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INTRODUCCIÓN













En 1492 se produjeron dos hechos, entre otros, de gran trascendencia posterior para Castilla.1 Uno fue el final del último reducto independiente del Islam: Granada, la capital del reino nazarita granadino, se rindió a los Reyes Católicos, acabando la Reconquista. Eso suponía, por otra parte, que Castilla tuviera que enfrentarse directamente con el mar, que los portugueses llevaban muchos años recorriendo gracias a lo cual ya habían establecido enclaves en el norte de África, controlaban los archipiélagos de Madeira y las Azores y descendían hacia el sur por el Atlántico siguiendo la costa de África en busca de una nueva ruta que les llevara a las islas de las especias.2 Al terminar la Reconquista, la dirección natural de progresión castellana era la otra orilla del Mediterráneo, la del norte de África, donde podía proseguir su lucha contra el Islam.

El otro hecho al que nos referíamos fue el descubrimiento de unas nuevas tierras al oeste del Atlántico. Cristóbal Colón,3 navegando hacia poniente, había encontrado unas islas de las que no se tenían noticias anteriormente.4 De esta forma, Castilla tenía la posibilidad de extenderse hacia el sur por el norte de África o hacia el oeste por las nuevas tierras descubiertas. Se decidió por esta dirección, pero sin abandonar la africana, donde iba a llevar a cabo una acción limitada, como deseaban los consejeros áulicos aragoneses, al contrario que los castellanos, que aspiraban a proseguir la lucha contra los musulmanes y cristianizar aquellas tierras, como quería la reina Isabel, un esfuerzo que, tal vez, no se estuviera en condiciones de realizar con éxito. 

En consecuencia, la acción española se dirigió a la posesión de unos puntos muy concretos, de especial significación para el control de las rutas marítimas y de los focos berberiscos, creando un rosario de plazas fortificadas que actuaran de contención de una posible oleada invasora norteafricana y sirvieran de cabeza de puente, llegado el caso, de alguna acción de mayor envergadura.

La tendencia castellana hacia el oeste era una realidad que enfrentaba a Castilla con el océano Atlántico, el mar tenebroso, de forma irrenunciable, como consecuencia de la conquista de las islas Canarias5 —empresa que ocupa casi todo el siglo XV, desde 1404 hasta 1496— y la rivalidad con Portugal,6 con la que ya competía, pues los pueblos ibéricos tomaron la iniciativa en la expansión por ese mar sobre florentinos, genoveses y venecianos. En el último tercio del siglo XV la rivalidad hispano-portuguesa estaba planteada en unos términos en los que la solución era necesaria y el regreso de Colón en 1493 de su primer viaje la convierte en perentoria, descartando acuerdos anteriores, desencadenando una intensa gestión diplomática en Roma para conseguir el derecho sobre las nuevas tierras descubiertas y abriéndose unas negociaciones en Tordesillas (1494),7 donde portugueses y castellanos buscaron llegar a un acuerdo sobre África y América, que consistió en el trazado de una línea imaginaria de norte a sur, un meridiano, a 370 leguas de las islas de Cabo Verde, que dejaba las tierras al este para Portugal y las del oeste para Castilla, que de esta manera y con el señuelo de las especias se veía impelida a navegar hacia poniente y en esa dirección encontraría tierras nuevas, donde llevaría a cabo una ingente labor de conquista y colonización.8 

El hallazgo fue pródigo en consecuencias, pues los castellanos empezaron a asentarse en ellas, descubrieron un nuevo continente y en 1513 Vasco Núñez de Balboa encontraba un mar al otro lado de las tierras descubiertas, al que denominó Mar del Sur.9 De esta forma, en el reinado de los Reyes Católicos los españoles se estaban asentando en el norte de África, en las islas y sur de Italia y en América. Poco después, con la llegada a los reinos españoles de Carlos I, nieto de los Reyes Católicos y sucesor en el Sacro Imperio Romano Germánico de su abuelo paterno Maximiliano I, convirtiéndose en el emperador Carlos V, los territorios que llegó a gobernar por herencia, descubrimiento y colonización aumentaron de manera espectacular, al tiempo que se producía la globalización geográfica, merced al primer viaje de circunnavegación (1519-1522), iniciado por Magallanes y Elcano y culminado por este último,10 demostrando inequívocamente la redondez de la Tierra y sus verdaderas dimensiones, donde un nuevo océano, rebautizado como Pacífico, evidenciaba lo imponente de su extensión.

El emperador Carlos V tendrá que enfrentarse a lo largo de su reinado con los franceses, los turcos y los protestantes alemanes en constante guerrear que le va a exigir un considerable esfuerzo militar y económico para defender sus posesiones. Son los años en los que los Tercios empiezan a brillar en el ejército imperial y en los campos de batalla europeos. Simultáneamente, en América se lleva a cabo una labor conquistadora y colonizadora, cuyos resultados son el establecimiento de los dos grandes asentamientos españoles en el continente, los virreinatos de Nueva España y del Perú, sobre lo que fueron los imperios azteca e inca, respectivamente, y aglutinar la geografía americana en un dispositivo administrativo y cultural que abarcaba desde California, Nuevo México, Arizona y La Florida hasta la Tierra del Fuego y desde el Atlántico al Pacífico.

Semejante despliegue va a ser incrementado hasta alcanzar unas dimensiones planetarias con Felipe II, que si bien pierde la herencia imperial —Carlos V cedió el Imperio a su hermano Fernando en las abdicaciones de Bruselas, 1555-1556—, heredó de su madre, la emperatriz Isabel de Portugal, este reino y todas su posesiones en África, Asia y América. Afirmar que en sus dominios no se ponía el sol no era una exageración. Pero la amplitud de esos territorios aumentó la intensidad de los ataques enemigos y a Felipe II se le plantearon dos grandes retos: defender sus territorios y a sus súbditos y mantener las comunicaciones entre ellos, para lo que necesitaba ejércitos, barcos y mucho dinero.

Sobre los ejércitos recaerá la responsabilidad de mantener lo conseguido y en eso los Tercios jugarán un papel fundamental, hasta el punto de que han sido considerados por algunos —no sin exageración— como los sostenedores del Imperio. Sobre los barcos, organizados en flotas y armadas, radicará el esfuerzo de mantener las comunicaciones y la defensa de determinados espacios marítimos, claves en el mantenimiento de las relaciones entre las diversas partes del Imperio y su capital. Así que simplificando en exceso, se puede decir que los ejércitos asumieron lo esencial de la defensa y las armadas y flotas mantuvieron la cohesión del conjunto. 

En ese planteamiento, los recursos económicos necesarios fueron cuantiosos. La relación comercial con América fue vital, especialmente por la aportación de metales preciosos que permitieron a la Monarquía Hispánica afrontar sus compromisos internacionales: las guerras demandaban constantemente hombres y dinero, poniendo al límite la capacidad de una Hacienda Regia que quebraba periódicamente y que en gran medida dependía de los aportes de metales preciosos americanos, unos aportes que llegaban en las bodegas de las denominadas Flotas de Indias.

Tal fue la denominación que recibió el sistema arbitrado por la Monarquía para mantener las comunicaciones y el monopolio comercial con sus posesiones ultramarinas. Un sistema que tuvo que plantearse en el reinado del emperador y que alcanzó su plenitud con Felipe II, quien además resolvió el problema de la comunicación con las posesiones asiáticas, particularmente con las Filipinas, la gran base española en el Pacífico, en las inmediaciones de los asentamientos portugueses y en las proximidades de China y Japón, de manera que al funcionamiento de las Flotas de Indias vendría a unirse el del Galeón de Manila, la Nao de la China o el Galeón de Acapulco. 

Pero no hubo que resolver solamente los problemas técnicos que planteaban navegaciones de semejante envergadura, dependiendo del viento, las corrientes marinas y el clima. Los barcos que circulaban en esas rutas llevaban una preciada carga que constituía un poderoso señuelo para los enemigos de la Monarquía Hispánica y la magnitud de las distancias los hacía vulnerables, soportando ataques piráticos de diversa entidad no solo en las travesías, sino también en las ciudades que eran escalas de las flotas o sedes de ferias, que con ocasión de las arribadas se convertían periódicamente en centros de un rico y activo comercio.

Para optimizar al máximo el sistema de flotas establecido y beneficiarse de su funcionamiento, se requirieron esfuerzos múltiples y hubo que arbitrar oportunas medidas que paliaran los peligros, aminoraran los ataques, disuadieran a los enemigos y proporcionaran la seguridad necesaria. En suma, fue necesario perfeccionar la construcción naval a fin de conseguir barcos rápidos, sólidos y con capacidad de carga; hubo que preparar a pilotos y marineros capaces de dirigirlos y tripularlos; fue necesario organizar y reglamentar la formación de las flotas, sus salidas y regresos y la determinación de los itinerarios a seguir; hubo que proteger mediante fortificaciones y tropas las ciudades término o escala de las rutas seguidas en la navegación y garantizar con las menores pérdidas posibles el funcionamiento naval y económico de ese dispositivo mediante las ferias y la recogida de los metales preciosos que se necesitaban en España.

De esta forma Castilla inició una expansión imperial que culminaría la Monarquía Hispánica, cuya hegemonía mundial suscitó la oposición armada y propagandística de sus rivales. Particularmente exitosa fue esta última, cuyas afirmaciones calaron profundamente en el imaginario colectivo europeo —incluso entre los españoles— que llevó a un cuestionamiento peyorativo de las realizaciones castellanas a comienzos de la Edad Moderna y la posterior realización española en los siglos siguientes. Un cuestionamiento que se asentó en la historiografía con base en el a posteriori y la desconsideración de factores fundamentales en el trasunto histórico de esos siglos. Sin embargo, desde hace ya décadas, se va imponiendo la ponderación en el análisis de lo realizado por la Monarquía en aquel tiempo, destacando cuestiones especialmente significativas en el proceso histórico.

En cuanto al comercio entre España y América durante el siglo XVI y la primera mitad del XVII, se considera que fue el europeo de más entidad transoceánica, tanto por el volumen de las mercancías transportadas como por su valor, algo que España logró por disponer de una posición aventajada en la política, la técnica y la geografía, colocándose por delante de cualquier otro país, además de saber aprovechar la oportunidad para crear y mantener un imperio, pues las diversas cualidades necesarias para un poder colonial estaban combinadas excepcionalmente en España, que poseía los medios y los objetivos, lo que hizo de la colonización española algo excepcional por sus fines, por sus métodos y procedimientos y por el volumen que alcanzó. El predominio de la explotación minera y esclavista en la economía colonial exigía la ocupación de una gran extensión territorial y mucha fuerza de trabajo, objetivos que la Monarquía consiguió gracias a su capacidad militar y administrativa.

En cuanto a la dinámica comercial y colonial, se ha puesto de relieve la afortunada posición geográfica española, empezando por Andalucía, cuya dilatada guerra con el Islam para reconquistar el suelo peninsular le había dado la experiencia para convertir esa lucha de reconquista en otra de conquista allende el mar. Su situación en la latitud adecuada en la confluencia del Atlántico con el Mediterráneo, las corrientes marinas y los vientos harán de Sevilla y sus antepuertos los lugares idóneos para ir y volver por el Atlántico, lo que la convirtió en cabecera del comercio y las comunicaciones con las Indias, dándole prioridad y provocando la exclusión de otros puertos peninsulares: los del Mediterráneo quedaron excluidos por su dependencia naval para alcanzar la salida al Atlántico, aparte de estar sometidos a la agresión de una activa piratería berberisca. Igualmente se descartaron los de la costa cantábrica, pues si bien estaban mejor situados, los vientos y las corrientes no les proporcionaban la favorable posición de que gozaban los puertos atlánticos andaluces. Y si a esto le añadimos los intereses estatales, el monopolio comercial aparece así como una ratificación de las circunstancias geográficas y naturales, deseando la corona mantener un control pleno de las relaciones con América.



También era de vital importancia controlar el paso de armas y de literatura subversiva y concentrar todos los medios de defensa para darles la máxima efectividad. El interés de la corona por una política de puerto único, por tanto, era natural y pronto tomó el aspecto de una administración monopolística, iniciada con la burocracia embrionaria que rodeaba al obispo Juan Rodríguez Fonseca… En 1503 esta dio paso a la Casa de la Contratación, que encontró su base natural en Sevilla… dependiente de la corona, fue el instrumento esencial del monopolio, ya que controlaba las flotas, las remesas y el personal complicado en el comercio y la colonización.11



El mantenimiento del sistema exigía barcos y tripulaciones en grandes cantidades. En este sentido, las provincias cantábricas, particularmente la vizcaína, tuvieron gran relieve en la expansión colonial, pues además de proporcionar barcos y marineros, también aportaron bienes de equipo, mercancías y capitales. Por ejemplo, en lo que se refiere a los barcos, se ha calculado que entre 1520 y 1580, el 80 por ciento de las naves empleadas en la navegación a Indias procedían del Cantábrico, porcentaje que en los treinta años siguientes se redujo al 50 por ciento, para decaer aún más posteriormente. 

Por lo demás, el sistema de las Flotas de Indias, cuyo fundamento último era el monopolio establecido por la corona en las relaciones con Ultramar, funcionó aceptablemente, pese a los altibajos y a las interrupciones impuestas por la dinámica política europea, donde los españoles se enfrentaban a ingleses, franceses, holandeses y turcos en unas guerras más o menos declaradas que tienen repercusión creciente en las colonias. En función de las variantes que esa misma dinámica impone, la situación empieza a cambiar en el siglo XVIII con la llegada de los Borbones al trono español y será uno de ellos, Carlos III, quien acabe con el sistema de las Flotas de Indias al implantar el libre comercio entre los puertos españoles y americanos.





El monopolio

El comercio español con América funcionaba en régimen de monopolio, que se iba a mantener sobre tres bases fundamentales: exclusividad comercial para españoles; un puerto único de salida y entrada establecido en Sevilla y el instrumento —flotas y armadas— para canalización y defensa del tráfico. Como control, se creó una omnipotente institución, que también se ubicó en Sevilla: la Casa de la Contratación. Que el monopolio comercial se estableciera en Andalucía no fue una mera decisión burocrática y estatal, aplicada mediante unos textos legales que le concedían a Sevilla y sus antepuertos Cádiz y Sanlúcar de Barrameda el usufructo exclusivo del monopolio. El motivo de tal elección respondía a razones más poderosas.12

Por lo pronto, los primeros descubridores y colonizadores ya eligieron ese espacio geográfico como base, pues entre 1492 y 1510 todas las expediciones a América salieron de Huelva, Cádiz y Sevilla. La primicia onubense quedó relegada a partir del segundo viaje colombino, pues los tres barcos y los 87 hombres del primer viaje fueron superados por los 17 navíos y las 1.200 personas del de 1493: ni Palos ni Moguer estaban en condiciones de asumir tal empresa. Otra razón fue la situación de la costa andaluza desde Ayamonte a Gibraltar que permitía aprovechar los vientos y las corrientes marinas, favorecedoras de la navegación hacia América. Ocurría tanto con los alisios en verano como con la corriente de Canarias en invierno y lo mismo sucedía en el viaje de vuelta, pues bastaba nordestear la ruta superado el canal de las Bahamas. Si se zarpaba en un viaje a América desde Galicia o desde el Cantábrico, se alargaba el tiempo del trayecto entre un 15 y un 20 por ciento y los costos se incrementaban un 20 o un 25 por ciento.

