficiente. Los datos recabados a lo largo de los tres años de viaje permitieron reestimar el diámetro terrestre, que era mayor de lo que se pensaba, además de cartografiar parte de la costa sur de América, descubrir el estrecho3 que permitía el paso entre los océanos Atlántico y Pacífico, y varios archipiélagos4. El rumbo que se siguió permitió hacer una estimación de la longitud5, un concepto importantísimo en navegación y geolocalización, que hasta entonces no se sabía calcular.


Todo esto supuso una revolución en la navegación que dejó atrás las teorías tardías medievales y dio paso a la Edad Moderna. El mundo comenzó a concebirse como un todo interconectado al abrirse nuevas posibilidades y rutas comerciales entre los cuatro continentes: Europa, América, Asia y África. No solo hablamos de intercambios económicos y mercantiles sino también agropecuarios, biológicos, humanos y, sobre todo, culturales.


Castilla y Portugal se disputaron durante los siglos XV y XVI, a veces por las armas, a raíz de su muy favorable localización atlántica, la hegemonía naval de estas rutas comerciales, pactándose más tácita que abiertamente, más allá del Tratado de Tordesillas de 1494, que Castilla recibiera el monopolio del Atlántico y el Pacífico, y Portugal el africano y el del Índico. La, en apariencia, inabarcable empresa, obligó a ambas potencias navales y a sus reinos herederos a desarrollar flotas a gran velocidad, no solo en tecnología e ingeniería naval sino también para articular el complejo sistema de rutas comerciales y protegerlas ante los ataques enemigos.


Así fue cómo surgió la Flota de Indias y el galeón de Manila, dos complicados sistemas logísticos que permitieron a España conectar exitosamente sus territorios de ultramar en América, y por extensión en Asia, con el territorio peninsular, lo que llevó a la práctica su gran monopolio comercial. Esta organización a través de escuadras navales de todo el comercio por mar, y la navegación, tanto de transporte civil como militar, entre las diversas provincias españolas a lo largo de tres continentes, fue todo un hito en la logística marítima, y constituyó la esencia de la denominada Carrera de Indias, que englobaba rutas por todo el mundo, aunque la tendencia era a utilizar siempre las mismas, las más eficientes desde el punto de vista náutico.


Por un lado, el galeón de Manila era la nave española que cruzaba el océano Pacífico, una o dos veces al año, y realizaba el comercio entre Manila (Filipinas) y los puertos de Nueva España, en América. Los principales eran Acapulco, la bahía de Banderas y San Blas (ambos en Nayarit) y el cabo San Lucas (Baja California). Este servicio mercantil fue iniciado en 1565, cuando el marino y fraile español Andrés de Urdaneta6 descubrió el tornaviaje, la ruta de regreso a Nueva España desde Filipinas a través del océano Pacífico, al toparse con la corriente de Kuroshio, de dirección y sentido Oeste a Este, que facilitaba enormemente la navegación.


El trayecto de América a Filipinas, el inverso, ya era conocido en la época de Magallanes y Elcano, y se hacía desde Acapulco. Este recorrido solía durar unos tres meses aproximadamente, incluida una escala en Guam (islas Marianas) para el avituallamiento. Sin embargo, el tornaviaje entre Manila y Acapulco era más largo tanto en tiempo como en distancia debido al desvío que debían tomar los galeones al poner rumbo al norte para buscar la corriente citada. Su duración se estima entre los cuatro y los cinco meses.


Por otro lado, la gran ruta comercial española fue la denominada Carrera de Indias, que comunicaba a través del océano Atlántico las ciudades portuarias de Sevilla y Cádiz, principalmente, con las homólogas americanas de Veracruz (México), Cartagena de Indias (Colombia), Portobelo (Panamá) o La Habana (Cuba), que por aquellos tiempos no tenían nada que envidiar en tamaño o riqueza a cualquier gran urbe peninsular o europea. Esta Carrera de Indias, podríamos decir que se comenzó a configurar con los primeros viajes de Cristóbal Colón a América, que instauraron parte de las mejores rutas para llegar al nuevo continente, y más definitivamente en 1503, cuando se fundó la Casa de Contratación de Indias en Sevilla como sede del centro logístico, mercantil, académico y formativo, y burocrático por el que pasaba necesariamente todo el comercio con los territorios de ultramar. En la Carrera de Indias participaban a su vez dos flotas: la de Nueva España, que iba principalmente a Veracruz y las Antillas, y la de Tierra Firme, que se dirigía a Nombre de Dios y posteriormente a Portobelo, Cartagena de Indias y otras poblaciones de la costa caribeña y de América del Sur.


A su vez, ambas rutas marítimas estaban interconectadas y relacionadas, pues las mercancías orientales del galeón de Manila se desembarcaban en Acapulco y eran transportadas por tierra hasta Veracruz, donde embarcaban rumbo a la España peninsular. Los buques que zarpaban de Veracruz iban cargados con mercancías de Oriente, procedentes de los centros comerciales de las Filipinas, además de los metales preciosos y recursos naturales de México, Centroamérica y el Caribe. En sentido contrario, llegaban los productos manufacturados procedentes de España, así como expertos en diversas áreas técnicas para desarrollar las nuevas tecnologías en la América y Asia españolas.


Todo ello hizo muy pronto notoria la necesidad de que estas rutas fueran protegidas de los asaltos llevados a cabo tanto por expediciones privadas7 de piratas, como por las llamadas corsarias: aquéllas que tenían el visto bueno e incluso estaban financiadas por potencias rivales, como forma de castigar los intereses españoles y evitar el crecimiento de su poderío militar.


A mediados del siglo XVI, Felipe II estaba en una situación comprometida, con varios frentes abiertos en Europa, y no podía permitirse prescindir de las riquezas que mantenían en activo y desplegados los ejércitos españoles en Flandes, Italia y Francia. Ordenó la creación del Sistema de Flotas y Galeones, una articulación defensiva como medida de protección y disuasoria ante los constantes ataques que sufrían los barcos españoles del Tesoro, que transportaban oro y plata, además de especias y otros productos, a manos de los corsarios y piratas ingleses y franceses. A este respecto es importante recordar la máxima de la trinidad imperial: «imperio-soldado-oro»; los imperios se hacen y defienden con soldados y a estos se les mantiene con oro.


Este sistema de protección consistía en que todos los barcos que transportaban los bienes materiales desde América, a los que se habían incorporado los productos de Asia, se reunían en un punto concreto. Una vez agrupados en un único convoy, zarpaban rumbo a España, custodiados por una importante escolta de galeones. A este fin, el 16 de julio de 1561 se prohibió toda navegación al margen de las flotas bianuales que se preveían. La primera del año partía, según esta doctrina, en enero, mientras que la segunda lo hacía en junio o agosto. A su vez, esto obligó, y es el segundo punto del razonamiento inicial, a destinar de forma permanente una escolta de naves de guerra a los intereses mercantiles españoles, ya que hasta ese momento la doctrina era el sistema de armadas, esto es, construir una armada, reclutar hombres o levantar un ejército por leva8, según las necesidades militares del momento, siguiendo el paralelismo de lo que ocurría en tierra con los tercios.


Era un procedimiento doblemente problemático, ya que, por un lado, no podían destinarse a la escolta del Tesoro naves de guerra que pertenecían a otras escuadras, como eran la de Levante, que se encontraba casi permanentemente combatiendo al Turco9 en el Mediterráneo o en Berbería, ni tampoco las atlánticas —castellana, portuguesa o de Vizcaya—, pues estaban en constantes maniobras contra Inglaterra, Francia y los rebeldes flamencos. Ni, por otro, aquellas destinadas a guardacostas, patrulla o defensa en las posesiones imperiales en América, que, siendo escasas, debían proteger zonas demasiado extensas. La solución que se planteó fue una reasignación y optimización de los recursos presentes, y la fabricación continua y sucesiva de naves a medio plazo, además de una importante inversión en investigación de tecnología naval. Esta estrategia fue la tónica habitual de la política naval durante los reinados de los Austrias, que, sin embargo, no supuso en absoluto la retirada o paralización de las operaciones militares navales en el Mediterráneo y el Atlántico.


La permanencia e ininterrupción de las flotas del Tesoro llevó a que se produjera una alta profesionalización y especialización entre los oficiales, navegantes y marineros, que hasta ese momento eran reclutados y destinados a tales efectos por causas no siempre navales, como ya ocurría con los ejércitos de tierra. De esta forma, si en un primer momento un capitán10 de un tercio de infantería podía llegar a ser comandante de una nave durante una campaña militar concreta, posteriormente ya fue requisito obligado que, además, tuviera nociones de navegación, aun siendo asistido por un maestre11 experto en náutica. Esta doctrina se mantuvo casi inalterada durante todo el siglo XVII.


Al llegar al trono de España Felipe de Anjou, de la dinastía de los Borbones —Felipe V desde el 16 de noviembre de 1700—, heredó la concepción y doctrina imperial de flotas, aunque no tardó en aplicar ciertas modernizaciones, tanto teóricas como técnicas, que se llevaban a cabo en Francia durante esos años, a merced del real impulso de Luis XIV12. El reformismo borbónico fue la tendencia natural del reinado de Felipe V, de sus herederos y de sus ministros, que instauraron diversas actualizaciones, medidas y cambios fundamentales en la política marítima y naval. Entre ellos destaca el perfeccionamiento de la formación de los oficiales con la creación de la academia de guardias marinas, la matrícula de mar para los marineros, la construcción de arsenales y astilleros tanto peninsulares —Cartagena, Cádiz y El Ferrol, por ejemplo— como en ultramar —La Habana—, o la innovación y evolución de los ya presentes —los de Guarnizo y Basanoaga—.


En definitiva, el impulso soberano fue modernizar y suplir las viejas dificultades imperiales con nuevas medidas, centralizadas en la Secretaría de Estado y del Despacho Universal de Marina e Indias, creada en 1714, y asentar la concepción naval y militar que daría origen a la Real Armada española.
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La Real Armada


DURANTE EL REINADO DE FELIPE V aparece por primera vez el término «armada» referido a la totalidad de los bajeles de guerra del rey, y no como sinónimo de flota o escuadra militar naval, tal y como se había utilizado en los siglos anteriores. Hasta entonces, si seguimos la historia de las marinas de guerra de Castilla y Aragón, el término armada aparece con la militarización y especialización de ciertos tipos de barcos para la guerra y el combate en el mar, especialmente cuando empiezan a dotarse de grandes balistas, arbalestas13 y cañones, y pasan de ser barcos de transporte de tropas a ser, objetivamente, barcos de guerra armados.


Posteriormente, armada era cualquier conjunto de naves de guerra que se agruparan en una flota o escuadra, y, por lo tanto, había tantas como campañas se realizaran, con una concepción temporal o de leva, más que permanente. Así, muchas veces, por no tener las denominaciones concretas en la bibliografía o por carecer directamente de denominación específica, hablamos de las Grandes Armadas de Felipe II, Felipe III y Felipe IV, de forma genérica, diferenciándolas por la empresa en que participaron o por el año de su creación, verbigracia: Gran Armada de 1588, Gran Armada de invasión de Inglaterra, Armada de intervención en Irlanda, y otras14.


En los documentos de los siglos XVI y XVII habitualmente se utiliza armada indistintamente como masculino o femenino, apareciendo así «El Armada» de puño y letra de Felipe II y el duque de Medina-Sidonia refiriéndose a la Gran Armada de 1588, mal llamada la Grande y Felicísima Armada. Esta será la denominación habitual en época de los Habsburgo hasta el advenimiento de los Borbones.


Sin embargo, por tendencia, inspiración y afrancesamiento, durante el reinado de Felipe V se le añadió, en paralelismo a la Marine Royale francesa, el «Real». Quedó así como Real Armada durante todo el siglo XVIII y hasta mediados del XIX, en coincidencia con los sucesivos reinados de Fernando VI, Carlos III, Carlos IV y Fernando VII. Posteriormente, variará su denominación a Marina de Guerra y Armada Española, que se mantendrá hasta nuestros días.


Por ello, cuando hablamos de Real Armada, nos referimos al concepto específico borbónico del conjunto de los bajeles de guerra del rey de España, que a su vez podrían estar divididos en flotas, escuadras o flotillas y destinados a cualesquiera de los departamentos marítimos o capitanías generales pertenecientes a la corona española. Sin embargo, esto no fue exclusivo en la armada, pues el apelativo real se aplicó a todos los ámbitos de la vida castrense y civil, como las Reales Academias, los Reales Ejércitos, la Real Hacienda, y demás instituciones dependientes directa o indirectamente de la monarquía.


El reformismo naval borbónico


Ya con la nueva denominación de Real Armada, con el objeto de terminar con el decaimiento y desfase naval heredado del reinado de Carlos II, e implementar mejoras que supusieran un aumento en la eficacia militar y económica, Felipe V encargó en 1717 a José Patiño15, nombrado Intendente General de la Marina —cargo equivalente a ministro—, la reconstrucción de la armada, la reestructuración y unión de las diversas flotas individuales en una común al reino, y la puesta en marcha de las medidas necesarias a tal efecto. En esta importante labor encontró en Zenón de Somodevilla16, I marqués de la Ensenada, a un inestimable futuro aliado en las secretarías del rey. De hecho, continuó la labor reformista de Patiño tras su muerte.


La necesidad de reformas era imperiosa, pues en las últimas décadas del siglo XVII, Inglaterra y Francia habían apostado fuerte por el desarrollo naval como estrategia de control militar efectivo tanto del territorio propio, como de estrangulación de la economía del enemigo, al descartar las viejas doctrinas de flotas de galeones para adoptar los nuevos sistemas de construcción: el cambio de paradigma del galeón al navío de línea y la guardacostera basada en fragatas y fuerzas sutiles maniobrables. Esto supuso un serio problema para los intereses españoles, ya que gran parte de su territorio estaba en ultramar y era insular y costero. Francia estaba atada a España por los lazos familiares de los Borbones17, no así Inglaterra, que codiciaba abiertamente el monopolio comercial español en las Américas.


