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La arquitectura naval entre 1660 y 1754. Aproximacion
a los aspectos tecnologicos y su reflejo en la construccién
en Guipuzcoa

Cruz Apestegui

INTRODUCCION*

En 1991 fueron localizados los restos de un barco con estructura de madera hundido en las pro-
ximidades de la linea de costa, en el sector denominado «Dos Quebradas» de la Bahia de Mejillones,
10 km. al norte de la poblacién homonima en la regiéon chilena de Antofagasta.

Dos afios después, el autor del hallazgo se puso en contacto con la Facultad de Estudios del
Patrimonio Cultural de la Universidad Internacional SEK, iniciandose asi el «Proyecto Bahia de Mejillo-
nes»’, cuyo objetivo era el estudio de los restos localizados.

Tras un complicado proceso de gestion se obtuvo la autorizacién del Consejo de Monumentos
Nacionales para iniciar la intervencién submarina. Un grupo de especialistas desplazado por la Uni-
versidad comenzo la excavacion arqueologica el 7 de febrero de 1995.

La hipotesis de trabajo planteada suponia que el buque era una embarcacién espafiola del siglo
XVIl o XVIIl y que una parte de su estructura y cargamento yacian bajo el lecho marino. Tras iniciar
los trabajos se localizé una importante estructura de madera parte de la cual fue documentada.

El analisis de los restos revelaba la presencia de un buque, probablemente un navio de comercio,
con una quilla de unos 40 metros de longitud construido mediante una estructura de cuadernas. Las
dimensiones y el tipo de estructura hacian pensar en un buque fabricado con posterioridad a 1750.

Se inici6 el proceso de estudio de las fuentes documentales. El Archivo General de Indias, en su
Seccion Chile?, aport6 los primeros datos concluyentes. El navio localizado era el San Martin, pro-
piedad de Lorenzo del Arco, que habia varado en 1759 en aguas de la Bahia de Mejillones debido a
un problema de estanqueidad. La fecha del naufragio era coherente con todas las hipotesis plante-
adas.

Continuando el estudio de las fuentes documentales, aparecieron las primeras sorpresas. El San
Martin (alias el Félix)?, era un navio construido en Pasajes para la Compafia de la Habana* por los
maestros constructores Manuel de Aizpurua y Juan de Arismendi, segun traza de Joseph de Arzueta.
Con posterioridad el navio habfa sido adquirido por Lorenzo del Arco y habia obtenido licencia para
viajar al Callao a través del cabo de Hornos en 1755.

La antitesis surgia al confirmar la fecha de construccion. El contrato habia sido firmado en 1746
y la botadura del mismo se habia producido en enero de 1747. La hipétesis tradicional era que el sis-
tema de cuadernas habia sido introducido en la construccion naval espafola con la adopcién del sis-
tema «a la inglesa», poniéndose en servicio las primeras unidades en 1752.

El San Martin habia sido construido por este sistema al menos cinco afios antes de que se bota-
ra la primera unidad construida «a la inglesa». Era necesario revisar las hipotesis planteadas tradi-
cionalmente para poder explicar la presencia de esta estructura en el San Martin.

El presente trabajo, pretende ser una primera aproximacion al estudio comparativo de la cons-
truccion naval entre 1660 y 1754, época de grandes cambios en la que la definicién de un nuevo

* Quiero manifestar mi agradecimiento a Jorge Pla Peralonso, sin cuya colaboracién hubiera sido imposible la realizacion de este trabajo.

1. En el Proyecto Bahia de Mejillones, auin en ejecucién, han participado Dr. D. Alejandro Bermtdez Medel, Dr. D. Pedro Pujante Izquierdo,
D2 Eva Flandes, D. Albert Martin, D. Joshan Galdona y D. Cruz Apestegui.