También influyeron en la elección de la opción andaluza razones tácticas, pues los puertos andaluces atlánticos ofrecían mayor seguridad que los septentrionales; la piratería berberisca actuaba especialmente en el entorno del estrecho de Gibraltar, pero franceses, ingleses y holandeses pululaban en las costas y aguas del Cantábrico y las rutas marinas septentrionales. También influyó en la elección la infraestructura de la zona elegida: el valle del Guadalquivir contaba con una buena red viaria y una agricultura cuya producción era muy necesaria para el tráfico indiano. En consecuencia, la decisión estatal y burocrática no hacía más que sancionar una realidad incuestionable: la idoneidad del emplazamiento del monopolio comercial en la Baja Andalucía. 

Por otra parte, el establecimiento de dicho monopolio no solo respondía al convencimiento del gobierno y de los españoles de que ese era el único sistema válido para mantener las relaciones mercantiles entre España y América, sino también a que era un principio que compartían los estados europeos y que se mantuvo hasta finales del siglo XVIII, por el que se consideraba que el comercio con las colonias era privativo de la metrópoli, que gozaba de ese derecho adquirido por la prioridad en el descubrimiento y la conquista,13 que contó con el beneplácito papal y estuvo influido por las teorías y prácticas del mercantilismo, que consideraba que la posesión de oro y plata era indicador de riqueza y la mejor contribución al bienestar nacional. Pero eran planteamientos no tan extremos como en otros países al estar matizados por la Recopilación de las leyes de los Reinos de Indias, publicadas en 1680,14 que hacían de las relaciones entre Castilla y sus territorios americanos una conexión jerárquica entre dos reinos desiguales, más que la vinculación de una metrópoli y sus colonias, algo que se advertía ya en escritos como los de Solórzano.15



El sistema monopolístico… entrañaba, desde un principio y con respecto al libre comercio, una doble restricción: en primer lugar, el derecho tanto a comerciar como a residir en las Indias quedó establecido como un privilegio privativo de los españoles; en segundo lugar, todo el comercio y el tráfico… se canalizaría a través de un solo puerto (concretamente el de Sevilla) con exclusión de los restantes del litoral peninsular. Por tanto, todos los extranjeros (incluidos los propios súbditos de la Monarquía española) así también como la totalidad de los puertos españoles, con excepción del sevillano, quedaban privados de la posibilidad de participar directamente en este tráfico.16 



El mantenimiento del monopolio no fue fácil, aunque se mantuvo unas décadas menos de tres siglos, pero como tal experimentó una degradación progresiva consecuencia de variados factores, incluidos los surgidos dentro del sistema, contribuyendo todos a la necesidad de un cambio, que tardó demasiado en imponerse.



En la práctica, el rigor del monopolio se vio compensado o disminuido no solo por un importante comercio ilícito que en ocasiones superó al legal, sino además, lo que aún es más grave y paradójico, por toda una serie de obstáculos y trabas legales, emanadas de las propias autoridades y organismos encargados de velar por el cumplimiento de las leyes que terminaron por dejar reducida la viabilidad del sistema a poco más de una mera ilusión.17



Pese a los inconvenientes funcionales, tormentas, naufragios, ataques piráticos y corsarios, agresiones de potencias enemigas, contrabando y fraude, en los 250 años, más o menos, que el monopolio existió, las Flotas de Indias fueron el cordón umbilical que unió a la península con los territorios españoles en América y Asia, las mantenedoras de unas rutas que pondrían en comunicación tres continentes en lo que sería no solo una globalización geográfica, sino también económica y política.

La verdad es que no se ha reparado como se debiera en lo que supone la pervivencia más que bicentenaria de las flotas, pues no hay parangón posible con otras realidades contemporáneas. En cierto modo, la Carrera y las Flotas de Indias quedaron siempre en un segundo plano, al dar mayor relevancia y dedicarse atención preferente a la dinámica política y económica de la Monarquía Hispánica, destacando la imposibilidad de resistir la acción conjunta de Inglaterra, Holanda y Francia, lo que llevó a hablar de decadencia española, en el siglo XVII preferentemente, una expresión que hoy se matiza o se sustituye por la de declive hispánico, pero hay que forzar mucho los argumentos para hablar de decadencia o declive cuando, por ejemplo, México y Lima eran dos de las ciudades más ricas y populosas del globo y cuando el Imperio español se mantuvo con escasas pérdidas territoriales hasta las primeras décadas del siglo XIX. Mantenerlo exigió muchas cosas: barcos, ejércitos, fortificaciones, estructuras administrativas, culturales, religiosas, económicas…, y dinero, mucho dinero.18
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En el plano material, las Flotas de Indias dependían de los navíos existentes en la época, cuya idoneidad se persiguió permanentemente mediante la mejora de la construcción naval, que se buscaba, por un lado, con la experiencia que proporcionaba la práctica constructiva constante, y por otro, difundiendo propuestas y reformas en tratados sobre el arte de marear y construir bajeles, en los que se incluían las observaciones sobre el comportamiento de los buques. Se tenía en cuenta su capacidad de carga, sus posibilidades de defensa, la experiencia profesional de las tripulaciones y propuestas técnicas y científicas aplicables en los lugares habilitados para la construcción de los navíos, desde los carpinteros de ribera hasta astilleros y atarazanas, sin olvidar la selección y adecuación de puertos donde hacer escala y encontrar abrigo a lo largo de las rutas establecidas. Aspectos que fueron teniendo cabida en ordenanzas y reglamentos con los que se regulaba y sistematizaba el ramo.





LOS BARCOS Y SUS CLASES

En el inicio de la época de los descubrimientos19 los barcos eran, en general, anchos, pesados y con mucha y alta obra muerta, porque importaba sobremanera la estabilidad. Existían dos tipos básicos, la galera, mediterránea, y la nao, atlántica, de las que derivaron otras naves que muestran la evolución y adaptación que iban experimentando los modelos o tipos originales.

En el caso de Castilla, se denominaba navío a todo barco de alto bordo, si bien a mediados del siglo XIII se partía de esa denominación general para distinguir las diferentes clases que entonces se utilizaban en la navegación, algo que dejó muy claro Alfonso X en la Ley VII, de la Partida II, Título XXIII, relativa a «Quales son mejores navíos, e de cómo deben ser aparejados», donde leemos:



Navíos para andar sobre mar, son de muchas guisas. E porende pusieron a cada uno de ellos su nome, segund la facion en que es hecho, Ça los mayores que van a viento, llaman naves. E desta hay de dos masteles e de uno, e otras menores, que son desta manera, e dicenles nomes porque sean conocidas assi como Carraca, Nao, Galea, Fusta, Belener, Leño, Pinaça, Caravela e otros Barcos. E en España hay otros navíos, sin aquellos que han bancos de remos, e estos son fechos señaladamente para guerrear con ellos. E por eso les pusieron velas e masteles, como a los otros, para fazer guerra, o viaje sobre mar, e remos, e espadas, e timones, para yr cuando les fallesce el viento, e para salir, o entrar en los puertos, o en los rencones de la mar, para alcanzar a los que se les fuyessen, o para fuyr de los que les siguiessen.



El texto es interesante tanto por su referencia a barcos movidos a vela y a los que se desplazaban con propulsión mixta a remo y vela como por las referencias a algunos adelantos técnicos que ya se empleaban habitualmente en la construcción naval en España, como es el caso de las espadas y los timones.20 Espadas o espadillas era la denominación que recibían los remos grandes colocados a popa para gobernar el navío; en ocasiones eran dos, uno en cada banda, pero lo normal era que fuese uno en la banda de estribor para facilitar la maniobra de atraque, que solía ser por babor. En cuanto al timón, por lo que se desprende del texto citado, parece que ya era habitual en la península el central o de codaste.21

El barco de vela es de alto bordo y más panzudo; como por su número de tripulantes y las vituallas necesarias se ocupa un espacio reducido en el total disponible, es fundamentalmente un navío de carga. En cambio, el de propulsión mixta es de bajo bordo y aunque dispone de velas, su principal fuerza impulsora es el remo, que le da una gran capacidad de maniobra con independencia del viento, pero ello exige un elevado número de remeros, a los que hay que alimentar lo mismo que a la tripulación, quedando poco espacio libre para el transporte de mercancías, por lo que desde la Antigüedad se dedica preferentemente a la guerra en mares cerrados y de aguas no profundas, como el Mediterráneo.

La galera era la dueña y señora del Mediterráneo22 y al margen de su capacidad de transporte comercial, era el principal barco de guerra y casi el único.23 Nave de doble fuerza motriz, remo y vela, rápida, segura, resultaba el mejor medio para trasladarse en caso de necesidad o urgencia y el más apropiado si se conocían los puntos de arribada, pero constituía una incógnita cuando debía navegar en mares desconocidos, aparte de que tenía otras limitaciones que la incapacitaban para cubrir distancias considerables, pues los remeros ocupaban mucho espacio y se necesitaban grandes cantidades de alimentos para mantenerlos, lo mismo que al resto de la dotación, con lo que la capacidad de carga se reducía y no resultaba muy apta como barco mercante (había galeras mercantes, de borda más alta, más velamen y menos remos). Pero una tripulación aguerrida la hacía muy útil como navío de guerra. Sin embargo, por su baja borda —para que los remos no fueran demasiado largos— y su poco calado no aguantaría el oleaje profundo del océano; la proa acababa en punta, en un espolón, para embestir a las naves enemigas y en su castillo o arrumbada iban los cañones de superior calibre; el castillo de popa o espalda acabaría siendo el alojamiento de los mandos. La arboladura de la galera consistía en un palo mayor en el centro y podía tener en ocasiones un palo de trinquete en la proa; los dos palos tenían vergas o entenas en diagonal porque lo habitual era que llevaran velas triangulares o latinas, que aprovechaban mejor los vientos que las cuadradas, cuadras o redondas y podían tener cofas para los vigías.

Había otras embarcaciones que eran variantes de la galera, todas armadas a su estilo con piezas de calibres y tipos diversos, según su emplazamiento en el buque. La más grande era la galeaza, fácil de identificar porque en las bandas, por encima de los remeros, llevaba cañones, además de los que tenía en los castillos de proa y popa; aparecieron mediado el siglo XV respondiendo al deseo de contar con un navío más grande y mejor armado que las galeras, de donde derivaban. Solía tener tres palos, mesana, mayor y trinquete, y velas latinas; se utilizaba para el combate. Buque a mitad de camino entre la galera y la nave manca, no reunía las ventajas de una y otra, pues la galera era más ligera y fácil de maniobrar, mientras que la nave manca solo estaba propulsada a vela, pero constituía un gran reducto artillado protegido por bordas altas y fuertes; la galeaza estaba bien artillada para batir a distancia al enemigo; como buque era pesada, lenta y muy cara de mantener por su numerosa tripulación de varios centenares de hombres; por lo general, navegaban a vela y raramente armaban los remos, solo en ocasiones especiales. En las galeazas había diferencias, según se construyeran y armaran con vistas a su navegación en el Mediterráneo o en el Atlántico. En cada banda podía haber 26, 28, 30 y 32 bancos, cada uno con un remo a la galocha (los remeros de un banco empuñaban el mismo remo) manejado por seis o siete remeros. A bordo, en las galeazas más grandes, podían bogar unos 300 hombres y estar guarnecidas por más de un centenar de soldados. Sus limitaciones frente a la galera y la nave manca motivaron su progresivo abandono y su desaparición después de la jornada contra Inglaterra de 1588.

La galeota, también llamada media galera, era un buque más pequeño, podía tener 13, 15, 18, 20 y 24 bancos, con dos remeros por banco y remos armados a galocha; su dotación se componía, en el caso de tener 20 bancos, de 80 remeros y 80 hombres de cabo (es decir, gente de guerra y gente de mar).

La fusta, con no más de 15 bancos, era, según todos los indicios, más rápida que la galeota. En el mejor de los casos, la dotación de la fusta no superaba los 100 hombres; podía arbolar uno o dos palos, pero solía llevarlos abatidos, navegando solo a remo para no ser vista a mucha distancia, pues no en vano la fusta era la nave corsaria y pirática por excelencia, usándose también en misiones de exploración.

El bergantín era aún más pequeño —se le llamaba también cuarto de galera—; medía unos 13,5 metros de eslora y su manga, menos de 4 metros, con un calado inferior a 80 centímetros. Los bancos eran corridos y en cada uno de ellos se sentaban los remeros tanto de la banda de babor como de la de estribor; en la popa, por lo general no tenían más que un toldo y una plataforma; su dotación, toda voluntaria, oscilaba entre 30 y 60 hombres, que manejaban la embarcación, combatían y remaban cuando el momento lo exigía; solo en contadas y excepcionales ocasiones el bergantín se reforzaba con un pequeño contingente armado de arcabuces o mosquetes.

La fragata, más pequeña que el bergantín, solo tenía entre seis y 10 remos por banda y cada uno de ellos lo manejaba un solo hombre; de eslora medía 10 metros, de manga 2 metros y menos de 80 centímetros de calado; a popa, una lona protegía del sol y de la lluvia; su dotación no sobrepasaba los veinte hombres; como navío era robusto, veloz, muy maniobrero y muy versátil, pues se utilizaba para llevar mercancías, viajeros, avisos y noticias, razón por lo que la gente de a bordo era dura y experimentada.24

Por su parte, la nao, utilizada bélica y comercialmente, se propulsaba con un velamen cuadrado o mixto; de alto bordo, en la proa tenía un castillo y en la popa una alta estructura llamada alcázar o tolda, sobre la que estaba la cámara para el mando; de tres palos y bauprés, masteleros en el palo mayor y en el trinquete, ambos con cofas para vigías, llevaban vergas en cruz, donde se aparejaban velas cuadradas; la vela mayor, que era la más baja del árbol mayor, se denominaba papahígo, mientras que la más baja del trinquete recibía el mismo nombre del palo que la arbolaba; las velas más altas de estos dos palos eran las gavias, nombre que solía atribuirse a la del palo mayor, pues la del trinquete, llamada también velacho, solía denominarse borriquete. El bauprés iba dotado de una vela cuadrada llamada cebadera. En las primeras décadas del siglo XVI, al parecer, en los masteleros —prolongación de los mástiles— por encima de las gavias se añadieron una o dos velas cuadras, llamadas juanetes y sobrejuanetes —innovación portuguesa, posiblemente—. Navío de carga, especialmente, era capaz de cubrir largas distancias e iba dotada con piezas de artillería; experimentó una constante evolución desde el inicio de los descubrimientos,25 dando lugar al paso de la nao de una sola cubierta y bajo puntal a la de dos cubiertas, más voluminosa.