Durante la ejecución acuciante del proyecto de reconstrucción y reestructuración, que duró varias décadas, Patiño ordenó construir un arsenal real en cada capital de departamento marítimo: en Cartagena; en Cádiz —el de La Carraca—, y en El Ferrol —el de La Graña—; además de otros accesorios y reformar los ya existentes.


Si bien uno de los primeros arsenales fue el de la Real Fábrica de Navíos de Sant Feliu de Guíxols, de 1716, se clausuró en 1724 en busca de una localización más favorable tanto para el transporte de materiales como para la botadura de los barcos, ya que estaba lejos de las zonas de actividad marítima y dificultaba enormemente la logística.


Cádiz, en cambio, era una zona marítima tradicional donde había gran cantidad de careneros y atarazanas del siglo XVII, desde El Puerto de Santa María a Puerto Real, siendo notorio el Real Carenero. Aunque las obras del Real Arsenal de La Carraca empezaron en 1717, no finalizó su construcción hasta 1753 debido a las complicaciones producidas por el terreno fangoso donde se asentaba. Proyectado por Patiño, fue Jorge Juan y Santacilia18 quien mandó ampliarlo y transformarlo, durante el reinado de Fernando VI, para poder realizar la construcción simultánea de hasta 12 navíos. Posteriormente, Antonio Valdés19 en los sucesivos reinados de Carlos III y Carlos IV, terminaría de reformarlo. A final del siglo XVIII, La Carraca era uno de los astilleros mayores y más importantes del mundo. Se estima que entre 1753 y 1765 se construyeron allí más del 50 % de las fragatas y el 10 % de los navíos de la Real Armada.


Las obras del Real Arsenal de Cartagena comenzaron en 1731, y en él trabajaron desde 1750 los ingenieros navales Edward Bryant20 y William Richards, reclutados por Jorge Juan para dirigir la construcción naval.


El Real Arsenal de La Graña, en El Ferrol, construido inicialmente en esta localidad, en 1750 fue trasladado a los Reales Astilleros de Esteiro por iniciativa del marqués de la Ensenada, ya que disponían de más espacio y capacidad de ampliación futura. A lo largo del siglo XVIII, se construyeron en este astillero 54 navíos, 27 de ellos solo en la década de 1750. Sin embargo, en las siguientes dos décadas su usó decayó, y se construyeron solo 9 navíos de 1750 a 1770. Poco tiempo después, en 1772, se estableció allí la Real Academia de Ingenieros de Marina. Cabe destacar que uno de los barcos de construcción gallega por excelencia fue el San José, de 112 cañones, que, debido a su superior calidad naval, al ser capturado en la batalla del cabo de San Vicente por los británicos, fue renombrado como San Josef y puesto a disposición de Horatio Nelson como buque insignia. Este hecho insólito, destaca la superior tecnología española en construcción naval, ya que no era precisamente frecuente que un prestigioso comandante naval escogiera un barco de presa21 para izar su insignia.


Uno de los más importantes y tradicionales fue el Real Astillero de Guarnizo, en Cantabria, que ya tenía una significativa actividad durante el reinado de Felipe II al producir galeones para las flotas de indias. Durante el siglo XVIII, se construyeron en él 44 navíos, entre ellos el Real Felipe (1732), el primero español de tres puentes y 114 piezas de artillería, bautizado así en honor a Felipe V. Posteriormente sufrió sucesivas ampliaciones y terminaron por separarse las gradas en dos según su función: para fragatas y para navíos. En total, se botaron en Guarnizo unos 100 buques de guerra en aproximadamente dos siglos. Su actividad fue predominante hasta el último tercio del siglo XVIII, cuando se cambió Guarnizo por El Ferrol como cabeza del Departamento Marítimo del Cantábrico, el del Tercio Norte.


El Real Arsenal de Mahón, en Menorca22, solo se puso a servicio de España tras la recuperación de la isla que había caído en manos británicas durante la Guerra de Sucesión. Sin embargo, fue de gran importancia aproximadamente de 1782 a 1798. Resultó fundamental en la construcción de fragatas debido en parte a su estratégica situación y gracias a su puerto de aguas profundas, lo que no es frecuente en el Mediterráneo.


Otros astilleros de importancia relativa en diversos momentos fueron el Real Astillero de Santoña, los Reales Astilleros de Falgote, en Colindres, el Real Astillero de Zorroza, o el ya citado Real Astillero de Basanoaga y de Pasajes, que fueron los principales astilleros de Guipúzcoa hasta las primeras tres décadas del siglo XVIII.


Al aplicar la doctrina naval en los territorios españoles de ultramar, que en definitiva se regían y gobernaban igual que las provincias peninsulares, se construyeron y mejoraron diversos astilleros y arsenales. El Real Astillero de La Habana se fundó en 1725, y, de hecho, fue durante la primera mitad del siglo XVIII el más importante de España y prácticamente del mundo. Entre 1728 y 1737, de los 39 navíos que botó España, 14 se construyeron allí. Posteriormente, entre 1765 y 1794, se realizaron 18 navíos de línea, 6 de los cuales eran de tres puentes y de 100 a 120 piezas de artillería, además del navío Santísima Trinidad, de cuatro puentes y 140 piezas de artillería, botado en 1769. Destacaron durante esos años los constructores navales Juan de Acosta y Mateo Mullan. Si estimamos el total, en todo el siglo XVIII se construyeron en el astillero de La Habana 74 navíos de línea españoles.


Atarazanas accesorias fueron los Reales Astilleros del Sitio de la Tenaza, también en Cuba; de Cavite; de Guayaquil; de Realejo, en el golfo de Fonseca; de Coatzacoalcos; de San Blas y de la Barraca. Complejos más pequeños, en los que se construían naves de menor porte como fragatas, corbetas o bergantines, aunque en alguno se llegaron a realizar navíos de línea.


Todo eso fue posible al trasladar la tecnología naval española y sus principales ingenieros y técnicos a los astilleros americanos, y aprovechar a su vez las mejores y más resistentes maderas tropicales. Se construyeron así naves de guerra de extraordinaria y natural resistencia a la carcoma, con los más refinados adelantos europeos.


Esta tecnología e ingeniería naval no fueron exclusivamente españolas, sino que se procuró contar con los mejores expertos y maestros, las técnicas más avanzadas y las ideas más innovadoras. Bien fuera mediante la contratación de eruditos en ciencias del mar, acuerdos de cesión de tecnología alcanzados mediante la diplomacia, o si era menester, el espionaje de lo que hacían otras potencias rivales. Así, en 1748, el marqués de la Ensenada, en el momento en que se hizo cargo del gobierno junto a José de Carvajal23, envió a Jorge Juan a Reino Unido a espiar las nuevas técnicas de construcción naval británicas. No solo volvió a España con todas las especificaciones de construcción, sino que logró seducir y contratar a más de 50 expertos extranjeros altamente cualificados, para replicarlas con éxito en los astilleros españoles.


Entre ambos, junto con Antonio de Ulloa24 y los mejores ingenieros españoles, proyectaron y llevaron a término la construcción de una gran flota de guerra con navíos que estuvieron en la vanguardia de la ingeniería naval durante más de tres décadas. Para ello decidieron adoptar los mejores sistemas de construcción, más eficientes y menos costosos, y contar con técnicos y maestros en disciplinas tan variadas como la ingeniería de caminos, la industria textil, el vidrio, la forja de armas, la fundición de cañones y, en definitiva, cualquier otra materia de la que pudieran verse beneficiados los bajeles del rey. Fue en esta época cuando la Real Armada llegó a su cénit y recibió la denominación honorífica de Marina Ilustrada.


Con ellos también se terminaron de construir y completar los grandes arsenales de El Ferrol, Cartagena y Cádiz, y se pusieron al servicio de Fernando VI no menos de 60 navíos de línea y 65 fragatas. Un punto clave para este hito fue la ampliación de los ya preexistentes arsenales, en los que se aglutinó todo lo relacionado con la construcción naval: forja y fundición, industria química para las municiones, carpinterías, talleres y cuanto fuera necesario para armar un barco de guerra. En paralelo se favoreció el reclutamiento de tropas para la Real Armada y se alcanzaron los 80 000 hombres.


Del último tercio del siglo XVIII hay que destacar las sucesivas innovaciones navales en materia de construcción implementadas por Gautier, José Joaquín Romero Fernández de Landa y Julián Martín de Retamosa, últimos ingenieros navales de obligada mención, diseñadores de los mejores navíos de línea de su época. En 1794, al contrario de lo que se suele creer, la Real Armada disponía de 239 barcos —76 navíos de línea, 52 fragatas y un centenar de fuerzas sutiles25—, la cifra más alta alcanzada en España en todo el siglo:


• 1751: 18 navíos y 15 embarcaciones menores.


• 1755: 35 navíos, 21 fragatas y 26 embarcaciones menores.


• 1758: 44 navíos, 19 fragatas y 22 embarcaciones menores.


• 1761: 49 navíos y 22 fragatas.


• 1778: 67 navíos y 32 fragatas.


• 1794: 76 navíos y 52 fragatas.


• 1805: 54 navíos y 37 fragatas.


Por otro lado, se actualizaron y fomentaron las rutas de la Flota de Indias con América, en las que se favorecieron los envíos y el intercambio de personas y bienes con todos los territorios españoles de ultramar, además de la renovación de los sistemas financieros y monetarios que sanearon la Real Hacienda. También se trasladó la sede administrativa de la Casa de Contratación de Indias de Sevilla a Cádiz, que ya ostentaba la sede aduanera y portuaria, como medida de unificación y simplificación de las competencias mercantiles.


Con Felipe V se ordenó la redacción de unas Reales Ordenanzas Navales como código militar conjunto en todo lo referente a la organización, logística, disciplina y órdenes en la Real Armada. Se publicaron el 6 de junio de 1717. En paralelo, se unificaron todas las fuerzas navales y se uniformó a todos los oficiales y soldados con los reglamentos propios de este código. Algo similar a lo que ocurrió en el ejército de tierra con la reforma de los viejos tercios imperiales en regimientos. Estas ordenanzas navales serían la referencia disciplinaria en la Real Armada, y cambiarían con las posteriores modificaciones y mejoras tecnológicas y socioculturales, lo que dio lugar a sucesivos códigos cada varios años. Muy notorias fueron las de 1748, de Joaquín José de Aguirre26, consideradas las mejores de su época en toda Europa; las de 1793 de Mazarredo y Escaño, las mejores y más completas nunca escritas, y las de 1802, herederas de las anteriores salvo en lo relativo al cambio de uniformidad.


En 1753 se erigió y fundó el Real Instituto y Observatorio de la Real Armada de Cádiz, por mediación de Jorge Juan, un centro clave en el estudio de la astronomía marítima y la meteorología de la costa sur de España. En un primer momento fue una dependencia anexa a la Real Academia de Guardias Marinas, pero gracias entre otros a Vicente Tofiño de San Miguel27, terminó como un observatorio astronómico de referencia mundial, al ser el más meridional de la Europa Occidental.


La llegada de los borbones a España coincidió casi cronológicamente con la adopción y cambio de paradigma del galeón al navío de línea, que no dejaba de ser una versión actualizada del primero, más maniobrable, en el que se aplicaron las últimas técnicas y tecnologías de construcción naval de finales del siglo XVII y principios del XVIII. Sin embargo, hasta que se alcanzó el diseño final todavía tuvieron que pasar varias décadas. El punto de inflexión se estableció aproximadamente a mediados de la de 1740, al quedar la mesana latina complemente desplazada por la cangreja en este palo de popa. Si bien hubo que esperar hasta la década siguiente, cuando se sustituyó la vela de cebadera por el foque, para que adquiriera la forma dominante y universalmente aceptada del navío de línea, tal y como lo concebimos en la actualidad.


Sistemas de construcción


La creación de la Real Armada fue una exigencia práctica y una necesidad ante el acuciante estado de la marina de guerra. Si bien la construcción en las últimas décadas del siglo XVII, durante el reinado de Carlos II, había crecido ligeramente, casi siempre estuvo aplicada a los galeones de la Armada del Mar Océano y la Carrera de Indias, y el estado general de las naves españolas era malo e insuficiente.


Las cuatro grandes armadas de España —Mar del Sur, Barlovento, Avería y Mar Océano—, a las que habría que sumar la escuadra de Galeras de Levante, carecían de números prácticos para ser eficaces en sus labores de guerra y escolta de los convoyes de Indias y, todavía peor, sus mandos rara vez cooperaban entre sí. Esa fue la situación que se encontró Felipe V al llegar al trono, y por la que apremió a sus ministros a buscar una solución urgente. Por si esto fuera poco, la Guerra de Sucesión había cortado parte de las comunicaciones y comercio con ultramar, y en 1702, durante la batalla de Rande, en la ría de Vigo, acaeció la tragedia: se perdieron 19 galeones de la Flota de Indias y su escolta de 23 naves, 3 de ellas galeones de guerra. En resumen, la armada disponía en total de 17 galeones, 8 fragatas, 4 brulotes y 7 galeras, una fuerza muy exigua para defender el vasto territorio español a lo largo de cuatro continentes.


Quiso la fortuna que desde 1702 estuviera al servicio del rey José Antonio de Gaztañeta e Iturribalzaga28 con el cargo de superintendente de Fábricas y Plantíos de la costa Cantábrica, y se encargara de modernizar y gestionar los astilleros y madereras de Cantabria, el puerto de Castilla. Una de sus primeras y más acertadas medidas, en línea con la idea del centralismo borbónico, fue reunir la construcción naval de Cantabria en el astillero de Guarnizo, ampliándolo a lo que acabaría por ser el pueblo de El Astillero. En 1703, supervisó la construcción en el astillero de Zorroza, Vizcaya, del galeón El Salvador, con los planos provenientes del galeón El Sagrario, mientras que en México ordenó la construcción del Nuestra Señora de Guadalupe. Fueron prácticamente los últimos galeones que se construyeron bajo la filosofía de naves de guerra; aunque se realizaron posteriormente muchos más, fue ya como barcos de transporte, y terminarían por ser desplazados por urcas y naves más modernas.


Durante su estancia en Vizcaya, Gaztañeta continuó con su labor de reformador naval y preparó la construcción de numerosos navíos, 6 al principio, en los astilleros de Zorroza, Pasajes y Orio.


Al terminar la gravosa Guerra de Sucesión, se creó por orden real la Secretaría de Marina, equivalente a un ministerio, al frente de la cual se puso en un primer momento a Bernardo Tinajero y, posteriormente, a José Patiño. Antonio de Gaztañeta contó con el fiel apoyo de ambos altos funcionarios para aplicar sus medidas y, en 1712, presentó sus revolucionarios planos de construcción: Proposiciones de las medidas arregladas a la construcción de un bajel de guerra de sesenta codos de quilla. Por entonces, la recién creada Real Armada contaba con una veintena corta de buques, pero ni un solo navío de línea.


El cardenal Alberoni29, principal consejero de Felipe V, fue el mayor valedor en esos momentos del cambio del galeón al navío, e impulsó la adopción, por consejo de Gaztañeta, del navío de línea como referencia de unidad operativa. Desgraciadamente, en la batalla del cabo Passaro de 1718, se perdieron gran parte de estos nuevos barcos, y lo mismo pasó cuando fueron atacadas Fuenterrabía y San Sebastián en 1719.


Durante década y media el trabajo renovador de Gaztañeta se puso en práctica en los astilleros de Santoña y Pasajes, lugares de referencia de la nueva construcción naval. Destacaron en la fabricación de buques de guerra con una visión científica, orientada a la eficiencia del sistema de construcción. Se abandonó así el tradicional sistema del siglo XVI de la regla uno-dos-tres30 para adoptar uno más novedoso que aumentaba el tonelaje sin ceder velocidad. Se bautizaría con su nombre: sistema Gaztañeta o español. Empleado de 1712 a 1750, se basaba en dar preferencia a la maniobrabilidad, y a que primara la velocidad de los navíos y fragatas, antes que la capacidad de carga y estabilidad, lo que había aplicado a los galeones y otros navíos el ingeniero Francisco Antonio Garrote.


Hagamos un alto para situar la estructura del navío. Es algo que debemos tener claro, pues será muy importante más adelante para entender conceptos más complejos. La parte delantera se denomina proa, la posterior popa, la izquierda babor y la derecha estribor.


La longitud total del barco se llama eslora, mientras que la anchura, de lado a lado, es la manga. El peso se expresa mediante el principio de Arquímedes, esto es, por el volumen de agua que desplaza; es importante no confundir ese desplazamiento con el tonelaje, que, expresado igualmente en toneladas, hace referencia exclusivamente a la capacidad de carga del buque, no a su peso total. La profundidad, es decir, la distancia vertical del casco, se define por los conceptos de calado —de la quilla a la línea de flotación— y francobordo —de la línea de flotación a la cubierta principal—. La suma de ambos es el puntal. La línea de flotación define los términos y distingue la parte del casco que está sumergida de la que está fuera del agua.


Desde proa hacia popa se pasa por las amuras de estribor y babor, los costados o traveses —de ambos lados—, y las aletas, y se llega a la popa para terminar con el perímetro del casco representando en la cubierta principal. La parte del casco bajo el agua es la carena u obra viva —generalmente pintada de blanco en esta época— y la superior al lecho del agua, la obra muerta.


El casco está formado por un conjunto de cuadernas curvadas apoyadas en una quilla. Sobre ellas va una sobrequilla reforzada por varengas. Los baos son unas vigas horizontales que sujetan las cubiertas, reforzados por durmientes y trancaniles. Todo ello está recubierto por el forro, que podía ser de madera o de cobre —posteriormente de hierro—, en el caso de que lo tuviera. Esto en definitiva es el esqueleto del barco sobre el que se añaden el resto de partes. La carena durante todo el siglo XVIII estuvo forrada por tablas de madera gruesa, pero a finales de siglo comenzaron a utilizarse planchas de cobre31, lo que daba una vida útil más larga al casco y reducía el tiempo de mantenimiento. También imprimía un poco más de velocidad al impedir que se adhirieran molestos moluscos y cortar las olas de forma más favorable.


Frente al casco, en la zona superior está el aparejo, formado por el velamen —conjunto de velas—, la jarcia —cabos y cables—, y los palos y las vergas. Un navío de línea tenía tres palos —trinquete, mayor y mesana— con sus vergas, a los que había que sumar el bauprés —saliente de la proa—. El de más altura es por definición el palo mayor y en un navío de línea podía alcanzar hasta los 60 metros desde la cubierta principal al tope del mastelerillo, llamado perilla32. En estos palos o mástiles se articulaban todas las velas maniobradas con la jarcia. Las velas podían ir desplegadas o plegadas. Por regla general, a mayor velamen suelto más velocidad.


El gran aporte de Gaztañeta a la construcción naval española fue introducir planos del trazado de las cuadernas y quillas para construirlas sobre ellos, pues hasta ese momento se realizaban in situ con varengas flexibles y eran ajustadas a mano en el astillero correspondiente, con la consecuente variación de medidas. Otras de las cuestiones que abordó y que resultaron más eficientes fueron la mejor distribución de los pesos en la obra muerta, calcular matemáticamente el calado y la posición de la 1.ª batería con el barco en carga teórica —lo que dio lugar a una batería baja floreada33 a 1,05 metros, que la permitía operar incluso con mala mar— y una relación entre eslora y manga de 3,634.


En 1720, ya teniente general, Gaztañeta amplió sus proyectos de construcción a las fuerzas sutiles al publicar Proporciones de las medidas más esenciales para la fábrica de navíos y fragatas de guerra… Seguía así la idea que ya se aplicaba a la construcción de navíos de 60 cañones, pero con menores dimensiones. Se puede considerar esta obra como la más duradera, pues estuvo en vigor desde 1722 hasta 1750, casi tres décadas. Proponía como principales ideas:
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Perfil con sus medidas más esenciales de un navío de 70 cañones construido en 1720 con el sistema de Gaztañeta. Museo Naval, Madrid.
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Planta de un bajel de 64 codos de quilla construido mediante el sistema de Gaztañeta en 1712. Museo Naval. Madrid.
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Forma de colocar la quilla, sobrequilla, cuadernas y ligazones en un navío de línea del siglo XVIII. Formada por una o varias piezas ensambladas, la quilla es el elemento estructural fundamental de cualquier buque.


• Relación eslora/manga = 3,6


• Quilla = 5/6 de la eslora


• Cálculo exacto del calado en carga


• Posición fija de la 1.ª batería, floreada


• Portas para artillería equidistantes


• Las portas no deben cortar las cintas del casco


• Se añaden 3 codos más de quilla a los mercantes


• Eslora en función del número de cañones que se monten


Sin embargo, el nuevo sistema apenas supuso una modernización de los patrones de carpintería de ribera, que continuaron con el sistema tradicional español del método varenga-genol o ligazones superpuestas.


Estos buques, construidos sobre todo en Guarnizo y Pasajes, resultaron muy marineros y extraordinarios en condiciones de gobierno. La joya de la producción fue el navío Real Felipe, de 114 cañones y tres puentes, bautizado así en honor a Felipe V, de quien fue gran valedor durante la guerra el propio Gaztañeta.


La aplicación del sistema daría lugar a las series San Luis y Rayo. Los primeros destacaron por ser naves muy veleras y maniobreras, que ganaban buena velocidad de hasta 14 nudos con viento fresco, aunque su potencia artillera era menor al cargar solo cañones de 18 libras en su batería baja. En cambio, la serie Rayo fue muy robusta y potente.


Otra publicación fundamental del sistema fue Arte de fabricar Reales —se llamaban Reales a todos los buques del rey que enarbolaban su pabellón, por lo tanto es lo mismo que decir buques de guerra—. Las tres obras magnas elaboradas por Gaztañeta supusieron sobre todo la evolución, reforma y unificación de los criterios de fabricación de los buques de guerra. Se aplicaron en los astilleros nacionales y de ultramar y sentaron las bases de lo que sería la prestigiosa ingeniería y construcción naval española del siglo XVIII. Perduraron hasta mediados de siglo y fueron con frecuencia copiadas por ingleses y holandeses debido a su gran fiabilidad.


Navíos construidos con el sistema español, caracterizados por su mayor longitud respecto a los de otras armadas, fueron entre otros:
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* Navíos construidos con el sistema hispano francés


A pesar de que Gaztañeta falleció en 1728, su sistema de construcción siguió muy presente durante varias décadas. Se hizo cargo de la fabricación Cipriano de Autrán35, director del Real Cuerpo de Ingenieros de Marina, hasta 1769, cuando fue sustituido por Francisco Gautier y Pedro Boyer.


Aunque el sistema de construcción que sucedió al de Gaztañeta estuvo muy influenciado por él, adoptó ciertas particularidades y mejoras, por lo que su entidad es suficiente como para ser considerado un patrón diferente. Hormaechea lo llamó «afrancesado», y lo denominaremos hispanofrancés. Lo pusieron en marcha Autrán y Pedro Boyer y supuso fundamentalmente la transición entre las ligazones superpuestas a las cuadernas prediseñadas y gemelas —de dos tipos, de armar y de relleno—, que se unían alternativamente con las ligazones de cada lado mediante las claras. Por ello el método de construcción se bautizó como «cuaderna doble con clara».


Entre las obras y documentos representativos de este sistema hispanofrancés, el más importante fue Observaciones que se practican para la delineación de navíos en las costas de Cantabria, datado en1732 y atribuido a Jerónimo de Aizpurúa.


Las principales características del sistema eran la relación de eslora sobre manga, que los hacía muy largos respecto a su anchura, el número de cañones que montaban y tener la primera batería floreada, lo que hacía que fueran navíos muy ligeros y veleros, superiores a todos los que se construían en Francia e Inglaterra en la misma época36. Eso supuso que España se colocara al frente de la tecnología naval mundial, como muestra el ejemplo del navío Princesa, de 1730, que en 1740 llegó a sostener combate simultáneo con tres navíos ingleses durante más de 6 horas. Tras ser capturado y llevado a los astilleros de Plymouth para su estudio, se reprodujo su tecnología de construcción en los Establishments de 1744. Sus planos fueron ampliamente copiados y adaptados para construir los más famosos navíos de la Royal Navy: Royal George, Britannia y Victory. Es algo muy curioso que esos buques tan célebres fueran de tecnología española, lo que desmiente de forma tajante y clara el tópico de que España era una nación atrasada.


En 1736, Patiño hizo la relación de bajeles que tenía la marina de guerra desde su llegada al cargo en 1717. Era la siguiente:


• Navíos, 33: El Real, Santa Isabel, Real Felipe, Santa Ana, Reina, Príncipe, Princesa, Real Familia, Europa, Asia, África, América, Nueva España, Constante, Hércules, San Fernando, San Luis, Santiago, San Carlos, San Antonio, San Esteban, San Isidro, León, Andalucía, Guipúzcoa, Galicia, Santa Teresa, Lanfranco, Hermiona, Xavier, Galga, Paloma y Esperanza.


• Fragatas, 7: Fama, Victoria, San Francisco, Nuestra Señora de Atocha, Águila, Retiro y San Juan.


• Paquebotes, 6: San Cayetano, San Diego, Marte, Júpiter, Nuestra Señora del Rosario y Triunfo.


• Bombardas, 4: Vulcano, Storop, Brontes y Piracmon.


• Galeotas, 2: San Felipe y San Luis.


• Galeones, 2: Conquistador y Fuerte.


• Azogues, 2: San Fernando y El Incendio.


• Balandras, 2: Juno y Sirena.


• Pingüe, 1: Concepción.


En total, 59 naves de diversos portes y reciente construcción, lo que suponía un crecimiento exponencial desde el cambio de dinastía.


A mediados del siglo XVIII, el sistema español había quedado atrasado y resultaba muy costoso de mantener, ya que los navíos tenían una vida útil más corta de lo esperado. Necesitaban carenas frecuentes y eran carísimos de construir debido a que usaban grandes tablas de madera en vez de varias de menor tamaño unidas entre sí. Además, su gran longitud los hacía sufrir más durante la navegación a causa del arrufo y del quebranto de la quilla con el oleaje. El arrufo es el esfuerzo que se produce cuando la popa y la proa se encuentran en las crestas de las olas mientras que la parte central queda caída en su seno y sufre una especie de cizallamiento. El fenómeno inverso, cuando la parte central del barco queda suspendida de una cresta mientras que tanto su proa como su popa presentan caída a los senos del oleaje, es el quebranto. Ambos casos son muy dañinos para la estructura general del barco y sobre todo para su quilla; restan considerables años de vida útil al barco, cuya longitud está limitada principalmente por la resistencia que presente su armazón a estas dos situaciones. Eso condenó el sistema hispanofrancés a ser desplazado en la construcción por otros más modernos y más eficientes. Uno de ellos fue el sistema inglés que se aplicaba en los astilleros de Portsmouth y Plymouth.


Consciente de que la tecnología de la Real Armada se quedaba atrás en la carrera naval de las potencias europeas, el marqués de la Ensenada, principal consejero del rey, envió a Inglaterra a Jorge Juan, ya capitán de navío, con la intención de que obtuviera el nuevo sistema de construcción. No solo se hizo con las especificaciones y los planos, sino que también consiguió contratar un número importante de ingenieros navales extranjeros y ponerlos al servicio de España. Se estima que más de 50 altos expertos en ingeniería naval llegaron a nuestro país durante la década de 1750, no sin tener serias dificultades para abandonar Inglaterra. El propio Jorge Juan tuvo que huir con su cabeza puesta precio y disfrazado de simple marinero.