 También hubo variantes de la nao. La más apropiada para carga por su gran capacidad era la carraca, de alto bordo, pesada y lenta, que necesitaba puertos de gran fondo. En ocasiones, tanto las naos como las carracas podían tener un cuarto mástil a popa del mesana, llamado contramesana o buenaventura, aparejado con vela latina. Ninguno de estos dos palos, mesana y contramesana, llevaba vela de gavia. Variantes menos frecuentes de la nao fueron las urcas, de poco calado, pero de gran capacidad de carga, las polacras y otras.26 Para las expediciones atlánticas se empleaban la barca y el barinel. Desde 1434 la barca fue sustituida por el barinel, más grande, podía desplazarse a remo y vela, y tenía dos mástiles de velas cuadras. Pero la solución del problema del retorno que obligaba a navegar de bolina hizo necesario introducir algunas variaciones. 

Aparece así la carabela, importada por los portugueses desde Oriente; las carabelas de D. Enrique el Navegante, distintas de las europeas, altas como la barca y alargadas como el barinel, tenían las ventajas de ambas embarcaciones sin sus limitaciones, pues las velas latinas les permitían ceñirse mejor al viento y no eran necesarios tantos tripulantes.27 La carabela evolucionó a fines de siglo XV y principios del XVI; las construidas por los pueblos peninsulares ibéricos eran más pequeñas que las naos, con el casco más alargado que el de estas, de alto bordo, sin castillo de proa y una pequeña cámara a popa, con dos, tres y cuatro palos de velas latinas, sin gavias; las mayores podían llevar bauprés con cebadera. Era un barco con la proa aguda, más fuerte y más marinero (con viento en popa, podría alcanzar las 10 millas por hora), aunque incómodo, pues solo tenía un castillo a popa para la oficialidad y la tripulación dormía en cubierta. Al ser más rápidas que las naos, eran las preferidas para la exploración y los descubrimientos; en los viajes oceánicos, las carabelas podían arbolar velas cuadras en el mayor y trinquete: se las llamaba entonces carabelas redondas. Mientras, las naos seguían siendo las preferidas para la carga y el combate al tener más capacidad de carga por su mayor porte y disponer en sus cubiertas de piezas de artillería más pesadas.

Pero los navíos más apropiados en el siglo XVI y posteriormente para las navegaciones atlánticas eran los galeones, de alto bordo, de casco más alargado que el de las naos y de similar capacidad de carga; «nave genuinamente ibérica, al menos en su evolución y desarrollo, surgido con la navegación transatlántica, nace a principios del siglo XVI como respuesta de la inventiva de los constructores peninsulares a las necesidades de mejores naves, especialmente de guerra y para los viajes de la Carrera de Indias».28 

El galeón fue el rey de la Carrera. Había tres tipos: el más pequeño de una sola cubierta, conocido como galeoncete, era empleado en misiones de aviso o descubierta; los galeones de «pozo», muy utilizados en el siglo XVI y buena parte del XVII, dotados de doble puente y batería corrida, fueron la columna vertebral de las escuadras; el tercer tipo lo constituían los de tres cubiertas, de puente corrido, que era el preferido en el último tercio del siglo XVII.29

Por lo general, tenían dos cubiertas, la principal o primera cubierta y la cubierta de «la puente», donde estaba el castillo de proa y el alcázar o tolda, además de los espacios para poder realizar las maniobras; el castillo no estaba tan a proa como en las naos y esa situación permitía manejar con más facilidad las velas del bauprés y del trinquete; bajo el castillo se encontraba el fogón, en el que cocinaban los marineros. En el otro extremo del galeón, en el alcázar o tolda, se encontraba la cámara de oficiales, desde la que se tenía acceso, en los buques de más de 300 toneladas, a una especie de balcón corrido de una banda a otra incluyendo las aletas de la popa. El piloto tenía un habitáculo o camarote encima del alcázar. En cuanto a la arboladura, el bauprés tenía la cebadera y el trinquete, la vela de ese nombre y la borriquete, una vela alta o velacho; el palo mayor arbolaba la vela mayor y la vela de gavia y el mesana, una vela latina, igual que la del contramesana o buenaventura, si el galeón contaba con un cuarto mástil. Los juanetes y sobrejuanetes se empezaron a utilizar, probablemente en este tipo de navío, tanto en el mayor como en el trinquete.

Desde principios del siglo XVI ya aparece el galeón en algunas de las relaciones de navíos, como los aprestados en 1509 y 1516 para la conquista de Orán, pero es muy probable que estas embarcaciones fueran más bien pequeñas y dotadas con algunos remos, igual que los que armó Pedro Menéndez de Avilés en 1568; eran unos galeones que, en estos casos, evolucionarían desde la galera y es que desde mediados del siglo XVI se buscaba su perfeccionamiento.



Los Bazán, asentistas y hombres de mar, se dedicaron a mejorar navíos desde que Bazán el Viejo comenzó a prestar servicios a Carlos I. Su galeaza atlántica fue un intento de encontrar una nave oceánica de gran capacidad artillera, propulsada preferentemente a vela y accidentalmente a remo en combate. Su hijo Álvaro construyó una fragata capaz de llevar 300 hombres para hacer la guerra de corso y su otro hijo, Alonso, una galizabra, de formas alargadas como la galera, en un intento de sacar partido de su superior maniobrabilidad respecto de la nao, valiéndose primordialmente de la navegación velera.30



El galeón31 que por lo general se empleaba en la Flota de Indias era un navío de 300 toneladas o más, bien artillado, de manera que mientras el término nao se aplicaba a los barcos que cruzaban el Atlántico como mercantes, el término galeón se utilizaba en relación a buques preparados para la guerra, pues eran más rápidos y fuertes que las naos y estaban al servicio de la corona. A comienzos del siglo XVII, en las Ordenanzas de 1613, se estableció una especie de clasificación de los tipos de barcos disponibles y en función de su tonelaje; los más pequeños eran los pataches, de 55 a 95 toneles de porte; les seguían los navíos, de un porte comprendido entre las 150 y las 250 toneladas; los galeoncetes estaban en torno a las 319 toneladas y los galeones eran todas las naves con un porte que iba desde las 381 hasta las 1.105 toneladas. En el siglo XVI los navíos raramente alcanzaron las 600 o 700 toneladas, porque los de tonelaje superior tenían grandes problemas para atracar en algunos puertos americanos y superar la barra de Sanlúcar, que entorpecía el acceso al Guadalquivir por el que se llegaba a Sevilla. Es de destacar que ya no aparece el término de galeón en las Ordenanzas de 1618, donde, en «Las reglas para fabricar navíos que se hicieren por cuenta del rey y particulares», se especifican las dimensiones de catorce clases de naves, desde las que tenían nueve codos de manga hasta las de 22, denominadas todas genéricamente como navíos.32 Pero en el lenguaje cotidiano se siguió empleando el término galeón a lo largo de casi todo el siglo XVII para referirse a los buques conocidos como galeón de guerra o galeón de armada.33

La bodega, el espacio interior entre la cubierta y la quilla, se destinaba a almacenar pertrechos (tela para el velamen, palos, planchas de madera, pez, sebo, estopa y alquitrán eran fundamentales para no perder la fuerza motriz y conservar la estanqueidad de la nave llegado el caso), víveres (bizcocho, galletas, legumbres, vino, carne, agua, etc.), armamento (bombardas, culebrinas, falconetes, lanzas, armas blancas, armas arrojadizas, rodelas, petos, espaldares, etc.) y baratijas. 

La artillería requería unos espacios en los que pudiera ubicarse y utilizarse con eficacia, pues no se trataba solo del que ocupaban las cureñas y las piezas en posición, sino que también había que prever el retroceso y el espacio necesario para que los servidores de las piezas pudieran cumplir con su cometido sin estorbos.34 

A lo largo del siglo XVI el tonelaje de los barcos peninsulares fue aumentando hasta el punto de suscitarse un debate sobre ello, tanto en España como en Portugal; el cosmógrafo luso João Baptista Lavanha, castellanizado Lavaña o Labaña, al servicio de Felipe II como primer profesor de la Academia Real Matemática de Madrid, era contrario a que las naos de la India fueran de ochocientas toneles. A finales del siglo, coincidían Agustín de Ojeda (un experto constructor de barcos en los astilleros vascos al servicio de la corona) y Pedro López de Soto (constructor por asiento en Lisboa) en afirmar que los barcos debían ser rasos, sin castillos y más rápidos.35 

Un debate del que se hacen eco los tratadistas, por lo general contrarios a la construcción de navíos de grandes dimensiones. Escalante, en su Itinerario de navegación, es categórico:



En cuanto a lo que decís, señor que siempre habéis visto que los que navegan largas navegaciones procuran siempre naos grandes para poderlo hacer más seguramente, respondo que D. Cristóbal Colón, que descubrió y dio principio a la navegación de las Indias Occidentales no escogió, ni buscó para tan grande empresa navíos grandes, sino pequeños, muy poco mayores que de cien toneladas. Lo mismo hizo D. Vasco de Gama que… dobló el cabo de Buena Esperanza, que es la más rigurosa y peligrosa navegación que hay en lo descubierto. Y después, aquel famoso piloto Magallanes… para navegar tanto mar el mayor navío que para tal efecto escogió no pasó de cien toneladas… Las veces que el emperador D. Carlos… y el rey D. Felipe su hijo… navegaron en naos, siempre se las escogieron para ello las naos de mediano porte, no muy grandes ni pequeñas para que sus reales personas navegasen en ellas con el menor riesgo que se pudiere.



García de Palacio se manifestaba en una línea parecida, tomando como referencia una nao de 400 toneladas, mayor que la preferida por Tomé Cano, que mostraba su inclinación por una de 300. En 1590 Sancho de Archiniega escribía un memorial al rey insistiendo en que en vez de construir pocos barcos de gran tonelaje era más conveniente construir muchas naves pequeñas.36

El aumento del número de cubiertas incrementaba también el peso del navío y su calado, además de crearle problemas para entrar en determinados puertos y superar ciertas barras, lo que repercutía directamente en las cuestiones de seguridad y financieras, otros tantos aspectos de la polémica suscitada, que la corona aspiraba a remediar con las Ordenanzas de 1613 y 1618 al establecer las dimensiones máximas de los barcos participantes en la Carrera de Indias, teniendo en cuenta los accesos a los puertos de Ultramar donde arribaban. 



Los navíos que fuere necesario fabricar por quenta de nuestra Real hacienda, y a los que fabricaren para de merchante los particulares para las Flotas, han de ser de diez y ocho codos de manga abaxo, sin exceder de aquí arriba en nada, ni faltarles en lo que toca a las medidas, traza y fortificaciones referidas, y no mayores, por los grandes daños que resultan de que sean grandes… y en las entradas y salidas de las Barras corren más peligros.37 



Esto supuso que en junio de 1618 quedaran excluidos de la Carrera los buques que midieran más de 18 codos de manga y 8,5 de puntal y se prohibió la construcción de los que superaran las 500 toneladas para que no tuvieran problemas en el paso de las barras y en puertos o varaderos de aguas no muy profundas; en este sentido, en 1672 el Consejo de Indias y la Junta de Guerra de Indias exigieron que fueran más planos y de menos puntal que el que le correspondería por las dimensiones de la manga atendiendo a esos condicionantes. En el caso de la capitana y de la almiranta, el porte más adecuado a sus cometidos era el de 500 toneladas. Unas condiciones que no afectaron, en realidad, a los buques de guerra de las escoltas desde que fueron autorizados en 1622 a fondear en Cádiz, donde no había problema ninguno de los que se planteaban en la navegación fluvial.

A mediados del siglo XVI, las Flotas de Indias se organizaron para protegerse de los ataques corsarios y piráticos y estaban compuestas por barcos llamados comúnmente naos, pero a partir de entonces lo estaban por galeones. Por su parte, las misiones de exploración y descubrimiento siguieron encomendándose hasta entrado el siglo XVII a las carabelas. Pese a no ser apropiadas para la navegación atlántica, también fueron a Ultramar galeras, galeazas y otras naves mediterráneas.

Las zabras fueron pronto desechadas, pues eran muy pequeñas y con escasas posibilidades defensivas. Sin embargo, en 1589 hubo que emplear cinco de ellas para llevar el tesoro de Nueva España en la Flota de Gonzalo Monte Bernardo, que hubo que improvisar como consecuencia del fracaso de la Gran Armada. También hubo que recurrir a las urcas en 1620-1621, aunque no se tenía confianza en su fortificación, pero no había entonces otra alternativa; incluso los filibotes, prohibidos para la Carrera, tuvieron que ser utilizados en 1599.

Una real cédula de 1573 atribuyó todos los desastres que se habían producido, tanto si eran debidos a la meteorología como a accidentes o combates, a la imperfección de la construcción, por lo que se produjo una progresiva intervención de la corona emitiendo las normas que debían respetarse en la construcción de nuevos tipos. Las Ordenanzas de 1607 establecieron las medidas y los gálibos, pero su aplicación fue lenta, pues todavía en 1614 la Universidad de Mareantes solicitaba una moratoria para sustituir todas las naves con defectos, de las que el almirante Diego Brochero había hecho una larga relación. «La corona sería generosa al permitir un relevo más paulatino, y, aunque fue severa respecto a las nuevas construcciones, solo prescribió una prelación aplicable a la selección de los buques para cada flota».38 

Desde un planteamiento esencialmente militar hay una clara preferencia por los navíos de gran porte:



… que pueden compensarse aumentando el número de barcos menores, pues los primeros pueden recibir más artillería y de mayor calibre, cuentan con una manga más ancha en la que juegan las piezas sin estorbos, sus palos y el casco resisten mejor los impactos y acaban resultando incluso más maniobreros ya que disponen del doble número de marineros para las faenas. En el momento del abordaje, al que casi inevitablemente se tiene que llegar en este momento histórico en el que el cañoneo o «guerra galana» no suele ser definitivo, las ventajas citadas se incrementan, dado el mayor número de combatientes que pueden actuar a la vez y al mayor puntal de las bordas desde el que disparan arcabuceros y mosqueteros. Por lo que respecta a la propia navegación, una armada de igual tonelaje en menos bajeles puede salir más unida y en menos tiempo y defenderse mejor.39



Pero con independencia de su clase, el barco como recinto era angustioso:



Y porque los que no saben de la mar entiendan algo de lo que en ella se padece, especialmente a los principios, diré… el navío es una cárcel muy estrecha y muy fuerte de donde nadie puede huir aunque no lleve grillos ni cadenas y tan cruel que no hace diferencias entre presos, igualmente los trata y estrecha a todos: es grande la estrechura y ahogamiento y calor, la cama es el suelo comúnmente.40 





LA GENTE Y LA VIDA A BORDO

Al iniciarse la expansión española por América el navío constituía una especie de recinto en el que se desarrollaba la convivencia de cuantas personas iban a bordo, convivencia que pasaba por momentos difíciles como consecuencia de las circunstancias que se presentaban en la navegación. Las dificultades tenían origen muy diverso, desde las tempestades a los motines, pasando por la escasez de alimentos, las enfermedades, las averías en la embarcación, los ataques de los piratas o de los enemigos y los naufragios, por citar algunas de las circunstancias que con frecuencia se presentaban en el mar.41 

El naufragio era particularmente temible. Causado por una tormenta, un incendio o una explosión a bordo, por la rotura de las bombas de achique y el anegamiento progresivo del casco o por encallar en alguna costa desconocida al hacer aguada o recoger víveres y leña, las posibilidades de salvación eran escasas al abandonar la nave. Muchos de los pasajeros no sabían nadar y aunque en el navío había algunos botes y hubiera tiempo de botarlos, no eran suficientes para toda la gente de abordo. Se calcula que en los siglos XVI y XVII se perdieron un total de unos 700 barcos con varias decenas de miles de personas.42

Las pérdidas humanas en estos lances eran cuantiosas, pues cuando se perdía la nave, lo primero que se salvaba era el oro y la plata del rey, después el de los particulares y luego, las personas, en lo que se daba prioridad a los más débiles, lo que no siempre se respetaba a favor de los poderosos, porque el gran problema es que no había botes suficientes para recoger a la marinería y al pasaje, así que eran los marineros los que sacaban la barca y la ocupaban sin miramientos, dejando abandonados a los pasajeros, ofreciéndoles palabras de consuelo y promesas de que llegados a tierra enviarían socorro, lo que raramente —por no decir nunca— ocurría. Por otra parte, el poder subirse a una barca al abandonar el buque en un naufragio no suponía la salvación, pues si el suceso ocurría en medio del océano, el hambre y la sed eran sinónimos de sentencia de muerte. Y no hay que descartar el canibalismo, pues hay referencias a la brutalidad y la crueldad que afloraban en esos momentos.