El sistema inglés —también llamado de Jorge Juan—, empleado entre 1750 y 1765, fue rápidamente introducido y aplicado en los principales astilleros reales. Contaba con serias ventajas respecto al sistema español, como eran la delineación y diseño de las piezas de forma conjunta antes de labrarlas, lo que permitía construir varios buques iguales al mismo tiempo. Eso significó el nacimiento de las series más famosas del siglo XVIII, cuya fabricación se realizó en tiempo récord, al poner en marcha hasta 12 navíos gemelos en el mismo astillero. Los planos también eran más sofisticados y precisos, de forma que los ingenieros de cada navío los seguían de forma estricta sin necesidad de hacer cálculos ni adaptarlos a cada barco. Así se ganaba tiempo en la construcción y se evitaban las imprecisiones entre los gemelos de una serie.


Los principales ingenieros navales y constructores fueron, entre otros, Edward Bryant y su ayudante William Richards, a cargo en 1750 del arsenal de Cartagena; Richard Booth, en 1754 en los astilleros de El Ferrol, y David Howell, en el astillero de Guarnizo. En ultramar el sistema inglés también se aplicó en el astillero de La Habana, donde se envió al irlandés Matthew Mullan desde el arsenal de La Carraca.


La principal característica era la uniformidad. Además, al realizar las piezas de manera conjunta, se podían intercambiar, e introducir una especie de cadena de montaje para construir al mismo tiempo varios barcos gemelos en diferentes astilleros y atarazanas. El número de cuadernas de armar también aumentó, y se introdujeron cuadernas de henchimiento entre ellas, lo que dio más estabilidad y resistencia al casco, y permitió que la relación entre eslora y manga disminuyera un poco, aunque los barcos españoles continuaron con bastante más longitud que los ingleses. Las horquillas y piques de popa y proa fueron sustituidas por medias cuadernas sobre durmientes o dormidos, dispuestos sobre la quilla. Eso permitía que algunas cuadernas pudieran tener cierto ángulo, es decir, estuvieran giradas —llamadas de reviro—. También a las troneras de artillería se añadieron dos batiportes, uno superior y otro inferior, que las hizo más resistentes.


El momento álgido de la implantación del sistema inglés fue entre 1753 y 1765. Se alcanzaron dos cumbres, una aproximadamente en 1754, con la serie de los Doce Apóstoles, que se construyeron al mismo tiempo entre 1753 y 1755 en los astilleros de El Ferrol, y una segunda en 1764 con el navío Velasco, construido en el de Cartagena. La serie Apostolado fue famosa por tener una vida de servicio de casi 45 años, muy superior a los 25 o 30 habituales en los navíos de línea de otros sistemas.


Navíos famosos construidos con el sistema de Jorge Juan fueron los siguientes:
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Sin embargo, el sistema inglés no estaba exento de problemas debido a su veloz construcción y moderna cadena de montaje: presentaba rápidos desperfectos en las velas con mal viento; a pesar de sus menores dimensiones, los navíos eran más lentos y alcanzaban menos nudos ciñendo que sus predecesores, y la batería baja, debido a su menor calado, quedaba demasiado próxima al agua con el oleaje o la escora, y muchas veces terminaba inutilizada para hacer fuego. A eso había que sumar que la tala y secado de la madera era más laborioso y tendían a producirse imperfecciones.


Los inconvenientes obligaron a que los ingenieros volvieran a las viejas soluciones del sistema español o hispanofrancés para resolver los obstáculos del sistema inglés. Dio lugar a un sistema de construcción anglo-español en el segundo tercio del siglo XVIII, que tuvo las trabas del sistema inglés de un lado y del español del otro. Se corregirían con la llegada a España del ingeniero naval francés Francisco Gautier38.


Su viaje lo organizó el secretario de Estado Jerónimo Grimaldi39, que había visto las bondades del sistema francés y la moderna estructura de los arsenales de Tolón durante su comisión como embajador de España en París, y había recomendado a Carlos III solicitar, en virtud del III Pacto de Familia de 1761, la contratación de expertos franceses para actualizar los diseños. Así, se pactó la cesión de Gautier entre el ministro de marina francés —el duque de Choiseul—, y el propio Grimaldi. Francia lo permitió no por generosidad altruista, sino porque estaba muy interesada en la unificación de criterios navales de cara a una campaña futura contra Inglaterra llevada a cabo por una flota borbónica franco-española.


Gautier llegó a finales de 1764 con el encargo de Julián de Arriaga40, titular de la Secretaría de Marina, de realizar las modificaciones pertinentes en el sistema inglés y corregir sus defectos. Ese mismo año comenzaron a construirse en el Real Astillero de Guarnizo varios navíos de línea con el sistema resultante, que pasaría a llamarse dos años después sistema francés o Gautier. Con ese prototipo se realizaron los navíos San Juan Nepomuceno —considerado el primero de Gautier—, San Pascual, San Francisco de Asís, San Lorenzo, San Agustín y Santo Domingo. En total 6, además de 4 fragatas.


Los buques se habían proyectado en un primer momento según el sistema inglés, por lo que Gautier tuvo que aprovechar las maderas ya cortadas con las especificaciones de Jorge Juan. Eso encareció considerablemente el proyecto, al ser necesario introducir los cambios que se habían decidido. Sin embargo, se logró entregar el encargo en el tiempo estipulado con buenos resultados en las pruebas de mar.


Gautier, que quedó al frente del astillero de Guarnizo, también se encargó de los nuevos proyectos para la construcción de una serie de navíos de 70 cañones —por entonces medida estandarizada de la artillería naval—, y de una fragata de 26 piezas. De esta forma, en 1765, el sistema inglés perdió todo el crédito en favor del sistema francés, y Carlos III encargó a Gautier dirigir la construcción naval española.


El 25 de abril de 1769, por Real Orden se le ascendió al empleo de coronel del Cuerpo de Ingenieros del Ejército, cargo que aparejaba el de director de construcción de bajeles y carenas. Esta segunda responsabilidad le permitió no tener que dar cuenta a los comandantes e intendentes de los arsenales en sus labores de ingeniero naval.


Por sus relaciones de trabajo con otros colectivos castrenses y cuerpos auxiliares, estimó conveniente reestructurar la ingeniería militar española, que carecía como tal de ingenieros navales propios. Redactó, sensiblemente inspirado y a imagen y semejanza del cuerpo de ingenieros-constructores navales franceses, las normas de creación del Real Cuerpo de Ingenieros de Marina, del que fue nombrado director con el cargo de ingeniero general el 10 de octubre de 1770. En 1772 cambiaría el nombre por Real Cuerpo de Ingenieros de la Armada, en el que sirvieron 45 oficiales durante esta primera etapa41.


El sistema francés, que se mantuvo entre 1765 y 1782, se caracterizó por realizar varias modificaciones en el casco con el fin de corregir los problemas de velocidad y flotabilidad que tenía el sistema inglés, para obtener así una menor resistencia al agua, cortarla de forma más limpia y ganar nudos. En ese sentido, en el patrón de construcción de las cuadernas se estableció que en la obra viva se debían usar clavos de hierro en vez de cabillas de roble, y que debían emplearse pernos de hierro en las varengas, genoles y ligazones.


La altura de la arboladura se aumentó también, lo que proporcionó mayor volumen de trapo y por lo tanto mayor fuerza de impulso de las velas. Eso llevó a que los navíos de Gautier tuvieran una relación entre eslora y manga mucho mayor que el resto de los barcos de su misma clase, aunque para ello se sacrificó potencia de artillería. En todas las pruebas los prototipos demostraron ser buenos veleros y de gobierno fácil, sin embargo, también destacaron por varios defectos importantes de estabilidad. Por la forma de su casco y la altura de su arboladura eran rudos en las cabezadas, sobre todo a proa, y con buen oleaje solía temerse la pérdida del mastelero de velacho. Los mismos motivos provocaban que escoraran en exceso con las ráfagas de vientos superiores al fresco, lo que inutilizaba la artillería de la primera batería. Si bien estos defectos se corrigieron en los siguientes diseños, no fue suficiente para construir navíos de 1.ª clase, pues todos los vicios de estabilidad se acentuaban a causa de sus mayores dimensiones. Aun así, los de la serie Purísima Concepción fueron navíos muy buenos. Para su construcción Gautier corrigió el sistema inglés de los planos del Santísima Trinidad, y diseñó dos gemelos de tres puentes con innovaciones importantes como la reglamentación del cambio de las cebaderas y sobrecebaderas por foques, que ya se hacía desde mediados de siglo.


Los principales y más notorios buques de guerra realizados con el sistema francés de Gautier fueron los siguientes:
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Además, entre 1767 y 1781 se realizaron 23 fragatas de 24 a 38 piezas de artillería. Destacaron la Nuestra Señora de la Asunción y la Santa María Magdalena, ambas de 36 cañones.


En la siguiente década trabajó en prototipos de navíos blindados protegidos con un casco de hierro, lana y estopa, para que fueran utilizados durante el primer sitio a Gibraltar. No llegaron a construirse por resultar caros y de estabilidad dudosa. Después solicitó el retiro en varias ocasiones debido a sus problemas de salud y, en 1782, finalmente se aceptó su renuncia y pasó a la reserva. Lo sustituyó José Romero y Fernández de Landa42, su mano derecha, primero de forma interina, y en 1786 de forma oficial.


Romero Landa se incorporó al Cuerpo de Ingenieros de Marina en 1771 y ascendió de forma meteórica hasta ser subdirector. En esos años había sido uno de los principales diseñadores y de los ingenieros más innovadores, como demuestra su Reglamento de maderas necesarias para la fábrica de los bajeles del rey, publicado en 1783. En él estudió de manera científica el uso de diferentes tipos de maderas según las necesidades anatómicas y funcionales de un navío, en base a las características naturales de estas, y expuso los principios teóricos y prácticos del sistema de construcción que había ideado.


Entre 1784 y 1796, Romero Landa recibió el encargo de proyectar y aplicar un nuevo sistema de construcción que diera por fin solución a los defectos heredados de los sistemas inglés y francés. Para ello, aprovechó los planos de ambos, e hizo solo las modificaciones precisas y necesarias para corregir los vicios de maniobra y velocidad. Dio lugar así a un sistema con su nombre, que también podríamos denominar anglo-hispano-francés, por las influencias recibidas.


El sistema se basó de manera fundamental en una reunificación conjunta del inglés —que había estudiado como joven oficial bajo las órdenes de Jorge Juan—, y el francés —que había aplicado las últimas décadas con Gautier—, pero exclusivamente con lo mejor de cada uno, y evitando las exageraciones que provocaban en ambos la aparición de defectos.


Landa coincidió con Antonio Valdés y Fernández de Bazán, que estaba al frente de la Secretaría de Estado, quien le encargó poner en marcha una importante renovación en el seno de la Real Armada. Para ello, puso en marcha la fabricación de 8 navíos de línea, 4 de ellos de tres puentes, 20 fragatas, 2 corbetas y numerosísimos jabeques, urcas y paquebotes. Las corbetas —la Atrevida y su gemela Descubierta—, participarían en la expedición científica de Alejandro Malaspina.


Los navíos de tres puentes y 1.ª clase del sistema Romero Landa serían la famosa serie Santa Ana, también llamados Meregildos, de los mejores y más poderosos navíos de línea de la historia de la Real Armada en el siglo XVIII. De 3.ª clase se fabricarían con el mismo patrón los no menos prestigiosos Ildefonsinos. Los dos prototipos planificados fueron el Santa Ana y el San Ildefonso. Cuando se comparan los planos de ambos se ve que las formas y dimensiones relativas son las mismas, pero escaladas. Lo mismo ocurre con el San Fulgencio y la fragata Santa Casilda.
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En las pruebas de mar iniciales los dos navíos se sometieron a comparación con los mejores que tenía la Real Armada de los sistemas inglés y francés. Durante la navegación del San Ildefonso en paralelo con el San Juan Nepomuceno de Gautier, en una travesía de Cartagena a Argel, se demostró la clara superioridad del sistema de Romero Landa. José de Mazarredo43, que ejercía de jefe de escuadra, declaró:


Salía (el San Ildefonso) a barlovento como las fragatas; gobernaba y viraba como un bote; tenía una batería espaciosa, estable en todas las posiciones, casos y circunstancias.


Con estos magníficos resultados y apadrinado por el propio Mazarredo, el San Ildefonso se convirtió en cabeza de serie de 8 navíos, posiblemente los mejores barcos de 3.ª clase y 74 cañones construidos hasta entonces. Generaron envidia y admiración a partes iguales entre los ingleses y los franceses, que intentaron en muchos casos realizar sobre ellos espionaje industrial.


Lo mismo pasó con la serie Santa Ana, los imponentes y letales tres puentes de 112 cañones del sistema Romero Landa, firmes a la maniobra, pero muy veleros; fueron calificados de excelentes por los oficiales que los tuvieron bajo su mando, casi siempre como buques insignia. Una anécdota curiosa que lo demuestra es que el teniente general Federico Gravina, comandante en jefe de la escuadra española en la batalla de Trafalgar, eligió al navío Príncipe de Asturias para izar su insignia antes que al coloso Santísima Trinidad.


Aunque los navíos de 64 cañones no eran frecuentes a finales del siglo XVIII, Romero Landa también proyectó varios por reescalada de los navíos de 74 cañones, aplicando una constante de 0,952 sobre las dimensiones de los Ildefonsinos. También aplicó este sistema a la construcción de varias fragatas —unas 6—, de 34 cañones. La Santa Casilda y Perla fueron bastante famosas y buenas referencias de ello.


Los bajeles de Romero Landa, obras de exquisita ingeniería, participaron en casi todas las grandes batallas navales de finales del siglo XVIII y principios del XIX. Coincidieron con la época dorada de la era de la vela y presentaron duro combate, frecuentemente victorioso. Por ello se puede decir que fueron los mejores navíos de guerra de su tiempo.


En 1794, Julián Martín de Retamosa44 fue nombrado brigadier y segundo de Romero Landa. Se hizo cargo de los arsenales y astilleros y de la construcción de los buques del rey. Para ello usó los anteproyectos de Romero Landa, y les aplicó sutiles modificaciones estructurales como arbolar el palo mayor más a popa y forrar el casco con planchas de cobre. En El Ferrol construyó, bajo supervisión y planos del propio Landa, el navío Montañés, de 74 cañones. Resultó tan buena su navegación en las pruebas de mar que se decidió hacerlo cabeza de serie de 2 buques más:
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Con las mismas ideas conservadoras se fabricó la serie Diana, 7 fragatas de 34 cañones; y las fragatas Proserpina, Ninfa y Medea, por perfeccionamiento de la serie de las Mahonesas45 de Romero Landa, que montaban 40 cañones.


Las principales innovaciones del sistema Retamosa, utilizado entre 1794 y 1810, consideradas siempre continuistas del estilo Romero Landa, fueron un sucesivo afinamiento de las formas, que permitieron que el casco cortara mejor las olas, el citado añadido de planchas de cobre, que lo favorecieron aún más, y el mantenimiento de un buen volumen de velamen, que permitía navegar con poco viento, ya fuera de ceñida, de largo o de popa redonda. Otra cuestión muy importante que corrigió fue elevar ligeramente las bocas de la primera batería, sin aumentar el calado, de forma que siempre estaban operativas, incluso con oleaje y mal viento. Ventaja capital y decisiva en cualquiera buque de guerra. Respecto al casco, la cuaderna maestra pasó a ser triple, y dobles las cuadernas de henchimiento, aunque algunas veces estaban atravesadas por las portas de los cañones, cosa en principio desfavorable.


Es justo citar que la joya de Retamosa fue el Montañés, el más rápido de su clase. Se consiguió no solo gracias al clarividente diseño del ingeniero jefe sino también a la labor de los operarios y constructores que consiguieron hacerle una considerable reducción de masa estructural en el casco, al eliminar varias vigas de refuerzo del sistema francés e inglés que no implicaban estabilidad sino exclusivamente peso. Así, volaba sobre las olas con viento de un largo a 14 nudos y ceñía como ninguno a 10 nudos, lo que le permitía aventajar en más de 2 nudos a sus contemporáneos en ambas modalidades de navegación —lo normal serían 10 y 8 nudos, respectivamente—.


En el año 1796 se alcanzó el mejor momento tanto cualitativo como cuantitativo de la Real Armada, con 76 navíos de línea, 52 fragatas y un gran número de naves menores y fuerzas sutiles.


Una distinción general que es necesario recalcar, y un error común respecto a la construcción de buques de guerra, es la duración del proceso, determinada por cuatro fechas concretas:


• Orden de construcción


• De botadura


• De asignación al servicio


• De retiro o baja


La orden de construcción se transmitía a través del secretario de Marina al Real Cuerpo de Ingenieros, que planificaba y proyectaba todos los pormenores del buque o serie de buques. Una vez terminados los planos, diseños y especificaciones, se iniciaba el proceso de construcción en alguno de los astilleros o arsenales tanto peninsulares como de ultramar. Podían pasar varios meses, incluso años, desde la orden de construcción a su inicio. Cuando la nave estaba totalmente finalizada, lo que llevaba entre 1 y 2 años, se bautizaba. En ese momento, el barco tocaba agua por primera vez de forma oficial, en la ceremonia que se denomina botadura. Se realizaba haciendo que el navío se deslizara por popa por la grada del astillero donde había sido construido, hasta flotar por completo sobre el agua.


La fecha de botadura generalmente se utilizaba para identificar al barco; es decir, cuando hablamos de un navío cuyo nombre se ha repetido en distintos momentos y ha sido compartido por diferentes buques a lo largo de la historia, se les distingue por su año de botadura. Así, por ejemplo, de los tres navíos San Carlos que sirvieron en la Real Armada distinguimos: el San Carlos (1716), San Carlos (1724) y San Carlos (1765).


Sin embargo, el buque no era totalmente operativo hasta que se le asignaba al servicio, momento en el que era puesto bajo mando de un comandante y destinado a una división, escuadra, flota o departamento marítimo. Desde que se botaba hasta que era asignado solían pasar desde varios meses hasta el año natural. El barco podía posteriormente cambiar de destino y de comandante según las necesidades del servicio, por el retiro, muerte o destitución del capitán o por cuestiones operativas, pero eso ya no correspondía estrictamente con la asignación.


Los navíos españoles fueron famosos por su resistencia y durabilidad. Tenían una vida útil de 35 o 50 años. Fue memorable el caso del navío Rayo, que sirvió en la Real Armada 54 años, desde su botadura en 1751 hasta su triste naufragio en 1805.


Cuando un navío perdía sus habilidades veleras, estaba en malas condiciones de carena, o ya dejaba de ser útil desde el punto de vista naval y militar por su edad, se retiraba del servicio y era dado de baja. También podía darse de baja si se hundía o naufragaba.


Respecto al coste, cabe decir que variaba en gran medida de si se realizaba la construcción en tiempo de guerra o paz, y dependía fundamentalmente de dónde se situara el astillero y qué madera se utilizara, así como los pormenores del contrato de asiento y la mano de obra. De esta forma, el navío San Ildefonso, de 74 cañones, costó 3 311 000 reales de vellón, lo que estaba en la media, ya que de 1715 a 1759 se construyeron en el astillero de La Habana 33 navíos de línea, que costaron unos 100 millones de reales, lo que sale a 3 millones de reales cada uno. Sin embargo, muchas veces la construcción debía realizarse por contratos de asiento con diferentes tipos de factorías particulares y artesanos de variable prestigio, lo que podía encarecer o abaratar el coste del buque: el Nueva España, de 60 cañones, costó en 1734 la friolera de 4 969 870 de reales, y los navíos Príncipe y Victorioso, de 70 y 74 cañones respectivamente, construidos en Guarnizo uno en 1730 y el otro en 1756, llegaron a más de 5 millones de reales.


Para los de tres puentes se calculaba en 1751 que el coste era de 2 914 523 reales, pero a finales del siglo XVIII, por la escasez de buena madera, que había que importarla de América o construirlos allí, ya solo esta costaba más de 3 millones de reales, lo que equivalía, aproximadamente, al 30 o 40 % del coste total del navío. Si aplicamos una regla de tres, estos navíos costarían 8 millones de reales. Al menos, en teoría, ya que, si comparamos dos navíos muy parecidos y prácticamente coetáneos como el San Fermín, de 76 cañones, botado en 1781, y el San Sebastián, de mismo porte, y botado al año siguiente, el primero costó 6 448 802 reales y el segundo 4 700 000 reales, es decir, hay casi 2 millones de diferencia.


Esto explica perfectamente que dos navíos de similar porte, gemelos, construidos con el mismo sistema, en el mismo astillero, y en el mismo año, podían llegar a tener características marineras muy distintas según el uso de la madera, los artesanos, la mano de obra y el presupuesto que se dedicara para cada uno.


Clase


El sistema de clasificación de embarcaciones en clases comenzó a utilizarse en la Real Armada en el siglo XVIII, pues anteriormente no existía ordenación alguna ni sistemas de construcción definidos y reproducibles a gran escala, lo que llamaríamos series. Por lo tanto, cada barco tenía sus propias medidas, velamen, puentes y cañones; especificaciones diferentes de un buque a otro, que dependían del astillero, el ingeniero y los operarios. Muy problemático, en definitiva, de cara a la unificación y estandarización de una flota o armada real.


En la década de 1770, Carlos III normalizó la construcción naval masiva. Se copiaron patrones y sistemas, a pesar de que en los reinados anteriores ya se había empezado a aplicar la doctrina de construcción naval estandarizada de las series, y se establecieron seis clases principales de buques de guerra según sus dimensiones, eslora, manga, desplazamiento, puentes y artillería —así como por el calibre de esta—, con unas características y función determinada. Eso hizo que se incrementara notablemente la eficiencia y la velocidad con que se botaban, y se consiguiera ampliar el número de naves de la Real Armada en muy poco tiempo. Se atendía así a la imperiosa necesidad de proteger las comunicaciones y rutas marítimas españolas, cada vez más expandidas, especialmente las de Hispanoamérica, y dar escolta a sus convoyes de carga, muy codiciados por ingleses, franceses y holandeses.


Los barcos del rey se clasificaron entonces a tenor de varios parámetros muy relacionados entre sí: tipo de aparejo, número de palos, número de piezas de artillería, número de puentes, dotación y función. Se distinguió también entre navíos de línea y no de línea, y se consideró exclusivamente a las clases 1.ª, 2.ª y 3.ª como de línea.


Los navíos de línea eran los de mayor tamaño, los mejor artillados y de dotación mayor. Los que formaban la línea de batalla. Estaban diseñados y construidos para las batallas navales. Eso los hacía lentos y de difícil maniobra, pero capaces de resistir al fuego enemigo y aguantar la posición. Los no de línea se diseñaban con otras funciones distintas al combate, generalmente para exploración, escolta, transporte y otras diversas cuestiones y necesidades navales.


La 1.ª clase comprendía a aquéllos con más de 100 piezas de artillería, 3 o 4 puentes y una dotación de 850 a 1200 hombres. Montaban cañones de diferentes tamaños según la batería, de forma que en la 1.ª batería, la más baja, eran de 36 libras; en la 2.ª, de 24 libras; en la 3.ª de 18 libras; y en la 4.ª, si la tenía, de 12 u 8 libras. A ellos había que sumar obuses, carronadas y otras piezas menores como los pedreros. Eran la flor y nata de una escuadra y, de manera habitual, los buques insignia de los almirantes y jefes de escuadra.


En la Real Armada pertenecían a la 1.ª clase el Santísima Trinidad (4 puentes y 140 cañones), el mayor de su tiempo, la serie Purísima Concepción (3 puentes y 112 cañones) y la serie Santa Ana (3 puentes y 112 cañones). Estaban mandados por un jefe de escuadra o superior y su Estado Mayor. Además del Santísima Trinidad, el Santa Ana y el Purísima Concepción, fueron famosos 1.ª clase el Príncipe de Asturias, San José, San Hermenegildo, Real Carlos y Conde de Regla. Se construyeron unos 13 entre 1732 y 1794. Debido a su tamaño eran lentos y pesados; aparejaban en sus 3 palos hasta vela de sobrejuanete.
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Primera clase famosos en diferentes momentos fueron los siguientes:
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Cuando hablamos de serie lo hacemos del modelo de referencia con el que se fabricaron varios barcos iguales. Llevaban el nombre del primero de su producción. Las series más destacables dentro de la 1.ª clase fueron la del Purísima Concepción y la del Santa Ana. Sus dimensiones de referencia —si bien era frecuente que los siguientes no fueran totalmente iguales en tamaño y desplazamiento, aunque sí en porte y piezas de artillería—, eran en el primer caso:
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En la construcción de la serie Purísima Concepción se tomó como referencia el Santísima Trinidad, realizado mediante el sistema de Jorge Juan, pero con modificaciones más propias del sistema de Gautier, para dar lugar a navíos de tres puentes razonablemente maniobrabables con 112 piezas de artillería, aunque estaban proyectados para 120 portas. Por ello el Purísima Concepción sufrió los mismos defectos que su predecesor. Sin embargo, el San José, con las mismas dimensiones sobre el plano, resultó poseer mejores condiciones marineras por tener un calado menor y una arboladura mejor dispuesta. Fueron los primeros tres puentes construidos en el astillero de El Ferrol y los más grandes en la Real Armada.


La serie Santa Ana surgió de la Purísima Concepción, ya que aun siendo buenos navíos se decidió mejorarlos y perfeccionarlos. Para ello se mantuvo el porte artillero de 112 piezas y tres puentes, pero se redujeron sus excesivas dimensiones y se modificaron y corrigieron los defectos de los planos de Gautier con actualizaciones y especificaciones de Romero Landa. Toda la serie fueron navíos de 1.ª clase absolutamente magníficos. Quizás destacaron entre ellos el cabeza de serie, el Santa Ana, y el Reina Luisa, seguidos por el Príncipe de Asturias. En general, todos los navíos de Romero Landa, ya fueran estos o los de la serie San Ildefonso eran maniobrables, espaciosos y con un gran poder de fuego. Los de  la Santa Ana, también fueron llamados Meregildos:
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El navío Santa Ana, con 112 cañones y tres puentes.
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Cuando en la batalla de Trafalgar se enfrentó el Santa Ana con su homólogo británico, el Royal Sovereign, de tres puentes y 100 piezas de artillería, demostró su gran resistencia al fuego enemigo y lo letales que eran sus 112 bocas de fuego. Tras horas de intercambiar disparos con el inglés, terminado el enfrentamiento, el Santa Ana fue remolcado con graves averías a Gibraltar por la fragata francesa Thémis, pero el Royal Sovereign, a pesar de que lo intentó remolcar la fragata Euralyus, estaba en tan mal estado —casi sin palos, desarbolado, ingobernable con el timón dañado y virtualmente inhabitable con vías de agua—, que su comandante, el vicealmirante Cuthbert Collingwood tuvo que ordenar trasladar su insignia a la fragata británica por el temor de que se hundiera.


Una de las razones de esta superior resistencia era el uso en los astilleros de La Habana de madera de cedro, más frecuente en esas latitudes. Las maderas tropicales, por sus características naturales, eran más resistentes al desgaste y tenían una vida útil superior al roble europeo, algo de lo que se favorecían los buques españoles.


En la 2.ª clase estaban los navíos de línea de 90 a 98 cañones, tres puentes y una dotación de 700 a 800 hombres. En la Real Armada hubo muy pocos, eran más frecuentes en la Royal Navy. En la práctica funcionaban como uno de 1.ª clase, pero con menor dotación.