Por otro lado, la llegada del navío a tierra después de superar vicisitudes varias no suponía el fin de las amenazas y peligros: arrecifes desconocidos, rocas a las que eran arrojadas las naves por las olas, nativos que despojaban a los supervivientes, el pillaje de los restos de las embarcaciones, una geografía desconocida y, en muchos casos, insalubre, como las costas tropicales americanas y filipinas, las enfermedades que les afectaban (tifus, fiebre amarilla, malaria)… Incluso, para evitar las deserciones, los marineros no podían bajar a tierra durante las ferias; en Nombre de Dios, por ejemplo, el arribo de la flota podía producir la muerte de 300 personas, lo que significaba que las tripulaciones quedaban diezmadas. 

Hacer frente a las dificultades y los peligros exigía de la gente de a bordo preparación, experiencia y disciplina. La ascendencia del capitán de la nave sobre la tripulación era fundamental para hacerse obedecer en momentos difíciles y especialmente cuando aparecía la amenaza o el estallido de motín, sobre los que menudean las noticias a lo largo de estos siglos, y sus desenlaces van desde ser abortados por los leales al capitán con el correspondiente castigo de los cabecillas hasta el triunfo de los revoltosos, que asesinan a su jefe o lo dejan abandonado en cualquier paraje. Los motines no solo se producían en las flotas españolas, sino también entre los corsarios y piratas, toda vez que la dureza del mar y las dificultades de las travesías las padecían todos los que navegaban. 



Il n’est pas rare, dans l’histoire des corsaires et des pirates, que le chef dont l’autorité n’était pas suffisante ait été tué á son bord, ou, ce qui ne valait pas mieux, débarqué sur une côte déserte.43



Otros momentos en los que la ascendencia del capitán sobre sus hombres era clave lo constituían las tormentas. Él debía dar las órdenes oportunas, animar a sus hombres en todo momento y estar presente en un lugar donde pudieran verlo sus marineros. Pero cuando todos los recursos de la ciencia y la técnica fallaban, en esas circunstancias no quedaba otra que volver los ojos al cielo y rezar pidiendo la intervención protectora de la Virgen, por lo general, y los santos, sobre todo de san Telmo, cuando sus fuegos aparecían en el aparejo. Eran también momentos en que se hacían promesas, que se cumplirían al llegar a tierra. 

En conjunto, la tripulación era un colectivo muy jerarquizado, con funciones previamente establecidas; su número tenía que ser el justo para que la nave se desenvolviera adecuadamente, de forma que no habría más de los necesarios ni menos de los precisos para las faenas y maniobras. Por ejemplo, una nao de entre 500 y 600 toneladas —equivalentes a entre 300 y 450 actuales— tenía unos cien tripulantes que se encargaban de todas las tareas y trabajos de a bordo.

Además de los marineros, las naves podían llevar también soldados o gente de guerra, que unidos a la marinería o gente de mar serían llamados conjuntamente la gente de cabo. La gente de guerra era la que se encargaría de luchar llegado el momento y por lo general eran soldados que formaban parte de una guarnición que embarcaba para alguna jornada o componentes de unidades formadas ex profeso. En caso de abordaje, la marinería también se implicaba en el combate. Los marineros procedían, por lo general, de lugares costeros, aunque podía haber algunos campesinos que salían de su tierra para mejorar su suerte, huidos de la justicia que enrolándose podían evitar ser apresados y vagos y borrachos embarcados cuando faltaba gente. Por los datos que poseemos, se puede adelantar que mayoritariamente eran andaluces y cántabros, entre el 70 y el 85 por cierto y el resto, aragoneses, castellanos del interior y extranjeros. 



Porque de dos suertes de géneros vienen a ser los más de los marineros que navegan por el mar.

La primera… es hombres pobres, e hijos de padres pobres y que este fue el más aparejado oficio que hallaron para sustentar sus vidas, especialmente por ser nacidos en lugares de puertos y tierras marinas… son los más en número y… aunque quisieren estudiar no tienen disposición ni modo de hacerlo… si alguno acertase a estudiar y a ser grande letrado… no querría acudir a oficio tan peligroso y trabajoso como es el de marinero.

La otra suerte de hombres que se hacen marineros es de los que por natural inclinación nacieron inclinados a la inquietud y arte de navegar y oficio de la milicia, y estos tales, aunque los pongan a estudiar y para ello les den ayuda y favor… suelen dejar las letras y siguen aquello a que nacieron inclinados.44



Mejor pagados que los campesinos, los marineros tenían un sueldo que empezaba a contar desde el mismo momento en que se enrolaban y terminaba cuando concluía la empresa para la que habían sido contratados; no gozaban del mismo sueldo todos ellos, pues se tenían en cuenta la experiencia y la preparación; los grumetes eran considerados como aprendices, por lo que su sueldo era irrisorio y su misión, ayudar a los marineros para ir adquiriendo experiencia; los pajes, del mismo nivel que ellos, servían a los marineros y grumetes, además de barrer y fregar la cubierta, decir las oraciones al anochecer y velar la ampolleta.45

En las naves que además de a vela tenían propulsión a remo, había otro grupo —luego se llamaría la chusma—: los remeros, que podían ser voluntarios y forzados; aquellos —llamados buenas boyas— negociaban su contrato y el tiempo de duración; los forzados —esclavos o condenados— siempre estaban encadenados al banco desde el que remaban y si la nave se hundía, se hundían con ella.

Por lo que se refiere a la jerarquía dentro de un navío, el capitán era el personaje más importante, la autoridad suprema a bordo, responsable de todo y quien aplicaba una disciplina férrea; su carácter, personalidad y conducta tenían una indudable influencia en los hombres que mandaba. Aunque por lo general eran expertos navegantes, no era necesario que lo fueran, ya que quien les seguía en importancia dentro del navío era el maestre y este sí era un avezado marinero, con intuición para la navegación, experiencia y conocimiento de algunas técnicas; mandaba directamente a la tripulación, dirigía las maniobras, vigilaba y controlaba la carga y la administración y, por lo general, solía ser el propietario del buque. 

El responsable de la navegación era el piloto, a quien se consideraba clave en la seguridad de las travesías de ida y vuelta a Indias, pues en él confluían las tres condiciones que se consideraban básicas: «La preparación de los pilotos, el uso de una correcta carta de navegar y la obligatoriedad de poseer los instrumentos náuticos apropiados».46 Solía ser un individuo de mediana edad, con experiencia adquirida en viajes afortunados y se deseaba que supiera algo de astrología, matemáticas y cosmografía. Con esos conocimientos o sin ellos, el piloto debía saber manejar el astrolabio, la ballestilla y el cuadrante; poseería alguna carta de marear, en la que incluiría varios signos fruto de sus observaciones. Igualmente, debería contar con compás, reloj, aguja de marear, ampolletas, un candil con mechas y una sonda con su plomada o escandallo. De la importancia del piloto en la navegación hablan las ordenanzas de 1567, 1569 y 1573, en las que, junto a nuevas reglas para navegar a las Indias, se ordenaba a los pilotos anotar en el libro de a bordo qué derrotas seguían, ubicar los bajíos, las tierras, los puertos y los ríos que se fueran descubriendo, observar y apuntar los vientos y las corrientes marinas de los lugares por donde navegaban y registrar con todo detalle los eclipses de luna.

Un cargo de especial importancia era el piloto mayor de la Flota de Galeones y de la Armada de la Carrera de Indias: 



Se otorgó siempre por el monarca, a propuesta del Consejo Supremo de Indias y de la Cámara [de Indias], que a su vez recibían información sobre los sujetos que consideraban más idóneos; y si había general propietario de Galeones se le solía pedir también informe. El Consejo de Cámara estimó oportuno primar la experiencia conseguida en la misma Armada sobre aquella que pudiera obtenerse en navíos sueltos.

Respecto a los pilotos mayores de Flotas… según pudiera deducirse de una cédula de 31 de mayo de 1616, los generales los nombraban para cada viaje, dando noticia del nombramiento al Tribunal de la Casa de la Contratación, para que lo trasladase a la Junta de Guerra de Indias y por esta se aprobase. Posteriormente se resolvió proveer en propiedad este puesto, asignándolo de esta manera por primera vez… [en] 1660.47



Al piloto de la nave le seguía en importancia el contramaestre, otro hombre clave a bordo, pues se encargaba de que las órdenes se cumplieran, de la limpieza y aseo del buque y de la marinería e inspeccionaba la carga y el buen funcionamiento de las bombas. Tenía un ayudante, el alguacil, quien aplicaba los castigos a que se hacían acreedores los tripulantes. También tenía responsabilidad importante el despensero, pues era quien vigilaba los víveres y distribuía la comida y bebida.

Dentro de una nave había oficios primordiales. El condestable tenía bajo su responsabilidad el armamento y para cumplir bien con su cometido debía poseer algunos conocimientos específicos, pues no bastaba con cuidar la artillería y las municiones; tenía que saber hacer pólvora, bombas de fuego, alcancías, granadas, piñas, balas de fuego artificial, dardos, flechas y alcatraces; debería tener botafuegos, las medidas de los calibres de las piezas, compases, nivel, mechas y al disparar se ponía de acuerdo con el piloto para orientar la nave y hacer fuego con la certeza —o intención— de que daría en el blanco.

El carpintero también era importante porque debía saber el gálibo, es decir, la forma de la embarcación que se fabricaba y resultaba muy útil en las reparaciones que fueran necesarias, así como en la construcción de bateles y bergantines, si se necesitaban. Al calafate se le encomendaba mantener estanca la nave, por lo que debía tener siempre a punto la bomba y recorrer la cubierta, las toldas, los costados y las amuras para comprobar la estanqueidad en toda la embarcación. El barbero-cirujano debería tener alguna experiencia en las enfermedades que se producían en el mar.

En los momentos de peligro, la presencia de un clérigo a bordo podía resultar especialmente reconfortante. Además de asistir a enfermos y moribundos, decía misa los días de fiesta y dirigía los rezos diarios y los excepcionales que provocaban los peligros del mar y su inmensidad o la inminencia de un combate, situaciones en que rezar y encomendarse a Dios, la Virgen y los santos era el último recurso ante la inminencia de la muerte.

En las flotas había dos personajes de gran importancia: el capitán general y el almirante.48 Eran las autoridades más altas del convoy. El capitán general, máximo responsable de la flota, marchaba al frente de la misma en la nave capitana; el Consejo de Indias lo proponía para ese cargo y el rey lo nombraba y solía pertenecer a la aristocracia; los oficiales de la Casa de la Contratación le entregaban las instrucciones, a las que debían atenerse durante el viaje. Por su parte, el almirante era el responsable de cuanto estaba relacionado con la navegación. Diariamente comprobaba que marchaban todos los galeones, esperaba a los que se retrasaban y ayudaba al que lo necesitaba; iba en su nave, la almiranta, a retaguardia del convoy y dos veces al día debía contactar con el general e intercambiar pareceres sobre el desarrollo de la marcha. 

La relación de tripulantes por tonelada estaba regulada, aunque no se respetaba escrupulosamente en muchos casos; proporciones indicativas eran unas 30 personas por cada 100 toneladas, aunque más adelante fueron 16 marineros y 26 soldados o una media de 50 tripulantes por cada 200 toneladas. Sea de una manera u otra, la vida a bordo no era nada fácil, empezando por el hacinamiento, pues la estrechez podía resultar agobiante, salvo para el capitán de la nave y algún personaje de calidad; en los demás casos, los habitáculos —cuando los había— eran de 1,5 m2 de superficie y 1,5 m de altura, en el mejor de los casos, y los maestres los alquilaban a quien pudiera pagarlos, ya fueran funcionarios o personajes importantes por su condición o por su dinero, donde podían conseguir algo de privacidad, pero no se libraban de las incomodidades de la vida a bordo. La fabricación de esos habitáculos en el alcázar y en los entrepuentes los convertía en un recinto tan compartimentado que resultaba difícil pasar entre ellos. Una práctica que podía tener consecuencias muy graves, como denuncia un memorial de 1568:



Todos los maestres de las naos que van a las Indias hacen en sus naos en el alcázar debajo de la tolda… muchas cámaras que fletan a los pasajeros, de suerte que todo el alcázar está ocupado, que no dejan sino un lugar muy estrecho por donde puede pasar una persona… llevando en dicha cámara tinajas y muchas botijas y barriles de agua y vino y vinagre y aceite y aceitunas y meten muchos embarazos y cosas de peso es grandísimo perjuicio porque aquel lugar es de la artillería… [y] ni los lombarderos pueden andar ni llegar a la pieza por la misma razón de ir sobrecargada [la nao] y no puede llevar artillería de bronce, ni de hierro, arriba en sus lugares y así la descabalgan de las cajas, ejes y ruedas y la ponen debajo en el lastre.