Los de 3.ª clase llevaban de 60 o 64, a 80 cañones —en España 74 piezas—, tenían dos puentes y una dotación de 500 a 650 hombres. Era la clase estándar en una batalla naval, y los más frecuentes. Su función era combatir, y estaban bastante equilibrados entre maniobrabilidad y potencia de fuego. En la Real Armada pertenecían a esta clase los de la series San Luis, San Ildefonso, Montañés, Doce Apóstoles —eran 12 navíos construidos entre 1753 y 1764— y Hércules. La mayoría llevaban 74 cañones y los mandaba un capitán de navío. Podían llegar a 12 nudos de velocidad con viento a favor y 9 en ceñida, pero ya hemos visto que el Montañés mejoraba esas cifras.


La serie San Luis, del sistema Gaztañeta, fueron navíos excelentes, muy maniobrables, con velocidades de 11 a 12 nudos, que llegaron a alcanzar la punta de 14. Su único problema fue la ligera artillería que llevaban —de 60 a 64 cañones de 18 libras como máximo—, que si bien era suficiente como guardacostas, patrulla o caza de piratas y corsarios, estaba muy por debajo de lo que artillaban los navíos de su misma clase británicos y franceses.
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Plano del navío Rayo transformado para llevar 100 cañones. Museo Naval, Madrid.


La serie Rayo, de 80 cañones y dos puentes, construida en exclusiva con el sistema español, fueron navíos muy duros y robustos gracias a las maderas tropicales con las que se construyeron. Al Rayo se le aumentó su artillería a 100 cañones, con lo que pasó a ser un 1.ª clase, algo que sucedió en pocas ocasiones. Así combatió en Trafalgar. Pudo hacerse al estar sus puentes sobredimensionados para las piezas que se le habían asignado en principio. El cálculo general era que tres puentes equivalían a 100 piezas de artillería o más, mientras que con dos puentes se les dotaba de un máximo de 80.
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La serie Doce Apóstoles o Apostolado tuvo la particularidad de que recibió un nombre distinto al navío de referencia, pues en ese caso debería haberse llamado Oriente; la razón fue que se proyectaron 12 buques para construir de manera sucesiva o en paralelo, y se los denominó en conjunto. Eran navíos de 64 a 74 cañones, de dos puentes, realizados en El Ferrol con el sistema inglés de Jorge Juan. Resultaron de los mejores jamás construidos.
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Con el mismo sistema se realizó en Guarnizo la serie Serio, navíos de 3.ª clase, de 70 a 74 cañones y dos puentes.
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Otra de las series famosas del sistema Jorge Juan, con dos puentes y de 70 a 74 cañones, fue la Hércules, que se realizó también en Guarnizo. La 3.º clase predominó durante la década de 1750 y las siguientes. Se construyeron gran número de navíos de ese tipo gracias a su menor porte, como medida de reforma de la Real Armada proyectada ya en tiempos de José Patiño y continuada por Jorge Juan.
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La serie San Pedro de Alcántara tenía la intención de seguir el proyecto del sistema Gautier como prototipo de una grupo de navíos de nueva construcción muy prometedores, con 74 cañones y dos puentes, pero al realizar pruebas en el mar con el primero se hicieron notorios grandes defectos. El principal, y a pesar de ser de buen gobierno y velocidad, que cabeceaba en exceso, lo que ponía en riesgo el mastelero de velacho en las sacudidas, por ir el trinquete demasiado a proa. Tampoco era especialmente bueno al navegar de bolina y escoraba bastante con el viento, lo que inutilizaba su batería baja. Al segundo, el Bahama, se le corrigieron estos defectos y se consiguió un velero muy bueno de suave balance. Se hizo famoso en Trafalgar bajo el mando de Dionisio Alcalá-Galiano.
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La mayoría de navíos de las citadas series sufrieron reformas en su vida útil y pasaron con frecuencia por la grada para montarles más piezas de artillería de las que tenían asignadas. Fue, sobre todo, a finales del siglo XVIII, cuando España comenzó a adolecer en número de navíos y trató de compensarlo con el aumento de potencia de fuego de los existentes. Eso no siempre fue eficaz ni eficiente desde el punto de vista náutico.


Los navíos de la serie San Ildefonso, o Ildefonsinos, siguieron las líneas del sistema Romero Landa, con 74 cañones y dos puentes. Resultaron buenos y marineros, de maniobra noble y resistentes. Participaron prácticamente en todas las batallas navales de las Guerras Napoleónicas, y demostraron ser recios al fuego enemigo y letales en la andanada. En sus dos baterías de la primera cubierta montaban cañones de 24 libras, y de 18 libras en la segunda. También podían montar de 12 u 8 libras según la disposición general del navío. A final del siglo XVIII se añadieron obuses y carronadas en la toldilla, en el castillo de proa y en el alcázar; generalmente de 30 libras.


La serie Montañés se construyó con el sistema de Romero Landa, según las especificaciones de los Ildefonsinos, pero los planos iniciales fueron modificados por Retamosa para afinar las formas de la carena, y que cortaran mejor el agua. Se crearon así los mejores veleros de su época. A pesar de ser de dos puentes y llevar de 74 a 80 cañones, eran mucho más veloces que los contemporáneos de su misma clase, incluso de una inferior. Llegaron a navegar a 14 nudos con viento de largo y a 10 de ceñida, cuando lo normal era 12 y 10, o 10 y 8, respectivamente.
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Respecto a las dimensiones, es importante recordar que la mayor parte de los planos originales llevaban las medidas en codos o pies de Burgos, también llamados castellanos. Por lo tanto las referencias dadas en metros son equivalentes, aunque aproximadas: 1 metro = 0,278 pies = 0,457 codos. El desplazamiento es una estimación más o menos relativa, ya que variaba según las piezas de artillería embarcadas y de sus calibres; cambiaba al montar en determinados momentos piezas de mayor o menor peso en el mismo navío. En todo caso, son datos bastante precisos, aunque deben tomarse con prudencia y siempre en el contexto «de paz o guerra».
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Plano constructivo del Santísima Trinidad, modelo original de tres puentes. Museo Naval, Madrid.


A partir de la 4.ª clase, incluida, hablamos de navíos de línea y no de línea. Portaban de 48 o 50 a 60 cañones, tenían dos puentes y de 320 a 450 tripulantes y solían hacer labores de escolta en las formaciones. Ocasionalmente participaban por necesidad en el combate, y se les consideraba entonces de línea, pero ni era su función principal ni frecuente. Lo normal es que no fueran de línea. Hacia 1750 dejaron de usarse, al ser poco específicos entre el porte del navío de línea de 3.ª y la fragata. Sus funciones las desempeñaban mucho mejor estas.


La 5.ª clase correspondía a las fragatas de 1 o 2 puentes —estas últimas poco frecuentes en la Real Armada—, de 34 a 44 cañones —aunque en España solían tener 34 o 42—, con dotación de unos 250 hombres. Su función era la escolta, observación y reconocimiento, gracias a su mayor velocidad y maniobra. Fueron muy frecuentes en el Caribe español para la persecución de piratas y corsarios, pues eran rápidas y tenían buena potencia de fuego con piezas de 18 libras, 12 libras o menores. Las fragatas más grandes, destinadas a flotas, realizaban labores de protección de los buques de mayor porte, y a menudo se dedicaban a remolcarlos hasta un puerto franco si eran desaparejados. Las mandaba un capitán de fragata y se asignaban a oficiales prometedores.


En la 6.ª clase estaban las fragatas menores, de 20 a 32 cañones, con unos 160 hombres de dotación. Funcionaban como correos marítimos, avisos, o auxiliares de patrulla de costas especialmente concurridas por piratas. En España acabaron por integrarse en la 5.ª clase. Las destinadas a una escuadra naval o a una división de esta, realizaban labores de reconocimiento y transmisión de órdenes. Si se situaban fuera de la línea de combate para izar las mismas banderas de señales que el buque insignia se llamaban «repetidoras». También se usaban con mucha frecuencia en la caza de las naves de exploración y descubierta enemigas.
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Plano de una fragata del porte de 34 cañones de los calibres 12 y 6. 1788. Museo Naval, Madrid.


El resto se consideraban barcos sin clase, aunque por tamaño y número de palos podríamos continuar la clasificación. El mayor sería la corbeta, una fragata muy menor, parecida a la 6.ª clase, de 3 palos, con un puente de menos de 20 piezas de artillería de 12 u 8 libras y 100 tripulantes. Las mandaba un capitán de corbeta, empleo que no existía en el siglo XVIII, y por lo tanto solían quedar en manos de un capitán de fragata recién ascendido o un teniente de navío comisionado temporalmente para ese mando.


Las urcas fueron un tipo de embarcación similar a una fragata en porte, pero de gran anchura en su centro y mucho mayor francobordo. Solían tener unos 40 metros de eslora y su casco era aún agaleonado. Aparejaban tres palos con velas mayor, trinquete, gavia, velacho y cangreja, y foques o cebaderas. Podían ser para el transporte de mercancías o de guerra, con entre 20 y 40 cañones. Se utilizaron hasta mediados del siglo XVIII cuando fueron desplazas por las fragatas y los navíos de línea. Aunque siguieron en uso exclusivamente como buques de carga en la Flota de Indias hasta finales del mismo siglo, estaban anticuadas para la guerra.


Las bombarderas o bombardas eran barcos de porte similar a una corbeta, cuyas cubiertas estaban bien apuntaladas para que pudieran resistir el peso y empuje del disparo de morteros navales de gran calibre, que lanzaban granadas de gran tamaño o bombas. Solían llevar de 8 a 12 cañones de 8 o 12 libras para su defensa, pero por su función montaban dos morteros navales que aprovechaban la balística parabólica para lanzar sus proyectiles dentro de las plazas o fuertes de costa, y apoyar a las tropas de desembarco. Su aparejo podía ser de tres o dos palos con velas cuadras, y cangreja o mesana latina, y su dotación de unos 100 hombres. Fueron muy utilizadas en los sucesivos asedios a Argel.


De 2 palos, 6 a 12 cañones con un máximo 14 piezas de artillería, y unos 25 tripulantes que podían aumentarse hasta el doble o el triple en caso de guerra, tenemos el bergantín. Aparejaba velamen cuadro en sus dos palos. Eran barcos eminentemente de reconocimiento por su gran velocidad, que se separaban de la escuadra para descubrir la posición del enemigo y contar sus velas y puentes. Solían mandarlos jóvenes tenientes de navío. También fueron muy frecuentes entre los corsarios y piratas, ya que fácilmente dejaban atrás a las fragatas en su huida; en este caso montaban más piezas y solían llevar una dotación mayor para acometer los abordajes.


Con velas de cuchillo tenemos las goletas, generalmente de dos palos, y escasa dotación tanto de artillería como de hombres de mar. Sus funciones eran muy parecidas a las del bergantín. Un tipo particular de goleta era la de velacho, que aparejaba además de las típicas cangrejas, foques y escandalosas, un velacho de proa. No solían armar más de 12 piezas de artillería, lo más frecuente era que llevasen de 10 a 8 cañones. Muy maniobrables, eran capaces de alcanzar gran velocidad en ceñida y través, y se empleaban para labores tanto de transporte civil, como reconocimiento, o Real Mensajería. Las velas de cuchillo permitían una dotación muy pequeña al ser más sencillas de maniobrar que las cuadras, que requerían más hombre para articularlas correctamente. Al mando de una goleta podían estar desde alféreces, a tenientes de fragata o navío.


Tanto los bergantines como las goletas fueron naves muy utilizadas en operaciones militares, civiles o de mensajería, en el Caribe y zonas alejadas de los grandes puertos militares. En la América española fueron muy frecuentes, utilizadas por marinos mercantes, corsarios, y piratas, que las empleaban por su gran velocidad y escasa dotación, lo que las hacía perfectas para darse a la vela y huir al avistar fragatas de la Real Armada.


De patrulla costera y defensa de puertos o ensenadas tenemos las balandras, barcos muy menores escasamente artillados —unos 8 cañones—. Las de guerra podían portar unos 16 cañones de 12 u 8 libras y disponer de una dotación de 80 hombres a cuyo mando había un teniente de navío. Solo tenían un palo y su mayor vela era una cangreja. Llevaban también un foque, aunque algunas aparejaban velacho de proa. En las grandes flotas realizaban labores de reconocimiento de fondos y costas o buscaban a la escuadra enemiga, lo que se llamaba «descubierta». También se utilizaban para establecer comunicación entre la vanguardia y la retaguardia de la formación. Las balandras de guerra estaban a las órdenes de un teniente de navío, mientras que las de exploración y reconocimiento podían estar a las de un teniente o un alférez de fragata.


Los faluchos y jabeques compartían anatomía y velas latinas, unos con dos palos y otros con tres, donde el trinquete iba en caída hacia delante. De tamaño sensiblemente mayor y con un castillo de popa más elevado, eran los jabeques; su casco era alargado y con un calado muy escaso, lo que los hacía muy buenos para navegar en aguas poco profundas. Eran bajeles muy maniobrables y veloces que permitían una exigua dotación para su manejo, aunque era frecuente que llevaran un buen número de infantes embarcados —de media entre 150 y 250 hombres para los jabeques y entre 30 y 60 para los faluchos—. Su artillería era de pequeño calibre —entre las 4 y 8 libras— montada sobre la cubierta en una batería descubierta. Se clasificaron según su tamaño en grandes —600 toneladas y 38 cañones—, medianos —420 toneladas y 38 cañones— y pequeños —275 toneladas y 20 cañones—; los faluchos eran menores, de unas 100 toneladas. El tamaño estándar del jabeque era unos 30 metros de eslora y 9,5 de manga, con unos 4 metros de puntal. Las funciones de estas naves eran la vigilancia costera, las labores de correo marítimo o corso y el transporte de tropas o civiles. Los jabeques de Antonio Barceló fueron muy famosos en el Mediterráneo por su velocidad y maniobra.


Un tipo de barco especial bastante utilizado en la Real Armada era el chambequín. Compartía casco, funciones y especificaciones con el jabeque, pero aparejaba velas cuadras en sus palos mayor y trinquete y latina en la mesana, aunque podía tener aparejo mixto.