Evidentemente, la situación no podía ser más preocupante al quedar el navío sin posibilidades de defensa en caso de ataque enemigo. Es más, los cañones estando en sus emplazamientos, en las portas, no tenían el espacio necesario para el retroceso si disparaban.49

Los que podían pagar los precios de los habitáculos viajaban algo mejor que la tripulación y el resto del pasaje, que vivían prácticamente en cubierta, ya que en la bodega o bajo cubierta el hedor era insoportable, de manera que era preferible estar en cubierta, al aire libre, pese a las inclemencias del tiempo y las salpicaduras de agua. Para dormir daban alguna protección las toldas, unas lonas que se situaban en los entrepuentes, entre el trinquete y el palo mayor, y entre este y la popa. 

Las dificultades empezaban nada más subir a bordo, pues los pasajeros y marineros tenían que buscar un sitio donde colocar su baúl o la caja donde iban sus pertenencias y que les servía de mesa y silla. Para encontrar un buen sitio era importante embarcar de los primeros,50 pues a medida que el pasaje subía a bordo, el barco se llenaba y disponer de un lugar adecuado podía facilitar la travesía, ya que también viajaban animales, como cerdos, gallinas y demás; si eran de mayor tamaño, como caballos o mulos, iban en las bodegas. Además, en la cubierta había pertrechos y otras cosas necesarias para la navegación, por lo que moverse en ella era complicado y eso provocaba el mal humor de los marineros, que se veían entorpecidos a la hora de acudir prestos a realizar alguna maniobra, repercutiendo negativamente en las relaciones entre marinería y pasaje. 

La bodega, como hemos dicho, estaba ocupada en gran parte por las vituallas, mercancías y municiones; las jarcias y velas estaban desperdigadas por cubierta, que era donde la gente de a bordo comía y cenaba sentada a lo largo de las bandas, menos el capitán, el maestre, el piloto y algún otro oficial, que lo hacían en una mesa en alguno de los castillos del buque. Un grumete y una ampolleta o reloj de arena que aquel volteaba cada media hora marcaban el paso de las horas.51

El hacinamiento creaba una dificultad inmediata, la escasez o ausencia total de higiene personal, pues no había agua suficiente para lavarse, solo para beber, cuando no se corrompía; entonces el vino era el mejor sustitutivo. Si el tiempo era bueno, el viento amainaba y si se sabía nadar —cosa nada frecuente entre el pasaje—, se podía aprovechar para darse un baño en el mar. El hedor llegaba a ser insoportable para todo aquel que no fuera embarcado, pues a lo largo de los días se acostumbraban a ese olor fétido, que podía percibirse a mucha distancia, lejos de la nave. Las heridas, particularmente las de los forzados, se lavaban con sal y vinagre; a la acción de los parásitos (piojos, pulgas, chinches, garrapatas de los que solo se libraban sumergiendo la ropa en agua del mar) se sumaba la de ratas y cucarachas, que estaban por doquier y se reproducían sin cesar, hasta el punto de tener que organizar cacerías a bordo para reducir su número, aunque en momentos de escasez de alimentos podían ser un buen manjar. Un hornillo a proa solo permitía cocinar en tiempo bueno. 

El mal olor se veía incrementado por los vómitos de quienes se mareaban y los que desprendían los excrementos de los animales y las personas, que hacían sus necesidades a la vista de todos, prácticamente, ya que aunque existían unos espacios habilitados como letrinas, había que subirse a la borda y cogerse bien para no caer al mar. Más adelante se colocó una tabla agujereada a popa o proa, que utilizaban la tripulación y el pasaje, y en algunos casos los oficiales y personajes importantes disponían de una a popa, más segura y que proporcionaba alguna mayor discreción. 

Para combatir el mal olor que despedían los navíos se hacían algunas operaciones; la más importante y necesaria era bombear fuera el agua de la sentina, donde se acumulaban aguas residuales y se estancaban, se refugiaban las ratas y donde mosquitos, pulgas y demás parásitos abundaban, causando enfermedades con sus picaduras, como la fiebre amarilla o el paludismo. La aparición de enfermedades a bordo era otro mal temible. Escorbuto, viruela, sarampión, tifus y demás se extendían entre la gente embarcada y no se disponía de medios adecuados para combatirlas, de forma que los contagiados eran reunidos en el alcázar del navío, donde el clérigo y el barbero les atendían al alcance de sus posibilidades, que no eran muchas, pues aunque estaba ordenado que las flotas llevasen medicamentos para curar a los enfermos,52 el escaso desarrollo de la medicina no los hacía eficaces. 

El escorbuto era especialmente temible en los viajes del Galeón de Manila, en cuya travesía podían morir decenas de personas, siendo extraordinario el caso del galeón San José, que en 1657 arribó a Acapulco arrastrado por las corrientes y se pudo comprobar que a bordo no había nadie vivo, pues todos los que viajaban en él habían muerto de peste o hambre.53 Las defunciones en las travesías podían triplicar el índice de mortalidad de la época.

El escribano anotaba los nombres de los muertos y la causa de la muerte. Los cadáveres se arrojaban al mar envueltos en una tela recia y lastrados para que se fueran al fondo, en una ceremonia que estaba en consonancia con la importancia del difunto: si era esclavo, se le arrojaba sin más; en el caso de la marinería o el pasaje, el clérigo recitaba una oración, y si se trataba de un personaje importante, podía acompañarlo una salva de fusilería.

Los pajes solían encargarse de la limpieza diaria de la cubierta y de vez en cuando, se realizaban limpiezas del navío, que si tenían lugar en un puerto, se completaban frotando el casco con plantas aromáticas, como el romero, de las que se recomendaba llevar alguna provisión a bordo para utilizarla en algunos momentos de la travesía. 

Decidida la partida de la nave, era preciso contar con lo necesario para la travesía, tanto vituallas como bastimentos y armas; a veces, reunirlo no era fácil si en el puerto no había de todo lo que se precisaba.54 El despensero era el encargado de repartir las raciones y el alguacil vigilaba el consumo del agua. La alimentación era deficiente y monótona; en circunstancias normales podía ser, más o menos, la siguiente por semana: libra y media de bizcocho o vizcocho —se hacía con harina de trigo a la que se añadía levadura para que se inflara antes de hornearlo y luego se cocía por segunda vez a temperatura más baja para que se secara y durase más que el pan normal; por eso se llama bizcocho (de biscotto, cocido dos veces)—; 0,5 azumbre (un litro) de vino, un azumbre de agua, dos onzas de menestra (habas, garbanzos o arroz); seis onzas (180 gramos) de tocino cuatro veces a la semana; una ración de pescado (180 gramos) dos veces a la semana; seis onzas de queso una vez a la semana; los días que no se repartía pescado o queso, se entregaba una onza de aceite (30 gramos) y medio cuartillo de vinagre (medio litro). A los enfermos se les suministraba una dieta especial con alimentos no habituales en el diario de la nave; la ración de los forzados era más reducida y solo se les aumentaba con añadidos extras de vino, aceite y legumbres si iban a entrar en combate. Los oficiales podían tener algún privilegio, como disponer de un vino de mejor calidad que el del resto de la gente, de bizcocho blanco, también mejor que el que consumían los demás, y algún dulce o trozo de carne de membrillo. En ese panorama hay que incluir el deterioro y la podredumbre de los alimentos, la descomposición del agua, que se convertía en una especie de fango verdoso —tardó en descubrirse que si se mezclaba con vino, se podía evitar o retrasar su descomposición— y la mazamorra, sopa que se hacía con el bizcocho más estropeado y solía ser la cena de los galeotes y de toda la gente cuando los víveres escaseaban. La arribada a un puerto suponía una auténtica liberación, ya que en tierra podían aprovechar todas las oportunidades que les ofrecía el núcleo urbano.

En los días iniciales de navegación las raciones solían ser abundantes y se iban consumiendo las verduras y alimentos frescos, proporcionando la carne los animales que se llevaban con este objetivo y que había que sacrificar pronto, pues consumían agua, el bien más preciado en el navío. Después las raciones se iban adaptando a la duración de la navegación, y si por alguna circunstancia climatológica (calma chicha o poco viento, tempestad, etc.) o por alguna otra causa se alargaba el viaje, podían llegar a ser tan escasas que el hambre afloraba entre la gente y la caza de ratas se convertía en una oportunidad para mitigarla. En esas situaciones, lo peor era la falta de agua, severamente racionada y que se bebía incluso cuando estaba descompuesta y convertida en un líquido viscoso, de color verde y de un olor nauseabundo.

A pesar de las incomodidades y privaciones, durante la travesía había tiempo para los entretenimientos. En los días de calma chicha, cuando la tripulación no tenía tareas perentorias, se recurría a diversos procedimientos y actividades para pasar el tiempo. Tocar instrumentos musicales y cantar o recitar eran prácticas habituales en las horas de asueto, sobre todo por las noches. Muy general, pese a estar prohibido, era el juego con cartas o dados y no faltaron peleas de gallos, muy del gusto de los marineros. Algunos mataban el rato pescando, con lo que podían conseguir algún aporte alimenticio suplementario. Los que sabían leer se entretenían con un libro, que leían en voz alta si tenían público. Despiojarse mutuamente era otra posibilidad de pasar el tiempo. Y las apuestas; a bordo se apostaba por todo y todo lo que se tuviera o se esperaba tener, como la soldada que recibirían al llegar a puerto.

La sexualidad también afloraba en las travesías y su práctica resultaba muy difícil. Las mujeres tenían restringido el acceso a los navíos, pues no podían viajar solas, por lo que a bordo eran pocas y estaban siempre vigiladas por sus acompañantes, ya fueran hijas, esposas, amantes o sirvientas. No obstante, clandestinamente conseguían embarcar como polizones ocultándose en la bodega y cuando eran descubiertas, para evitar que su presencia se notificara a los mandos de la embarcación, compraban el silencio de los marineros a cambio de prestaciones sexuales. Especialmente deseadas era las mujeres mulatas que viajaban desde Indias y las de raza blanca que actuaban como prostitutas disimuladas y mantenían relaciones sexuales al haber sido descubiertas como polizones. Y tampoco faltaron prostitutas declaradas.55 La promiscuidad y el hacinamiento no favorecían la vida de la mujer en el navío, pues sufría falta de intimidad y era deseada por todos. 

Pero como siempre fueron pocas y no muy accesibles —se las colocaba en la cámara de popa56 para que tuvieran un mínimo de intimidad—, los deseos sexuales aparecían a lo largo de la navegación y la práctica del sexo entre iguales acababa por aparecer. Sería un secreto muy bien guardado, pues la falta de privacidad no la favorecía y la sodomía estaba castigada con la pena de muerte,57 pero era facilitada por la estratificación social existente dentro de la Carrera de Indias, ya que maestres y marineros abusaban de pajes y grumetes al considerarlos inferiores y estar protegidos por el sistema de estratificación, por el cual un superior siempre gozaría de la veracidad respecto a las declaraciones de un inferior, situación que hizo que muchos pajes y grumetes abandonaran los barcos huyendo de situación tan ultrajante. Por lo general, los sodomizados eran considerados como la mujer en la relación sexual y quienes los sodomizaban eran los perpetradores. 

Aunque en gran medida este tipo de relaciones respondía a prácticas de dominación social o jerárquicas, no faltaron casos de prácticas consentidas o consensuadas, como sucedió, por ejemplo, en el caso de dos grumetes que descubrieron su sexualidad de adolescentes en sus caricias mutuas; el descubrimiento de sus relaciones les acarreó su perdición.58 

La religiosidad a bordo oscilaba entre dos grandes extremos, desde el desinterés en los tiempos de calma hasta la súplica anhelante y desesperada en situaciones de peligro. Pero en general, se puede pensar que había un reconocimiento tácito y expreso de lo necesaria que era la protección de Dios y de toda la corte celestial, como demuestra, sin ir más lejos, el nombre de advocaciones marianas, apóstoles y evangelistas que se imponía a los navíos. No obstante, el respeto por parte de mandos y tripulaciones de las ceremonias litúrgicas, vigilias, comuniones y misas en domingos y días de precepto solía ser muy escaso; los marineros raramente visitaban los templos en las escalas. 

No sucedía lo mismo en las proximidades de la muerte, momento en que solicitaban confesión y en su testamento, cuando tenían oportunidad de hacerlo, la religiosidad estaba presente tanto en sus afirmaciones como en las donaciones que hacían a algún templo o institución benéfica o religiosa. En los momentos de peligro en los que el barco podía zozobrar y hundirse, los hombres clamaban por la protección divina y hacían promesas a la Virgen y los santos, que cumplirían en cuanto regresaran o, si era posible, cuando estuvieran a salvo. 

La práctica religiosa tampoco se veía favorecida a bordo, pues los buques de guerra eran los únicos que llevaban un clérigo, y por el balanceo de la embarcación, cuando decían misa, se suprimía la consagración para evitar que el cáliz se derramara y las hostias consagradas se desparramaran; solo en las escalas se celebraba la misa completa. No obstante, en navegación se rezaban las letanías sabáticas bajo la presidencia de los maestres, y las salves solemnes y oraciones colectivas ante posibles naufragios o tormentas. 

En la gran mayoría de los marineros, analfabetos y de baja extracción social, la superstición no podía faltar. El mal de ojo, las maldiciones y demás creencias en fuerzas ocultas formaban parte de la cotidianeidad de la gente y, por supuesto, de los marineros.59 

En una convivencia tan estrecha y prolongada se producían roces y problemas en las relaciones entre los embarcados, desde los hurtos y peleas hasta los motines y los asesinatos. Una realidad delictiva que originó conflictos jurisdiccionales, pues cuando llegaban los barcos, los alcaldes ordinarios de los puertos andaluces reclamaban ser los competentes en la dilucidación de los delitos cometidos a bordo, lo que provocó la oposición de los jueces de la Armada. Así se evidenció en el reinado de Carlos V, cuando Francisco Tello le solicitó en 1543 que él y sus colaboradores delegados fueran los que entendieran en los delitos cometidos en la Armada Guardacostas. El emperador accedió a la petición y ordenó que en los delitos cometidos a bordo de los buques de la Armada entendiese el juez de ella cuando regresase a tierra.60 Pero la decisión imperial no debió ser suficiente porque en 158261 la Audiencia de Santo Domingo denunciaba que los marineros de las flotas perpetraban muchos delitos en la isla y existían diferencias sobre quién debía juzgarlos, dictaminando Felipe II que los delitos cometidos por la gente de mar en la isla los juzgarían los oidores, pero las disputas entre marineros y entre estos y soldados serían vistas por el general de la Armada. No se resolvió la cuestión, ya que dos años después la Audiencia solicitaba que esos delitos los viese el capitán general de la isla y no el de la Armada de Tierra Firme, y las discrepancias se prolongaron durante mucho tiempo. 

En la vida a bordo se producían muchos lances que eran castigados con una dureza acorde con la gravedad del suceso, pero también cabían matices. Por ejemplo, pajes y grumetes, por ser los más jóvenes, recibían castigos que nunca se aplicaban a los marineros, protegidos por la corona de la excesiva dureza que pudieran aplicar los superiores. Insultos y blasfemias se penalizaban con penas físicas. La insubordinación implicaba, incluso, el abandono en alguna isla o en zonas inexploradas. El hambre, la falta de información sobre la ruta que se seguía o considerar inapropiado el mando del responsable de la nave podía desembocar en un motín, castigado con la pena capital o el encierro hasta que en un juicio se dictaminase la culpa y su sentencia. 





LA NAVEGACIÓN: DE LAS LEYENDAS A LOS TRATADOS

Cuando los castellanos deciden enfrentarse al mar e iniciar la conquista de Canarias a principios del siglo XV —una empresa que concluyen en 1496, cuatro años después de que Colón descubriera América—, han de asumir el reto que suponía el Atlántico, pues el mundo conocido iba desde Japón a Gibraltar, pero más al oeste aguardaba un océano en el que se habían producido viajes desde el siglo XIII, ya que los navegantes nórdicos alcanzaron Islandia y Eric el Rojo descubrió Groenlandia, donde fue legado papal, obispo y fundador de una comunidad que se mantuvo hasta el siglo XIV; desde allí, los nórdicos descubrieron el Labrador y la costa americana, pero a fines del siglo XIV habían desaparecido todos los rastros de estos precedentes.

Por eso, en el imaginario colectivo marinero persistía la idea de un océano Atlántico tenebroso, en cuyo interior estaba el mar de los Sargazos, donde las naves quedaban atrapadas; se pensaba que no se podía navegar por las regiones ecuatoriales, dadas sus altas temperaturas; que existía la «zona perusta», según la idea aristotélica y al sur del cabo Bojador había un mar lúgubre, donde se mezclaban aguas cálidas y frías, nieblas y arenas del desierto que constituían una masa impenetrable: la barrera del fin del mundo. Además, se hablaba de san Borondón navegando en su ballena, de las islas Antillas, de Brasil o de las Siete Ciudades, de abismos, de monstruos, de amazonas, de pigmeos y de gigantes. Pero Gil Eannes y Gonzálvez doblando el cabo Bojador en 1434 acabaron con toda esa mitología, si bien tardó en desaparecer por la permanencia de la superstición y el apego a viejas creencias, así que siguieron navegando hacia el sur sin perder de vista la costa africana.

El problema de la escasez de especias continuaba62 y sus altos precios exigían encontrar una nueva ruta, pues se necesitaban sobre todo para conservar la carne de los animales que era preciso sacrificar cada año para ser consumida en invierno, de modo que el jengibre, la canela, la pimienta, la nuez moscada y demás eran imprescindibles. Los chinos las llevaban a Malaca y los árabes las monopolizaban desde la India hasta los puertos de Alejandría y Siria, pagando elevados impuestos en El Cairo y en Bagdad. Los venecianos se las compraban a los musulmanes y las distribuían por Europa: demasiados intermediarios que encarecían el producto. Un camino directo por mar abarataría los precios y ese camino los portugueses lo buscaban por África.63 Los castellanos se lanzaron hacia el oeste y descubrieron una tierra donde acabarían trasladándose algunos de los mitos y leyendas europeas, entre las que merece especial mención la creencia en el Paraíso Terrenal.

En el Extremo Oriente asiático, muy poco conocido y por ello considerado misterioso, era donde se pensaba que estaba el Paraíso Terrenal, muy difícil de alcanzar, pero quizás asequible. A fines del siglo XV había cuatro grandes mapas murales que representaban el Paraíso: el de la catedral de Hereford es del siglo XIII y lo presenta como una isla con cuatro ríos y separada del continente asiático, disposición que se mantiene en el mapa de Andrea Bianco, de 1436; más fantástico es el de Erbsdorf, acabado en 1250, en el que la cabeza de Cristo corona Asia y en el que en el Paraíso está pintado el árbol de la vida, que es lo mismo que se representa en el mapamundi circular de Hans Rüst, de Augsburgo, de 1490.

La creencia en el Paraíso estaba relacionada con la tradición bíblica, que de los escritos de los teólogos pasó a las representaciones de los cosmógrafos y todos suponían su existencia como un lugar apacible donde había una flora abundante con olores fragantes, de temperatura primaveral y una vida sin males ni pesares, en el que una fuente proporciona la eterna juventud o una existencia longeva y sana. Una fuente que siguió buscándose cuando el mito del Paraíso Terrenal se desvaneció. En realidad, la herencia más o menos confusa de los mitos antiguos y medievales se trasladó a América, pues los primeros viajeros pensaron que entre aquellos salvajes desnudos deberían de existir seres fantásticos (cíclopes, esciápodos de una sola pierna, hombres con cabeza de perro o sin cabeza, amazonas, etc.):64 los descubrimientos y la conquista acabaron con toda esa fantasía en un proceso facilitado por el avance científico y geográfico, el desarrollo y mejora de la navegación y el perfeccionamiento de la construcción naval, que culmina en Europa con la publicación de tratados de arquitectura naval a finales del siglo XVI.

Tales tratados supusieron un significativo esfuerzo de organización, sistematización y divulgación de un saber unido hasta entonces al secreto profesional de los constructores de navíos, que lo transmitían de padres a hijos. Los primeros tratados ibéricos de construcción de barcos de alto bordo para las travesías oceánicas contienen asuntos diversos relativos a la navegación, incluida la construcción naval. Posteriormente las obras tienden a especializarse y tratar la construcción naval como tema específico; así lo hacen Alonso de Chaves en su Espejo de navegantes, Escalante de Mendoza en el Itinerario de navegación y García de Palacios en la Instrucción Náutica; todos ellos tocan temas diversos hasta que aparece en el siglo XVII el Arte para fabricar y aparejar naos de Tomé Cano,65 que trata en exclusiva el asunto, tal como sucede en el Diálogo entre un vizcayno y un montañés.66 De los autores citados el único que no recurre al diálogo entre los personajes, siguiendo el modelo renacentista, es Alonso de Chaves.

Quatri partitu en Cosmographia prática, más conocido como Espejo de navegantes, del cosmógrafo Alonso de Chaves, es el primer texto castellano que dedica una parte importante del contenido a la arquitectura naval. Escrito tempranamente (entre 1520 y 1538),67 muy extenso, está dividido en cuatro libros, subdivididos en tratados y estos en capítulos. En el dedicado a la arquitectura naval recoge los términos usados en la navegación, explica la gente que se precisa en una nao, sus vituallas y armas, cómo deben practicarse los diferentes oficios, qué peligros y desgracias eran más frecuentes en el mar y las batallas entre naos y entre flotas. Pero el texto no llegó a editarse, posiblemente por el contenido del libro cuarto, un derrotero de navegación a Indias que debería de permanecer en secreto y no divulgarse con la imprenta.

Tampoco vio la luz impresa el Itinerario de navegación de los mares y tierras occidentales, escrito hacia 1575 por el capitán Juan Escalante de Mendoza; de los tres libros en que está dividido, el primero se centra en la mejor manera de construir naos, de las que da alguna información sobre el armamento, además de referirse a la guerra en alta mar y comentar los derechos y obligaciones de los tripulantes. Escrito a manera de diálogo que mantienen un piloto y un viajero mientras descienden por el Guadalquivir desde Sevilla a Sanlúcar de Barrameda, el Consejo de Indias no autorizó su publicación, basándose en que los enemigos de la Monarquía no deberían tener acceso a la información contenida en el texto. 

El libro del doctor Diego García de Palacio Instrucción náutica para el buen uso y regimiento de las naos y su traça, de 1587,68 fue el primero de los tratados españoles impreso en castellano. Escrito en forma de diálogo, es en realidad una enciclopedia sobre los temas navales dividida en cuatro libros, en los que un vizcaíno pregunta y un montañés responde. Interesado en presentar clara y sistemáticamente lo relativo a la navegación, en el libro cuarto su autor se ocupa de la construcción de navíos, empezando por la nao, «sin la cual no se puede navegar», e incorporando numerosos planos con el detalle de las medidas de las diversas partes del navío, considerando que bastaban naos de 400 toneladas tanto para la guerra como para comerciar.

Lustros más tarde, en Sevilla, en 1611, Tomé Cano publicaba su obra Arte para fabricar, fortificar y aparejar naos, que fue el primer volumen dedicado por completo al tema. El contenido se va exponiendo a lo largo de una amena y distendida conversación entre tres hombres de mar (uno de ellos es el autor, capitán y diputado de la Universidad en la Carrera de Indias), que navegan en una lancha por el Guadalquivir hacia la desembocadura, hacia el sitio de los Pajares, donde estaban carenando sus naves para realizar un viaje a América. Cano era un experto en la fabricación de navíos y en navegación; la aprobación de su libro está firmada en Rentería por Juan de Veas, maestro mayor de las fábricas reales.

Cano se refiere a los procedimientos constructivos de naos en diferentes países de manera general, pero él expone algunas modificaciones, en la línea que proponían los expertos a finales del siglo XVI de fabricar barcos más largos y estrechos alargando la relación manga-eslora, que pasó del acostumbrado 3 al 3,5, pero también aumentó la relación puntal-manga, con lo que el navío podía zozobrar con una inclinación menor. Cano muestra la decadencia en que se encontraba la actividad constructora por las fechas en que él escribía y que atribuye a la crisis económica: «Yo pienso que no ha de aver hombre particular que se atreva a fabricar nao de guerra ni tampoco a hazerla merchante, por el poco sueldo que da Su Majestad por tonelada cuando se sirve de ellas para su armada». Tomando como referencia el reinado de Carlos V, Cano muestra el encarecimiento tanto de los jornales como de los materiales necesarios en la construcción naval, razón por lo que había disminuido mucho el número de naves en España y Portugal. Un léxico naval cierra la obra. 

Además de los tratados que acabamos de ver y numerosos manuscritos,69 hay informes, proyectos y memoriales, un abundante material en el que se pueden destacar los de Cristóbal de Barros, encargado por Felipe II de los asuntos navales en el Cantábrico,70 y la inconclusa Architectura naval de Lavaña.71 Además, contamos con textos técnicos oficiales, como las Ordenanzas relativas a la construcción de navíos emitidas en 1607, 1613 y 161872, en las que jugó un papel destacado el almirante y miembro del Consejo de Guerra Diego Brochero, autor de un Discurso sobre la Marina,73 donde están muchas de sus ideas para la mejora de la Marina española, implicándose en el perfeccionamiento de la arquitectura naval.

En 1605 se convocó una reunión de expertos en construcción naval y carpinteros de ribera cantábricos y andaluces, en la que participó Agustín de Ojeda, un constructor naval de los más activos a finales del siglo XVI y en las primeras décadas del siguiente; entre los años 1589 y 1598 construyó en Vizcaya, por encargo de la corona, treinta galeones y dos galizabras. En 1596 murió Cristóbal de Barros y para sustituirle Ojeda fue nombrado en 1598 superintendente de Fábricas y Arqueamiento de Navíos y Conservación de Montes y Plantíos del señorío de Vizcaya; gozó de gran consideración por parte de Felipe II y de su sucesor y murió en 1619.74 Junto con Ojeda participaron en la reunión Diego de Noja y Castillo, inspector de las armadas de las Cuatro Villas, y los famosos carpinteros de ribera vizcaínos Juan de Axpe, Juan de Uriarte y Martín de Zautua. El objetivo de la reunión era determinar una escala en las dimensiones y tonelaje de los navíos y encontrar la forma de calcular la cabida de un barco partiendo de sus dimensiones.

En 1607 se publicaron las Ordenanzas de Construcción y Arqueos Navales, pero quedaron desfasadas en muy poco tiempo, según Brochero, por los pocos conocimientos de geografía y geometría que tenían los maestros. También en Madrid, Ojeda presidiría una nueva reunión, en esta ocasión solo de matemáticos, entre los que estaban Juan Arias de Loyola y Juan Cedillo Díaz, ambos de la Real Academia de Matemáticas madrileña, y Juan de Veas, capitán, famoso carpintero de ribera y supervisor de arqueos en Andalucía, proponiendo modificaciones en las medidas, tratando de dar con el patrón más adecuado. En la misma línea se convocó otra reunión en 1610.

A las Ordenanzas y demás cuestiones se hacen muchas referencias en el manuscrito, al que ya nos hemos referido, Diálogo entre un vizcayno y un montañés sobre la fábrica de navíos, anónimo, pero probablemente escrito por Pedro López de Soto, que a finales del siglo XVI era veedor y contador en Lisboa y acumuló una larga experiencia como constructor de navíos y al servicio del rey. López de Soto escribe el Diálogo ya muy mayor, hacia 1632, en el que un montañés explica numerosas cuestiones de arquitectura naval a un vizcaíno, siguiendo una estructura similar a la empleada por García de Palacio. La diferencia está en que los otros autores de los tratados aludidos eran teóricos o navegantes, mientras que López de Soto era un experto constructor.

Tras el fracaso de la Gran Armada, López de Soto y otros constructores de navíos presentaron a Felipe II unos memoriales aconsejando la construcción de navíos más ligeros, maniobreros y baratos, al estilo de los que fabricaban ingleses y holandeses, antes menos diestros que los españoles, pero que «por descuydo y flojedad nuestra» ahora nos aventajaban. Elogia la labor realizada por Brochero, impulsor de la reforma que proyectaba Felipe III, y se refiere a continuación a las diferentes ordenanzas, señalando que, de acuerdo con lo establecido en las de 1618, se construyeron bastantes galeones, especialmente en 1619, 1621 y 1623. Sin embargo, se habían notado algunos defectos y en el diálogo el vizcaíno le propone a su contertulio que haga un «tratadillo de medidas de fábrica… en que reformase los defectos que le parece tienen los que se contienen en las Ordenanzas últimas de 1618, con declaración de la causa por qué se añade o quita para que satisfaga a los que entendieren en este arte». 

El montañés acepta y comienza un tratado sobre navíos de 22 codos de manga de 1.200 toneladas, explicando detalladamente la cantidad de madera y clavazón necesaria, el grueso de los mástiles y de las vergas, las jarcias —que deberían ser del cáñamo de Calatayud por su calidad y duración—, las velas, las medidas de las anclas, la artillería, la gente de cabo necesaria, el importe mensual de los salarios, las obligaciones de la gente de mar y el importe de la carena.

Por su parte, el alférez Pedro Porter y Casanate denunciaba en su Reparo a errores de la navegación española, publicado en Zaragoza en 1634, que la decadencia también había afectado a los saberes náuticos —dio a conocer en España la corredera, que se usaba en Inglaterra desde 1590— y consideraba esencial que hubiera hombres expertos e instruidos en la náutica para mantener lo que la Monarquía había adquirido, pero se mostraba muy pesimista al ver la situación en que se encontraba. 

Por lo demás, las naos españolas se fabricaron sin planos hasta las Ordenanzas de Gaztañeta, de 1712; ni siquiera se conservan planos o dibujos de la «nueva fábrica», posiblemente porque las trazas se hacían directamente en las atarazanas o astilleros y por mantenerlos en secreto los maestros autores de los mismas, pero es indudable que los constructores sabían cómo lograr naves fuertes y marinera.75 Además, las ordenanzas de 1613 y 1618 son muy detallistas en la descripción de todas las partes de un navío, incluso de los elementos más pequeños, permitiendo su construcción completa. 