Las lanchas cañoneras eran naves diseñadas para defender los puertos y bahías desde dentro, aunque también servían para atacar plazas fortificadas gracias a su escaso tamaño y alta potencia de fuego. Tenían el casco blindado con planchas de cobre o hierro y unas dimensiones de 11 a 13 metros de eslora y de 2,8 a 3,5 de manga; llevaban un solo cañón de 24 libras y las tripulaban entre 10 y 40 hombres, a cuyo mando podía haber un alférez, un teniente de fragata o uno de navío, según las necesidades. Podían ir a remo o tener vela mística, al tercio, latina o cangreja, además de foque.


De iguales características náuticas y de construcción estaban las lanchas obuseras, que a diferencia de las cañoneras llevaban un obús naval de buen calibre. Generalmente actuaban en sinergia con las cañoneras durante los asedios a plazas costeras, o bien en su defensa.
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Los brulotes eran embarcaciones de diverso porte, generalmente similares a un bergantín o menores, cargados de materiales inflamables, combustibles o explosivos —frecuentemente toneles de pólvora—, que tenían arpeos en los penoles y en el bauprés. Por definición, cualquier barco usado con la intención de incendiar a los buques de guerra enemigos, sobre todo los fondeados, era considerado un brulote, con independencia de su porte o aparejo. Lo normal es que tuvieran la rueda del timón, el timón, o la jarcia de maniobra bloqueados, para que no pudieran ser manejados, ya que se solía dejar que los llevara la corriente o el oleaje. También se podían usar contra puertos, puentes o cualquier otra estructura que pudiera arder o ser destruida. Fueron muy utilizados desde el siglo XVI en adelante, aunque ya los empleaban griegos y romanos. Huelga decir que no iban dotados de artillería ni de tripulación, salvo si el timonel era suicida o pensaba saltar por la borda antes del impacto.


Los paquebotes eran embarcaciones auxiliares semejantes en porte a la goleta, aunque aparejaban vela mayor y mesana redonda como los bergantines, en lugar de cangreja, si bien también podían llevar aparejo de cuchillo. Su casco también era ligeramente más grueso. Solían usarse para llevar la correspondencia pública, paquetería poco pesada y pasajeros de puerto a puerto, a lo largo de la costa.


Falúas, lanchas, botes y sereníes eran embarcaciones auxiliares de otros buques de mayor porte, por lo general desde el bergantín hasta las clases superiores. Servían para transportar a los pasajeros a tierra o de un buque a otro y, en caso necesario, para evacuar la nave.


La falúa o faluca era una embarcación de 20 remos o más, con dos palos móviles o sin ellos, y carroza —toldo— a popa. Servía para el transporte de personas de posición u altos oficiales de la Real Armada de un embarcadero a otro, a un buque, entre posiciones de costa muy cercanas, por un lago, o por el curso de un río. Se consideraban embarcaciones de recreo más que militares, aunque navíos como el Salvador del Mundo llevaron falúas de considerable tamaño que aparejaban vela tarquina en proa y latina.
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Corte transversal de un brulote —del francés brûler, quemar—, de la primera mitad del siglo XVIII, cargado hasta las bordas de brea y otros materiales inflamables Grabado anónimo. Colección particular.


La lancha era la embarcación auxiliar de mayor tamaño en los navíos. Podía llevar 45 hombres. Su tamaño era de 12,5 metros de eslora y 3 de manga y aparejaba un mástil móvil con foque o génova y cangreja. Los botes solían medir 10 metros de eslora, 2,6 de manga, y llevar 25 hombres. Los sereníes o botecillos eran de dimensiones más humildes, hacia los 8 metros de eslora y 2 de manga y llevaban unos 15 hombres. Todas estas embarcaciones auxiliares estaban provistas de remos: 24, 16 o 12, respectivamente. Por reglamento, un navío de línea de 1.ª clase llevaba una lancha estibada en el combés, dos botes en la toldilla o en los pescantes de las aletas y un serení colgado en el pescante de popa. Otra forma de estiba era con el de menor tamaño sobre el de mayores dimensiones, sucesivamente, y todos colocados en la zona del combés.


Finalmente, debemos hablar de las galeras, que, aunque eran barcos diseñados específicamente para la navegación por el Mediterráneo y no las empleó la Real Armada en el Atlántico, se emplearon hasta 1748 como guardacostas en Levante. Muy utilizadas desde la antigüedad, permanecieron prácticamente inalteradas hasta el final de la era de vela. Su principal característica era que navegaban gracias al impulso de los remos, y podían llevar además aparejo latino o cuadro en un número variable de palos. Respecto a sus dimensiones, existieron galeras de gran tamaño de unos 40 metros de eslora, 6 de manga y 2,5 de puntal. Sobre su cubierta principal iban dispuestos a una y otra banda los bancos de los remeros, con una división en el centro a modo de pasillo denominada corredor de crujía, que permitía ir de popa a proa. Las bancadas iban dispuestas en perpendicular al corredor de crujía empotradas en los mamparos. Su número era irregular; las galeras menores podían tener 20 bancos por banda, y en cada banco unos 5 remeros, mientras que las de mayor tamaño llegaban hasta 300 remeros en total. Cada bancada correspondía con un remo, que medía unos 12 metros. Se manejaba tirando del primer tercio con movimientos circulares, mientras que el tercio final paleaba el agua.


Desde mediados del siglo XVI también hubo galeazas, que eran galeras de gran tamaño que llegaban fácilmente a los 60 metros de eslora. Disponían de cubierta corrida y los remeros iban protegidos dentro de los mamparos, lo que las permitía navegar en mar abierto con relativas garantías. Las galeras y galeazas montaron cañones en diferentes disposiciones —por lo general 20 cañones y 30 pedreros—, aunque llegaron a llevar hasta 60 piezas las de mayor tamaño. La mayoría de estas piezas se colocaban en el castillo de proa y en la popa, pero algunas también iban dispuestas entre los remeros, o incluso en una cubierta superior. Las galeras también eran muy funcionales para el transporte de tropas, y por ello su guarnición, formada por unos 400 infantes y marineros y 300 remeros, era relativamente grande. En estas naves era donde se condenaba a los hombres «a galeras». Se les llamaba chusma o galeotes según fueran forzados o condenados.


De menor tamaño existían la galeota, la galera sutil y la media galera; galeras de pequeñas dimensiones, de relativa velocidad y buenas condiciones marineras. Disponían de 16 a 20 remos por banda, con un solo hombre por remo, y aparejaban un palo con vela latina, aunque podían llevar dos. Las galeotas fueron típicas entre las naciones de Berbería, donde se construían de gran tamaño, muy parecidas a las galeras cristianas, con una dotación que rondaba los 200 hombres.


Aunque las galeras fueron las naves principales en las flotas imperiales de los siglos XVI y XVII, ya fueran como escolta o guardacostas en el Mediterráneo, o para atacar las plazas fuertes del Turco y de Berbería, hay que insistir en que apenas se utilizaron en el siglo XVIII, pues su diseño era más apropiado para navegar de cabotaje que en mar abierto, aunque bien es cierto que muchas veces salieron a la defensa de las costas españolas con buenos resultados.


Nombres y advocaciones


Como todo en la Real Armada, la burocratización y la tradición no dejaban nada al azar, de tal forma que incluso los nombres de los buques del rey recibían su denominación según unos criterios establecidos, aunque no fueran tan rígidos y estrictos como en otras cuestiones.


Los navíos de línea se bautizaban mediante ritual católico con nombres de santos, advocaciones religiosas mayores o patronímicos reales. En este último caso también tenían su propia advocación religiosa. Un ejemplo es el navío de 1.ª clase Príncipe de Asturias, cuya advocación religiosa era los Santos Reyes. Otros navíos que seguían este criterio fueron: el Reina María Luisa (María Reina), Real Carlos (Santiago), Conde de Regla (Nuestra Señora de Regla), San Juan Nepomuceno, San Telmo, San Nicolás de Bari, Purísima Concepción, Salvador del Mundo o Santísima Trinidad (Nuestra Señora la Real y de la Santísima Trinidad).


A mayor porte, mayor importancia del santo, por lo tanto, los 1.ª clase casi siempre tenían advocaciones a los santos patronos principales, a Jesucristo o a conceptos religiosos mayores. La 2.ª y 3.ª clase tenían nombres de santos con devoción, pero menores, como san Ildefonso, san Telmo, san Leandro y otros de similar porte.


Las fragatas, en cambio, recibían nombres de vírgenes o santas —Nuestra Señora de las Mercedes, Nuestra Señora de Atocha, Santa Casilda— o nombres mitológicos típicamente femeninos —Venus, Minerva, Diana, Medea, Proserpina y similares—. Las corbetas, bergantines, goletas y jabeques tenían nombres descriptivos o de animales —Liebre, Intrépido—, o toponímicos —Murciano, Alavesa—, casi siempre del territorio nacional. Aunque existían notables excepciones a este último criterio como son los navíos África o Mejicano, o el caso del navío Santa Ana, con nombre femenino aunque no fuera una fragata. De hecho, a partir de mediados del siglo XVIII, series posteriores de navíos de línea llevaron nombres descriptivos o mitológicos como Glorioso, Rayo, Serio, Arrogante, Contento, Hércules, Neptuno, Argonauta o Héctor, en contra del criterio general. Lo mismo ocurrió para la toponimia en navíos como el Bahama o el Oriente. El Montañés parece la excepción a la excepción, ya que recibió su nombre en honor a los montañeses de Cantabria, que fueron quienes lo sufragaron.


Las fuerzas sutiles por debajo de la goleta podían recibir denominación propia o más frecuentemente números: cañonera 23, bombardera 3, y similares. Era porque existían tantas, que se encuadraban en divisiones o flotillas, de forma que recibían el número no solo cronológico de su construcción sino de la posición que ocupaban en el combate. Además, no tenían nada representativo, a diferencia de los barcos superiores, que llevaban su nombre en la popa y disponían de su propio mascarón de proa.
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El Real Felipe, con patronímico referente a la monarquía, construido en 1732 con un porte de 108 o 110 cañones. Museo Naval, Madrid.


Estos nombres eran casi exclusivos de la Real Armada, ya que en otras marinas de guerra, como ocurría en la Royal Navy, la tendencia era poner patronímicos reales o nombres mitológicos, además de todos aquellos que pudieran infundir terror. Ejemplos son el Royal Sovereign, Victory, Terrible, Neptune, Terror y similares. Lo mismo ocurría en la Marine Royale, donde se utilizaban nombres como L’Océan, Le Soleil Royal, Bucentaure, Neptune, Pluton, Achille o Téméraire para los navíos y nombres mitológicos femeninos para las fragatas, como también ocurría en la marina británica.




Esta veneración religiosa debemos buscarla en el inicio de la marina de Castilla y Aragón, y posteriormente en los siglos XV y XVI, donde fue tradición casi obligada dar ese tipo de nombres a los barcos españoles. Caben destacar las naos Victoria, Concepción y Trinidad, los galeones San Marcos y San Martín y, por supuesto, la nao —o carabela, según las fuentes— Santa María. Otra de las cuestiones que respaldan claramente este hecho, además de la gran influencia de la Iglesia en la vida marinera y civil en general, es que desde la época de los galeones en las naves españoles se dejaba un lugar de honor para un pequeño retablo o talla del patrono o patrona de la nave. Generalmente, se trataba de la Virgen del Rosario o Nuestra Señora del Rosario, y posteriormente la Virgen del Carmen o Nuestra Señora del Carmen, que en la actualidad sigue como patrona de la Armada Española. Este lugar de honor religioso se mantiene en los buques de la Armada, con tallas de pequeño tamaño de la Virgen del Carmen46, que goza de gran devoción entre los marinos españoles.


Una particularidad respecto a los nombres de los barcos es que era extraordinariamente raro que se cambiara una vez bautizado y botado, pues se consideraba que traía mala fortuna. Así, la mayor parte de los buques capturados al enemigo simplemente recibían el mismo nombre, se adaptaban a la lengua propia, o se daba una advocación católica47 al nombre secular.


Anatomía del navío


Utilizamos este concepto para describir las diferentes estancias, compartimentos, puentes, zonas y lugares de estructura y función concreta dentro de un navío, así como de su disposición y forma. Para explicarla usaré como referencia el navío de línea de 3.ª clase, 74 cañones y dos puentes, serie San Ildefonso, y me centraré en el patrón de construcción Romero Landa. La dotación aproximada era de 750 hombres en guerra y unos 550 en tiempos de paz.


He elegido este modelo pues el sistema diseñó las fragatas y navíos de 1.ª clase con escalaje sobre los navíos de 3.ª clase. Una fragata es prácticamente igual, pero más pequeña, con uno o dos puentes, y un navío de 1.ª clase, con tres puentes, es semejante en estructura, pero con una batería o puente de artillería más, o incluso dos, como el Santísima Trinidad, que tenía cuatro.


Recordemos las dimensiones y especificaciones de la clase San Ildefonso:


• Navío de línea de 3.ª clase


• Desplazamiento: 1619 toneladas


• Eslora: 53,20 metros o 190 pies de Burgos


• Manga: 14,56 metros o 52 pies de Burgos


• Calado: 7,01 metros o 25 pies de Burgos


• Velocidad: 14 nudos —de largo, máxima—, 10 nudos —ciñendo bien—


• Armamento: 74 piezas de artillería




• 28 cañones de a 24 libras (11 kg)


• 30 cañones de a 18 libras (8 kg)


• 16 cañones de a 8 libras (3,6 kg)


• 2 pedreros de a 4 libras (2 kg)





El barco se distribuía por puentes o cubiertas horizontales. La más alta era la toldilla, una sobrecubierta donde se encontraban los camarotes de los oficiales y de los pilotos. La atravesaba por delante el palo de mesana. Allí solía estar el comandante en la mayor parte de las maniobras, pues permitía observar con facilidad la cubierta principal. En la toldilla también se encontraban el cajón de banderas, los faroles de popa y una batería de carronadas u obuses navales —2 por banda de unas 30 libras—, desde su parte más posterior, lo que llamamos el coronamiento de popa, podía accederse a la driza de bandera del pabellón de guerra. En muchos buques españoles en la popa se llevaba un pescante con el botecillo o serení del comandante. Los faroles solían ser tres y de gran tamaño para permitir alumbrar toda la parte posterior del barco, sin embargo, en muchas ocasiones se ordenaban apagar para no delatar la posición, sobre todo, si se estaba en guerra. La toldilla estaba rodeada en sus aletas y traveses por las mesas de guarnición del palo de mesana, de donde salían sus obenques respectivos y diversa jarcia estructural de este palo.