No obstante, los planos se hicieron necesarios: en unos casos, porque las formas y los elementos del navío los creaba alguien que no estaba en el astillero o no lo construía; en otros, porque la representación a escala debía servir de referencia para que las medidas fueran exactas y poder repetir la misma construcción en astilleros diferentes e incluso en años distintos.

En la construcción naval había una serie de medidas que eran claves, pues de su adecuada proporción dependían la estabilidad y la velocidad del navío. Esas medidas eran:

Puntal: es una de las dimensiones fundamentales del barco y referencia para las dos que siguen en la construcción tradicional. Equivale a la profundidad, o sea, la distancia desde el plan —la cubierta más baja o la parte superior del forro— a la cubierta principal.

Manga: es la anchura de un barco medida en la cuaderna maestra a la altura del fuerte o manga máxima. Medía el doble que el puntal.

Eslora: longitud del buque desde la proa a la popa. Equivalía al triple del puntal. 

Guinda: altura de los palos y masteleros medida desde la línea de flotación hasta los topes; era importante para la distribución y colocación de los aparejos.76



La construcción naval era un arte que se fundaba en encontrar las proporciones correctas. Todas las dimensiones, hasta el tamaño de los mástiles, cables y anclas, quedaban fijadas por una escala de proporciones que relacionaba todo con la manga del barco; así, el tamaño de la parte más ancha del casco era elemento clave del diseño. Y seguía una secuencia de operaciones establecida desde hacía mucho tiempo.77 



Habrá que esperar a que el siglo XVI vaya transcurriendo para que en los textos de náutica se encuentren excelentes descripciones de la construcción de naos y carabelas, pero en las expediciones descubridoras fueron naves construidas para otras misiones, algunas estaban en malas condiciones, bastantes se malograron y algunas, auténticas excepciones, hicieron varios viajes. 





EN BUSCA DEL PORTE ADECUADO

El desarrollo de la navegación, el conocimiento de nuevos mares, los avances de la construcción naval y el incremento del comercio desarrollaron la búsqueda del porte más adecuado que debía tener un navío, cuestión que se planteó desde el mismo momento en que se descubrió América y que se tradujo en un progresivo incremento de la capacidad del buque y de la arboladura.

Vuelto a Castilla tras su primer viaje, Colón recomendaba los barcos pequeños y él llevó en su cuarta travesía a América cuatro navíos de gavia (o carabelas redondas, como también se llamaban los barcos que llevaban velas cuadras en los palos mayor y trinquete), que desplazaban 50 y 70 toneladas. Eran navíos más lentos que las carabelas arboladas con velas latinas o triangulares, pues tenían elevados castillos y mucha obra muerta, dificultando las maniobras y haciendo muy pesada la navegación, aunque eran muy seguras en las travesías. 

Pero el aumento del porte de las naves fue inevitable al tiempo que se buscaba mayor capacidad y seguridad, con lo que para el mismo número de toneladas eran precisas menos embarcaciones. Se abría así un debate sobre cuáles eran más idóneas, si las naves pequeñas o las de porte mayor. Entre 1506 y 1525 los buques solían tener unas 100 toneladas, con alguna que otra excepción en la que se encontraban embarcaciones de unas 200. El tonelaje de las naves aumentó algo a partir de 1524, situándose en una horquilla que iba desde 120 a 150 y lo hizo más después de 1548, cuando ya predominaban los de 200 toneladas, pues los de 220 eran pocos y menos aún los de 300 y 400 toneladas, y los que superaban estas cifras constituían auténticas rarezas. El que no intervinieran embarcaciones de gran calado tenía su fundamento, pues podían tener problemas de atraque en algunos puertos por no tener suficiente profundidad y pasar la barra de Sanlúcar de Barrameda también podría crearles dificultades. Así se explica que el 5 de mayo de 1557 una real cédula prohibiera que se admitiesen barcos de más de 400 toneladas. 

Al tiempo, se hacían propuestas y se ofrecían soluciones diversas. Una de las propuestas más sorprendentes se debe a Blasco de Garay, quien en 1539 elevó un memorial a Carlos V sobre la construcción de varios navíos dotados de ingenios inventados por él, como una máquina de vapor que permitía potabilizar el agua del mar para las embarcaciones durante las travesías, aunque la más famosa de sus propuestas fue la de un ingenio que permitía desplazar sin remos las naves en tiempos de calma, consistente en un sistema de paletas en ambas bandas movidas por ruedas accionadas por hombres. El invento se ensayó en 1543 en un galeón de 200 toneladas llamado La Trinidad, al que colocaron seis ruedas en los costados; las pruebas fueron presenciadas por expertos y aunque sus informes no fueron desfavorables, al invento no se le concedió mayor crédito y al poco tiempo se dejó de hablar de él. Posteriormente, en el siglo XIX, se produjo una confusión que unía los dos inventos, el de la caldera de vapor para abastecer de agua a los navíos y el de las ruedas de paletas, atribuyendo a Blasco de Garay la invención de la navegación a vapor.78 

D. Álvaro de Bazán, el Viejo, fue uno de los primeros en emplear galeones de su propiedad en la Carrera de Indias para el transporte de mercancías, inventando ciertos tipos de galeones y galeazas para cuya construcción solicitaba en 1550 un privilegio. Más adelante volveremos sobre esta cuestión y las propuestas que hizo para el establecimiento del sistema de Flotas de Indias. Además de las galeazas, otras invenciones de entonces fueron los escorchapines, pensados más bien para el Mediterráneo, y los filibotes, embarcaciones ligeras, sin popa, llamadas así en honor de Felipe II.

Aunque este rey prestó más atención que su padre Carlos V a la Marina y la construcción naval, los embargos de naves y el asiento con particulares hicieron disminuir el número de naves fabricadas en puertos españoles por lo menguado de la dotación económica de los asientos y el retraso en los pagos de la misma. Una situación que obligó a incentivar las construcciones facilitando ayudas y préstamos, lo que le concedió gran protagonismo a Cristóbal de Barros, superintendente de Fábricas, Montes y Plantíos en la costa cantábrica, dando lugar a la construcción de galeones para la corona en los astilleros de Guarnizo y Pasajes con destino a la Carrera de Indias,79 y en 1587 ya se advirtió a la Casa de la Contratación que no admitiese en las Flotas de Indias embarcaciones menores de 300 toneladas.80 



La condición de superar las 300 toneladas solo se exigía para los puertos de Vizcaya y Guipúzcoa. Para Galicia y Asturias, por ser sus astilleros y armadores de más menguada posición económica, se concedían préstamos y ayudas para naves de más de 100 toneladas. Con estas nuevas medidas proteccionistas se aumentó la actividad de los astilleros y fue elevándose el tonelaje de las nuevas construcciones, pero, así y todo, tales medidas no fueron suficientes para mejorar la seguridad de la navegación.81 



Tras la jornada de la Gran Armada, la actividad naval mantenida contra Inglaterra, la guerra en Flandes y la intervención en las Guerras de Religión francesas obliga en los años siguientes a 158882 a aumentar los empréstitos y demás ventajas para los armadores y la navegación. En 1597, una real cédula ordenaba que «se les acresciente la tercia parte más de aquí en adelante» a los armadores y que no se les embargaran los navíos durante los tres años siguientes a su botadura, siempre y cuando no los vendiesen, pues si lo hicieran, perderían tal privilegio.83 Pero dada la contracción de la construcción naval, los armadores preferían fabricar naves de tonelaje menor al que se necesitaba para que pudieran ser armadas y convertirlas en buques de guerra, lo que iba en contra del desarrollo del comercio y debilitaba la industria naval.

Tal situación es denunciada en memoriales, como el que eleva en 1601 a Felipe III el duque de Medinasidonia repitiendo argumentos que ya había presentado a Felipe II, en los que sostenía que los males radicaban en los embargos constantes que se hacían de embarcaciones y que el remedio estaba en que el rey se decidiera a construir todos los navíos que necesitaba. En igual sentido se manifestaba la Universidad de Mareantes sevillana, que denunciaba que las 300 naves que componían la Flota de Indias veinte años atrás habían disminuido a 80 en 1607. De la misma opinión era el ya aludido Tomé Cano, navegante y miembro de dicha Universidad, como mostró en los memoriales presentados al rey solicitando privilegios y exenciones para la gente de mar y en su obra El arte de fabricar naos, impresa en 1610.

Simultáneamente se mantenía la preocupación sobre qué naves eran las más idóneas y seguían presentándose consideraciones sobre su aptitud. Así lo hizo Pedro Sarmiento de Gamboa acerca de las condiciones que debían reunir las que se enviaran al estrecho de Magallanes. Además, desde fines del siglo XVI se abría paso la idea de que había que alargar las naves y quitar los elevados castillos porque ralentizaban la navegación y en las Ordenanzas de 1607 seguían considerándose las naves de pequeño porte como las mejores, Ordenanzas reproducidas en la Recopilación de 1680,84 si bien ya se determinaban las reglas y medidas de los diferentes navíos, además de clarificar los distintos tipos de embarcaciones en función de su tonelaje: navíos de 151, 176 y 238 toneladas; galeoncetes: de 297 y 373, y galeones: de 487, 567, 669, 755, 907, 1.033 y 1.351 toneladas. No se hizo esperar la protesta de la Universidad de Mareantes contra esas medidas que se anunciaban. Se daba un plazo de tres años desde 1610 para agotar las existentes que no se ajustaran a ellas. En el caso de la Carrera de Indias, se pedía que las embarcaciones no superaran las 567 toneladas para que pudieran pasar la barra de Sanlúcar de Barrameda y anclar en San Juan de Ulúa. Igualmente se encargaba a la Casa de Contratación poner unas marcas de hierro en los barcos para que la carga no pudiera superarlas y se fijaba el pago de ocho reales y medio por tonelada al mes para los navíos embargados. Pero los problemas no se resolvieron y en 1614 se publicaron nuevas normas, que supusieron el fortalecimiento de los pataches, que serían de 55 y 94 toneladas; para los navíos el tonelaje sería de 148, 207 y 258 toneladas, las de los galeoncetes se estipulaban en 316 y las de los galeones mercantes en 381, 456, 539, 632, 721, 833, 956 y 1.073. 

Las Ordenanzas de 1607 no se pusieron plenamente en vigor, pues la Universidad de Mareantes consideraba que no favorecían la seguridad y había muchos puntos arbitrarios. Así que hubo que realizar nuevos reconocimientos a las embarcaciones de la Flota de Indias, advirtiendo que en ellas había diferencias respecto a las nuevas reglas, cuestiones que se trató de resolver y mejorar con las nuevas Ordenanzas de 1618,85 donde en la fabricación de naves se establecía el porte para la Carrera de Indias en 624 toneladas, pues se aseguraba que si eran más pequeñas, la bodega no tendría capacidad suficiente y si sobrepasaban ese tonelaje, encontraban dificultades para entrar en algunos puertos y en la misma barra de Sanlúcar de Barrameda, al tiempo que eran más difíciles de maniobrar y en las tormentas perdían con más facilidad el aparejo. 

Se procuró resolver la escasez de navíos dando entrada en la Flota de Indias a los fabricados en el astillero de San Cristóbal de La Habana en 1629, siempre que se respetase el número de toneladas establecidas, una ampliación que se hizo también en 1635 a los astilleros de los Países Bajos, donde se compraron por primera vez naves artilladas y aparejadas. 

Pero no cesaban las propuestas de mejora y al respecto hay que citar al capitán Diego López de Guitián, que en 1630 propuso mejoras en la teoría y práctica relativas al casco y al aparejo en un memorial a Felipe IV, en el que también señalaba la posibilidad de construir en Indias seis galeones anuales sin costo para la Hacienda Real, empleando ciertos arbitrios. Hasta 1635, en que comenzaron las compras en Flandes, los constructores cántabros mantuvieron gran actividad y en la década siguiente hubo novedades, como la aparición de la fragata, un buque rápido y muy maniobrero.86 Sin embargo, ya era difícil resistir la competencia de las naves europeas septentrionales y tampoco se podían completar las dotaciones con facilidad.





LA CONSTRUCCIÓN NAVAL

España contó durante los siglos XV y XVI con la mejor y más abundante flota de barcos oceánicos de Europa y con la mayor capacidad productora de buques, sistematizada y apoyada por la corona. Por ejemplo, las cantidades que esta abonaba por el equipamiento de los navíos en Sevilla eran de 110 maravedís mensuales por tonelada y cuando empleaba navíos en sus armadas, por el viaje a las Azores pagaba 130 maravedís y 140 en el viaje a Indias.

Los hombres de mar y de los astilleros españoles fueron muy creativos y eficientes a la hora de desarrollar nuevos prototipos de buques y pusieron en marcha procesos que permitieron una producción naval diversificada y técnicamente equilibrada, tratando de lograr una construcción estandarizada. 

La calidad de la construcción naval cántabra y vasca a fínales del siglo XV está fuera de toda duda, pues jalonaba la costa una serie de astilleros donde trabajaban expertos constructores y carpinteros de ribera que, a partir de la carraca, lograron los barcos más adecuados para las grandes travesías atlánticas; en torno al 80 por ciento de los barcos que hicieron la Carrera de Indias estaban construidos en la costa cantábrica. Tal actividad constructora se mantuvo en el siglo XVI y aunque en las villas marineras cántabras existían astilleros, los más importantes fueron los de Colindres87 y Guarnizo. 

Después de la batalla de Lepanto (1571), la persistencia de la sublevación flamenca hizo que el Mediterráneo perdiera interés para Felipe II y que pasara a primer plano la necesidad de controlar el Atlántico y el mar del Norte, para lo que necesitaría una poderosa escuadra, tal y como le proponía en un memorial de 1576 Alonso Gutiérrez, pues los Países Bajos no se podrían recuperar «mientras Vuestra Magestad no sea poderoso en la mar», un convencimiento compartido por D. Luis de Requesens, que desde Flandes escribía: «No se puede acabar la guerra en los Payses Bajos si Vuestra Magestad no es superior en la mar y solo puede serlo si envía una armada desde España». Los primeros pasos en este sentido ya se habían dado por el rey, decidido a que la Hacienda Regia asumiera el costo de construir barcos al estar convencido de que los diseñados por los oficiales de la corona serían más resistentes que los de los particulares. Encargó de esta misión en 1562 a Cristóbal de Barros, nombrado superintendente de Fábrica de Navíos y Plantíos —al que nos hemos referido más atrás—, a fin de que adquiriera informes y analizara las propuestas de los particulares, al tiempo que se reforzaba la política de nuevos plantíos de roble en el litoral cantábrico,88 concediéndole amplias facultades para que evitara talas indiscriminadas, conservara, fomentara el aprovechamiento de los montes y obligara a replantar,89 que interviniera en todo lo referente a la construcción naval, así como en la autorización de préstamos y ayudas de la corona a los constructores (1563) y fuera el responsable de la medición y arqueo de las naves.90 

Felipe II consiguió hacer de Guarnizo un astillero inmejorable en el canal de Solía, abrigado y con mucho agua, sin barra para salir al mar, donde construir galeones reales en serie. De acuerdo con el dictamen técnico elaborado en 1581 por la Junta de Constructores Navales de Santander y la Junta de Capitanes de Sevilla con vistas a nueve galeones de más de 300 toneladas que se construirían en 1582, Barros reunió a los 400 mejores oficiales carpinteros, que distribuyó en once cuadrillas y acopió 5.500 pies de madera de roble de los valles de Santillana y Trasmiera.