Mediante una escala se bajaba de la toldilla al alcázar. En combate se hacía de manera frecuente, al ser una zona muy expuesta a la artillería enemiga, aunque allí solía disponerse una brigada de infantes de los batallones de marina formada de manera habitual por una veintena de granaderos.


El alcázar era la parte posterior de la cubierta principal, donde se encontraba la rueda del timón y la bitácora, y se situaban durante el combate la mayoría de oficiales. En algunos barcos, generalmente sutiles, era la zona más a popa al no tener toldilla. En esta clase, tenía una batería de 5 cañones, obuses o carronadas de 8 libras por banda, y estaba bastante bien protegida por los gruesos mamparos laterales. En la parte cubierta por la toldilla se encontraba el camarote del comandante que se abría a la cámara alta, una zona amplia que utilizaba como despacho y actuaba como sala de reuniones de los oficiales o salón para las comidas; disponía de una balconada que daba al exterior o a un amplio ventanal. En la cámara alta también había estantes para las armas de los oficiales —sobre todo sables y pistolas—, y estaban, compartimentados, «los jardines» —excusados— de los oficiales. Más hacia proa estaban los camarotes individuales de los oficiales veteranos con su propia ventana, y la capilla —con la imagen de la Virgen del Rosario o del Carmen, patronas de la Real Armada—. Delante de esta iban situadas la rueda del timón48 y la bitácora, el palo de mesana y la escala que bajaba a la batería alta, llamada 2.ª batería en los navíos de dos puentes.
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Sección longitudinal de un navío de línea de 74 cañones. Museo Naval, Madrid.


Por delante, cerca del combés, estaba la batería del alcázar con sus chilleras de balas, los enjaretados de ventilación de la 2.ª batería y las mesas de guarnición del palo mayor.


Se decía que en el alcázar todos debían estar erguidos, incluso en combate, como respeto al lugar de honor que ocupaba dentro del navío.


En la parte posterior del buque, correspondiente a su zona más externa, estaba la galería, una de las zonas más nobles y reconocibles de un barco de guerra. Comenzó a usarse en los galeones españoles, y permitía desplazarse sin cruzar la zona de carga. En estos primeros tiempos daba a la cámara del comandante y los pilotos, llamados maestres. Posteriormente acabaría por cubrirse con una cristalera y ampliarse a varias cubiertas para componer las cámaras del comandante, oficiales y pilotos y demás dependencias de la oficialidad del barco de guerra. Esta zona, por las cristaleras, pasó a llamarse «espejo de popa». En el siglo XVII se decoraron profusamente con balaustres, esculturas con formas antropomórficas o de animales, y escudos heráldicos. En el XVIII, aunque más discretas, ya eran la zona más rica y reconocible de un navío de línea, pero también la más sensible al fuego enemigo.


En la zona central, se pasaba del alcázar al combés por el propao del palo mayor. Los pasamanos eran dos zonas que permitían bajar del barco por unas escalerillas de madera que descendían a lo largo del casco aproximadamente hasta la línea de flotación. La parte más lateral del combés eran las batayolas —barreras del pasamanos—, y se correspondían con el puro través o costado, donde se colocaban los coyes durante la batalla para amortiguar las andanadas de metralla y las balas de mosquetería. En el combés estaban las escalas y respiraderos de la batería alta, y por ellas se llegaba a la escotilla principal y al foso del combés, donde estaba el cabestrante.


La zona más a proa era el castillo, que tenía batería propia con 3 cañones de 8 libras por banda. Allí solía estar el 2.ª comandante del navío, un capitán de fragata; lo atravesaba el palo trinquete. Era otra zona muy importante y bien defendida, separada del combés por el propao del castillo y la campana de proa, una vallada de madera. Por delante del propao se encontraban las chimeneas de los fogones, el cabestrante del castillo y, en los laterales, las mesas de guarnición del palo trinquete. En la parte más a proa se situaban los cañones de mira o de caza, dispuestos en la misma dirección del eje de crujía; lateralmente a estos, las serviolas, dos salientes de las amuras para la observación, y los beques de los oficiales de mar. De la proa salía el palo bauprés desde su fogonadura, separado de esta mediante el propao de proa. Más a proa, rodeando al bauprés estaban los beques —excusados— para la gente de mar y el tajamar. En el frontón de proa se disponía el mascarón.


El castillo, que permitía visualizar el horizonte, era donde se situaba parte del Estado Mayor del navío: el 2.º comandante, un teniente o alférez y varios guardias marinas. Durante el combate los acompañaba una guarnición de infantes de marina.


Al bajar de la cubierta principal por el foso del combés se llegaba a la 2.ª batería, donde a popa se encontraban más camarotes para oficiales, los jardines o beques bajos de los oficiales y el espejo de popa. Más a popa aún estaba la cabeza del timón, la mesa de la cámara baja —donde podía disponerse la enfermería—, los camarotes de los oficiales y diversas alacenas.
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León engallado. Mascarón de proa de los navíos de la Real Armada.


Prácticamente todo el puente era de artillería, salvo la parte más a popa y más a proa. Se le denominaba también cubierta del combés. A todo lo largo se disponían 15 cañones de 18 libras por banda, de estribor y babor, con sus chilleras para balas y sus portas —también llamadas troneras— al exterior. En la zona intermedia estaban las bajadas al entrepuente y a la santabárbara, el enjarretado que permitía pasar la luz, el cabestrante mayor, la escotilla para la despensa, la escotilla mayor en el foso del combés, otro enjarretado, el cabestrante del combés con un enjarretado más, la escotilla de proa, los fotones y el horno de la cocina. En el exterior de proa iban situados los brazales y la pala del tajamar.


Un nivel más abajo estaba la 1.ª batería o cubierta de entrepuentes. Era la más espaciosa. Servía de zona de descanso, para que la dotación pudiera reunirse a comer y para situar los catres de los guardias marinas. En ella se encontraban los cañones más pesados y de mayor calibre: 28 piezas de 24 libras, que podían ser de 36 en el caso de los navíos de 1.ª o 2.ª clase, con 3 puentes. En la parte más a popa iba situado el timón y su codaste, una gran placa con el nombre del navío, el yugo principal, la escotilla al pañol del condestable y los camarotes de los capellanes, junto a los cuales podía situarse también la enfermería. De allí se accedía a la santabárbara y al pañol de la pólvora mediante una escotilla. Separados, estaban los ranchos de los guardias marinas y la carlinga de mesana. Por delante, la escotilla a la despensa, el cabestrante mayor, la escotilla mayor y diversos refuerzos o estructuras como las bitas, la carlinga del bauprés y los escobenes de las anclas. Más a proa estaba la escotilla al pañol del contramaestre.


La 1.ª batería, igual que la 2.ª, la dirigía un teniente de navío o fragata. En ella había unos cañones especiales colocados en sentido al eje de crujía del barco. Si iban a popa, se llamaban guardatimones. Solo los llevaban los navíos de mayor porte y permitían disparar a los barcos perseguidores.


Más abajo, a nivel de la línea de flotación, se llegaba al sollado. En él estaban el pañol del condestable de artillería y del contramaestre, los pañoles para la comida y donde se repartía el rancho, las despensas, las cajas de balas y velas y los pañoles del calafate, carpintero, velero y farolero. Zona de suboficiales, en definitiva. A popa estaba la escotilla al pañol de la pólvora, la que llevaba a la despensa, la escotilla mayor y, por delante de esta, la escotilla de proa y una zona para estibar las embarcaciones auxiliares del navío —lancha, botes y serení—. Más a proa estaba el pañol del contramaestre, bastante espacioso, y su escotilla para bajar. El perímetro del sollado lo rodeaban los callejones de combate que facilitaban el desplazamiento de los hombres y permitían descubrir fugas de agua.
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San Ildefinso | 1785 | Cartagena | 53,20-14,56 1619 1785
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San Leandro | 1787 | ElFerrol | 53,20-14,56 1619 1788
7,01 1813
San Tebmo | 1788 |  ElFerrol | 53,20-14,56 1619 1788
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San Francisco | 1789 | Cartagena | 53,20-14,56 1619 1790
de Pala 7,01 1815
Conguistador | 1792 | Cartagena | 53,20-14,56 1619 1793
7,01 1802
Infante don Pelayo | 1792 | La Habana | 53,20-14,56 1619 1793
7,01 1802
Monarca | 1794 | ElFerrol | 53,20-14,56 1619 1795
7,01 1805
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Serie Afio | Astillero | Eslora-Manga | Desplazamiento | Servicio
Doce Apéstoles Calado ©®

Oriente 1753 | ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1754
6,37 1806
Eolo 1753 |  ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1754
6,37 1763
Neptuno 1754 | ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1755
6,37 1762
Magnanimo [ 1754 | ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1755
6,37 1794
Aguilin 1754|  ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1755
6,37 1762
Gallardo 1754 | ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1755
6,37 1797
Brillante | 1754 |  ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1755
637 1790
Vencedor 1755 | ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1756
6,37 1810
Glorioso 1755  ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1756
637 1818
Guerre 1755 |  ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1756
6,37 1850
Hictor 1755 | ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1756
6,37 1770
Soberano 1755 | ElFerrol | 53,24-13,40 1692 1756
6,37 1762
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Serie

Afio

Astillero

Eslora-Manga | Desplazamiento | Servicio

Rayo Calado ®

Rayo 1749 | LaHabana | 55,10-15,80 3000 1751
8,68 1805

Real Finix | 1749 | LaHabana | 55,10-15,80 3000 1751
8,68 1780
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Nombre | Afio | Astillero | Eslora-Manga | Desplazamiento | Servicio
Calado ®

Santa Ana | 1784 |  El Ferrol 59,82-16,56 2308 1785
7,37 1816
Mjicano 1786 | LaHabana | 56,14-15,50 2108 1787
7,37 1815
Conde de Regla | 1786 | La Habana | 56,14-15,50 2148 1787
7,37 1811
Saloador del | 1787 | LaHabana | 56,14-15,50 2108 1788
Mundo 7,37 1797
Real Carlos | 1787 | LaHabana | 56,14-15,50 2108 1788
7,37 1801
San Hermenegildo | 1789 | La Habana | 56,14-15,50 2108 1790
7,37 1801
Reina 1791 |  El Ferrol 59,60-15,50 2308 1792
Maria Luisa 37 1815
Principede | 1794 | LaHabana | 56,14-15,50 2108 1795
Asturias 7,37 1814
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Serie Afio | Astillero | Eslora-Manga | Desplazamiento | Servicio
San Luis Calado )

San Luis 1717 Orio 53,48-11,76 1559 1717
6,16 1718
San Fernando | 1717 Orio 53,48-11,76 1559 1717
6,16 1719
SanPedro | 1717 | Pasajes 53,48-11,76 1559 1717
6,16 1718
San Juan Bautista | 1717 | Pasajes 53,48-11,76 1559 1718
6,16 1720
SanIsido | 1717 |  Pasajes 53,48-11,76 1559 1718
6,16 1720
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OEBPS/images/f0058-01.jpg
Navto de lina, 1.* lase Naio de linca, 1.*clase

4 puentes, 140 catones 3 puentes, 112 caiones

Naaio de lina, 2."clase
3 puentes, 90 cationes

Fiagala, 5. dase
2 puentes, 42 catones

Corbea, sin dlase
1 puente, 20 caones

i

Golta sn clase
1 puente, 12 caiones

Nawio de linea, 3."clase
2 puentes, 74 cafiones

Fiagala, 6.*lase Urca,sin dlase
1 puente, 34 caiones 1 puente, 20 caiones
Bombarda,sin lase Bergantin, sin dlse
1 puente, 2 morteas 1 puente, 16 catones
12 caiones
Balandra, sin dase Lancha catonera obusera,
1 puents, 8 aiones sin lase 1 cain i bis naval
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Nombre | Afio | Astillero | Eslora-Manga | Desplazamiento | Artilleria
Calado ©
Real Flipe | 1732 | Guarnizo | 55,44-16,01 1990 108/110
8,80
San Carlos | 1765 | LaHabana | 54,30-15,56 1952 80/112
8,03
Santisima | 1765 | LaHabana | 63,36-16,67 4902 130/140
Trinidad 8,53
Puisima | 1779 |  ElFerrol | 59,86-16,5¢ 2763 112
Concepiin 742
SanJosé 1783 | ElFerrol | 59,82-16,54 2160 112
742
SantaAna | 1784| ElFerrol | 59,82-16,56 2308 112
7,37
Mgicano | 1786 | LaHabana | 536,14-15,50 2108 112
7,37
Conde de Regla | 1786 | LaHabana | 56,14-15,50 2148 112
7,37
Salcador del | 1787 | LaHabana | 56,14-15,50 2108 112
Mundo 7,37
Real Carlos | 1787 | LaHabana | 36,14-15,50 2108 112
7,37
San Hermenegildo | 1789 | La Habana | 56,14-15,50 2108 112
7,37
Reina 1791 | ElFerrol | 59,60-15,50 2308 112
Maria Luisa 7,37
Principede | 1794 | LaHabana | 56,14-15,50 2108 112
Asturias 7,37
Real Familia | - | No se terminé - N 112
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Nombre | Afio | Astillero | Eslora-Manga | Desplazamiento | Servicio
Calado ®

Purisima 1779 |  ElFerrol | 59,86-16,54 2763 1780

Concepeiin 7,42 1810

San José 1783 |  ElFerrol | 59,82-16,54 2160 1784
7,42 1797
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