Las previsiones reales se desbordaron cuando Portugal quedó incorporado a la Monarquía Hispánica; convencido de que la oposición de sus enemigos arreciaría al ver la gran ampliación y la mayor vulnerabilidad de sus dominios, Felipe II exigió un nuevo esfuerzo, sobre todo a los astilleros de Lisboa, Cádiz, Sevilla, Bilbao y Guarnizo, pero no fueron los únicos afectados por la exigencia regia. Después del fracaso de la Armada en la jornada de Inglaterra, se construyeron otros doce galeones reales, de los que seis se botaron en Guarnizo en 1590, con portes de 690 a 1.160 toneladas.91

Por lo demás, en el esfuerzo naval que después de esta empresa exigió Felipe II quedó patente la capacidad de los astilleros y de los bosques cántabros, pues en 1590 la potencia de la Armada española rayaba en la capacidad existente antes de la jornada de Inglaterra de 1588. En el proceso posterior, Guarnizo irá adquiriendo importancia superior a los astilleros de su entorno, incluido Colindres, pues el de Falgote, creado en 1475, no adquiere la condición de Real Astillero hasta 1618. Situado en una posición muy protegida al fondo de la bahía de Santoña, fue atacado por los franceses en 1639 y paulatina y progresivamente perdió importancia, trasladándose su actividad a Guarnizo, que fue concentrando también la de los otros astilleros cántabros.

En general, se puede decir que en el reinado de Felipe III la paz con Inglaterra en 1604 y la tregua con los holandeses en 1609 favorecieron la disposición de nuestra Marina, cuya situación se quería mejorar, para lo que se recurrió a un experto marino, al ya citado almirante Diego Brochero,92 llamado a formar parte del Consejo de Guerra, quien en su Discurso sobre la Marina pone de relieve las deficiencias de las escuadras, la falta de consideración hacia las tripulaciones, la incompetencia y desconocimientos de muchos marineros, las irregularidades y abusos cometidos en la provisión de bastimentos, víveres, armamento y pertrechos, etc. En definitiva, exponía la necesidad de acometer una amplia reforma, para lo que se emitieron las Ordenanzas de 1607 relativas a las armadas del Mar Océano y Flota de Indias, punto de arranque de un conjunto de medidas encaminadas a la mejora de las armadas y su gente, según hemos visto más atrás.



Gracias a las inquietudes e iniciativas de hombres como Brochero, Federico Spínola, Pedro de Zubiaur y otros, los años del reinado de Felipe III fueron la época en que se intentaron mayores y más meritorios esfuerzos para la recuperación del poder naval y político de España. Entre 1590 y 1618 la arquitectura naval española experimenta un gran avance en trazas y técnicas constructivas.93



En ese panorama merece atención especial el almirante Diego Brochero, de dilatada experiencia naval. Cautivo en una nave turca en 1570, fue liberado mediante el pago de un rescate. De su bolsillo y con la ayuda del gran maestre de la Orden de Malta construyó un galeón con el que se dedicó al corso, para entrar después al servicio de la corona en las escuadras de galeras de Nápoles y Sicilia. Finalizando las Guerras de Religión francesas, operó en la Provenza y en la Bretaña; se enfrentó con éxito a corsarios franceses e ingleses; en 1596 protegía la desembocadura del Tajo evitando el desembarco inglés de Howard, y en 1597 derrotó a los expedicionarios Exex y Raleigh y participó en la malograda expedición por dos fuertes temporales con la que Felipe II pretendía ayudar a los irlandeses. En 1600, actuó en dos ocasiones en las islas Terceras protegiendo la Flota de Indias y participó en la acción de Kinsale, un desembarco en Irlanda, de donde se retiraron al ver la indiferencia de los irlandeses ante su presencia y el acoso de tropas y naves inglesas. 

Siendo ya almirante, fue nombrado consejero del Consejo de Guerra y recibió amplias facultades para emprender la reforma de la Armada. El 4 de noviembre de 1607, en Ventosilla, veían la luz las Ordenanzas para las Armadas del Mar Océano y Flotas de Indias a las que hemos aludido tantas veces. Para esos años, el diseño y trazado de naves abandonaba la norma «as, dos, tres» en las proporciones de las embarcaciones y se introducían reglas y normas más modernas, así como mejoras en la construcción, en la línea de lo que impulsaban maestros tan prestigiosos como los hermanos de Veas, Lucas Guillén y Juan, Pedro Gómez Verdugo y Diego Ramírez. Se trataba de la «nueva fábrica» de la que hablaba Tomé Cano y que fue incorporada a las Ordenanzas de la Casa de Contratación en 1607.

Las mejoras prosiguen en las Ordenanzas de 1613, reformando y ampliando las anteriores. «Aparte de unas proporciones más modernas en el trazado de las naves, las Ordenanzas de 1613 suprimen los “quebrados”, dando al buque unas líneas excepcionalmente avanzadas para la época». Las deficiencias observadas en esas ordenanzas fueron mejoradas con las emitidas en 1618.



Las ordenanzas de 1618 rebajan aún más el puntal o altura del casco, acortan ligeramente la quilla en relación con la manga y vuelven a introducir los «quebrados». Los «quebrados» restaban solidez al casco, pero en las naves del s. XVII eran todavía necesarios para una mejor instalación del mecanismo que accionaba el timón mediante la palanca del pinzote. Esta dificultad no fue resuelta completamente hasta que, años más tarde, el sistema de palancas del pinzote fue sustituido por el más moderno y eficaz gobernalle de rueda de timón y poleas que accionaba la caña del timón.94 



La verdad es que la «nueva fábrica» ya se venía aplicando con antelación a la publicación de las Ordenanzas de 1607 y es posible que fuera anterior incluso a 1597, pues después del fracaso de 1588 «los españoles se superaron y construyeron nuevos galeones»,95 como la serie encomendada a Juan de Isasti en 1589, la de los Doce Apóstoles, uno de los cuales hundió al Revenge de Drake en 1591. Pero la construcción según la «nueva fábrica» tropezaba con el conservadurismo del Consejo de Indias, hasta que, por fin, lograron vencer su inmovilismo Brochero, Diego Ramírez y Juan de Veas, a los que el almirante consideraba los «mejores fabricadores de navíos de todo el reino», y las nuevas normas se incorporaron a las ordenanzas. 

Pero la crisis económica —latente desde fines del siglo XVI y principios del XVII— que abocó a la bancarrota en 1627 y a una devaluación del 50 por ciento de la moneda al año siguiente (año aciago en el que la Flota de Tierra Firme cayó en manos holandesas)— hizo que la hegemonía ibérica fuera dejando paso desde las primeras décadas del siglo XVII a la actividad de los países del norte de Europa, y después de la derrota naval en la batalla de Las Dunas, de 1639, la Monarquía Hispánica renunció a controlar el mar del Norte y el Báltico a fin de concentrarse en la defensa de su Imperio y en proteger la Carrera de Indias, para lo que necesitaba un tipo de navío adecuado a tales cometidos: sólido y bien artillado, construido para durar, resistir los ataques enemigos y proteger la carga y los pasajeros. En este sentido es significativo lo que escribe Juan Escalante de Mendoza en su manuscrito de 1575, Itinerario de navegación de los mares y tierras occidentales, sobre los barcos portugueses y los que se construían en el Cantábrico: 



Los castellanos pretenden hazer naos grandes y pequeñas y de todas suertes, modos y maneras para navegar con ellas todo el mar del mundo, y que sirvan de todas las cosas juntas a que sirven las de todos los reinos y provincias [de Europa]... Pero... está verificado que las mejores naos que antiguamente se solían hazer... los mejores maestros y aderezos de madera, clavazón, brea y cáñamo que hay para esta fábrica de navíos ordinarios, es en Vizcaya y sus comarcas [el Cantábrico], y, en lo más general, allí le dan la mejor traça, quenta y medida que pueden tener para, mejor y con menos riesgo y peligro, poder navegar.



En los siglos XVI y XVII los principales astilleros estuvieron en la costa cantábrica: Orio, Pasajes, Bilbao, Deusto, Zorroza, Portugalete, Castro Urdiales, Laredo, Colindres y Guarnizo. Menor actividad tuvieron otros situados en Galicia y Asturias. En el sur se mantuvieron las Atarazanas de Sevilla96 y pequeños astilleros en Algeciras, San Fernando y Sanlúcar. Las Atarazanas de Barcelona eran las de mayor actividad en las costas españolas del Mediterráneo, donde se construían y reparaban galeras fundamentalmente. Le seguían, aunque con menor dinamismo, Valencia y Málaga. A finales del siglo XVI y a lo largo del XVII adquirieron importancia Cartagena, Alicante, Denia, Tarragona, Tortosa, Badalona, Arenys, Mataró, Palamós, Ibiza y Mahón. En Nápoles y Sicilia se construyeron bastantes galeras al servicio de la Monarquía Hispánica. Y no faltaron astilleros en los grandes ríos, como en el Guadalquivir a su paso por Sevilla o en el Tajo en Lisboa. 

En la segunda década del siglo XVII empezó la construcción en el Caribe. La Habana se convirtió en una plaza estratégica por la abundancia de madera, muy apta para construir navíos ligeros y resistentes a la broma. También había astilleros en Panamá, Campeche, Maracaibo y Cartagena de Indias. Después de la anexión de Portugal (1580), en Lisboa se construyeron barcos para la Monarquía. A veces se compraban construidos en Europa, en Sicilia o Flandes. El tonelaje —como hemos visto— varió bastante y osciló desde las 100 toneladas hasta las 1.000 y más; la capacidad estaba reglamentada, pero se superaban las disposiciones y la sobrecarga era muy frecuente. Para cubrir las necesidades de navíos, se recurría al asiento, un sistema por el que se llegaba a un acuerdo con un particular que a cambio de una cantidad de dinero se comprometía a construir un número determinado de barcos de acuerdo con las características exigidas por la corona. 

Por supuesto, los barcos de guerra, los integrados en las diferentes armadas y a los que se les encomendaba la protección de las Flotas de Indias estaban artillados y las piezas con las que estaban dotados podían ser muy diferentes, pero se pueden clasificar en tres grupos: 

Piezas de poco calibre y tiro tenso, de retrocarga: se situaban en las bordas y cubiertas de los navíos. A este grupo pertenecían los versos o medias culebrinas, los sacres o un cuarto de culebrina, los falconetes o un octavo de culebrina; esmeriles, cerbatanas, ribadoquines (de avancarga), mosquetes, sacabuches, etc. Disparaban proyectiles de hierro (pelotas y bodoques), bolardos de piedra y postas o metralla.

Armas de calibre mayor que las del grupo anterior y también de tiro tenso: se colocaban en las cubiertas inferiores y a proa las de mayor potencia. Las más habituales eran las culebrinas y los cañones; estos, los más grandes del grupo, se dividían en cañones, medios cañones y tercios de cañón, en función del calibre de los proyectiles que disparaban, que oscilaban de las siete libras a las 40; los de las culebrinas, iban de dos a 24 libras. 

Armas gruesas de tiro curvo: eran piezas de gran calibre, ánima corta y disparo parabólico, situadas en las cubiertas. Pedreros y morteros eran los más generalizados. Sus proyectiles eran bolardos de piedra y bombas desde mediados del siglo XVI. Demasiado pesadas y poco eficaces, en torno a 1620 cayeron en un desuso progresivo. 

Las carabelas españolas se construían en la ribera del Guadalquivir y en las atarazanas. De la Andalucía alta, por vía fluvial, llegaban las maderas para el interior de las naves y el resto de los materiales procedía del Cantábrico: madera de roble para el casco, hierro para las piezas metálicas, clavazón y ancla; de la alta Castilla llegaba el velamen y la cordelería. Tal variedad de materiales explica que también se construyeran naves en numerosos pueblos y ciudades del Cantábrico, donde había buenos carpinteros de ribera. 

Los grandes navíos españoles procedían fundamentalmente de los astilleros de la cornisa cantábrica; seguían una fórmula tradicional usada en toda Europa, conocida como la del «as, dos, tres» (a cada unidad de medida del puntal le correspondían dos de manga y tres de eslora). No obstante, no fue una regla fija, pues la evolución en la construcción de buques trajo consigo la aplicación de una serie de correcciones a esta norma con la intención de mejorar en lo posible la capacidad de carga de las naves. 

En la construcción naval las fases lunares tenían importancia decisiva, pues su sucesión marcaba el ritmo de la fabricación de un navío. Una vez seleccionados los árboles por el carpintero o el constructor, se cortaban cuando la luna estaba en cuarto menguante para que la madera no tuviese mucha humedad, pues se creía que la cortada en cuarto creciente se estropeaba muy pronto, ya que la mayoría de las plantas se hinchaban en esa fase lunar. En consecuencia, se pensaba que la madera que más duraba era la que se cortaba en los menguantes de los meses de noviembre y diciembre. Por otro lado, la caída de las hojas en invierno facilitaba la elección de los árboles más idóneos y había mayor abundancia de mano de obra para la tala, mientras que el verano era una estación totalmente inapropiada porque el calor hacía fermentar la savia y se pudría la madera. En cambio, el verano era la mejor estación para construir los navíos, ya que no llovía tanto como en el invierno y los días eran más largos. Las maderas llegaban a los astilleros bajando por los ríos desde las sierras o flotando por la costa.97

Las maderas de roble y encina eran las idóneas si tenían la curvatura natural adecuada; igualmente se utilizaban las coníferas, sobre todo pinos. Por su elasticidad y escaso peso, el roble y el pino eran los preferidos. Los árboles del norte gozaban de gran aceptación por las buenas cualidades que les proporcionaba su crecimiento lento y uniforme. También eran apreciados el pino silvestre de la sierra de Guadarrama, Teruel, Burgos y Navarra, lo mismo que el pino negro de las sierras de Cazorla y Segura, Aragón y Cataluña. Las cuadernas de las naves menores y las cureñas de los cañones se hacían con madera de olmo y de fresno; para el interior de los barcos y los remos se utilizaban el haya y el pinabete y el pinsapo para los tablones. Las maderas del Levante y el sur peninsulares no eran apropiadas para las naves atlánticas y desde 1593 una real cédula prohibía que fueran en las Flotas de Indias, porque la madera de pino, cuando se empleaba sin dejarla curar adecuadamente, aflojaba los pernos, expulsaba los clavos provocando que el casco se abriera y el navío se perdiera. 
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