2. AGl, Chile 447.

3. AGI, Contratacién 1747.

4. Ibidem y GARCIA BAQUERO, Antonio: Cédiz y el Atlantico (1717-1778), Diputacién de Cédiz, con autorizacion del CSIC, Cédiz, 1988.
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tipo de buque, el navio de linea, y la adopcion de soluciones estructurales adecuadas para su cons-
truccion sufren continuas transformaciones.

Estas transformaciones tienen lugar de una manera progresiva, pudiéndose distinguir cuatro
periodos, de caracteristicas bien diferenciadas, que a su vez pueden ser divididos en varias etapas. El
primer periodo, 1660-1712, se caracteriza por ser un momento en el que se comienzan a cuestio-
nar los esquemas tradicionales y como consecuencia se van a producir cambios sustanciales en la
forma de concebir el buque acompafados de importantes variaciones en la forma de proporcionar-
los y en sus trazados. Dentro de este periodo se puede sefalar una primera etapa, 1660-1680, que
supone una ruptura con la concepcion tradicional del buque, aumentando considerablemente sus
dimensiones y buscando unos nuevos parametros de definicion que seran plasmados en las
Ordenanzas de 1679-80.

En una segunda etapa, 1681-1700, se produce la consolidacién del nuevo tipo de buque, que
continda desarrolldandose aumentando su tamafio. Como contrapunto, la pérdida de unidades nava-
les durante los ocho afios de guerra con Francia y el estado de deterioro de las pocas unidades super-
vivientes suponen una pérdida del poder naval de la Corona, hasta alcanzar una situacion de mini-
mos al final de la centuria.

La llegada del nuevo siglo abre una tercera etapa, 1701-1712, en que la guerra de Sucesion y la
consolidaciéon de la dinastia borbdnica son elementos determinantes. La guerra y el apoyo de la
Marina del Rey Sol sustituyendo a unas inexistentes unidades navales de la Monarquia Catélica,
supone una pausa en el desarrollo del navio manteniendo un caracter continuista respecto a las ulti-
mas construcciones de la etapa anterior.

El final de la guerra de Sucesién inicia un segundo periodo, 1713-1729, en el que el objetivo prin-
cipal es la reconstruccion de la Marina. En una primera etapa, 1713-1720, la adopciéon de todo «lo
francés», se hace patente también en la estructura naval de la Corona. Se suprimen las escuadras
regionales, se crea la Real Armada y se inicia un plan de reconstruccion del sistema naval impulsado
por Alberoni. En el aspecto tecnolégico, la adopcion del navio de linea como unidad operativa de las
Armadas y Flotas afiade nuevos condicionantes. Una nueva concepcion del buque rompe con los
modelos anteriores, variando sus proporciones, su trazado y su arboladura. El desastre de Cabo
Passaro, en 1718, en el que la mayoria de los nuevos buques construidos fueron destruidos o cap-
turados y el incendio de varios buques que se estaban construyendo en Pasajes y Santofia, durante
la posterior guerra con Francia e Inglaterra, cierran la etapa con un balance global negativo.

La paz da paso a una segunda etapa de reconstruccién, 1720-1728. Esta etapa supone la intro-
duccion de nuevas ideas en el sistema naval. Por un lado, se hace extensiva la estandarizacion de los
tipos de buques, agrupandolos en lineas o rangos, con el fin de que sean mas efectivos en el com-
bate, lo que se refleja en la Ordenanza de 1721. Por otra parte, se crea el astillero de Guarnizo, pri-
mera gran factoria naval de caracter integral y se revitaliza el de La Habana. La Ordenanza de
Arsenales de 1723 y la creacion de los Departamentos Maritimos en 1726, inician un proceso de
reestructuracion de la industria naval de caracter militar que se consolidara en un periodo posterior.

El tercer periodo, 1729-1748, se distingue por dos aspectos fundamentales. En primer lugar, el
concepto de factoria naval evoluciona adoptando nuevos matices. El arsenal, entendido como facto-
rfa asociada a base naval, tiene el doble objetivo de construir y dar mantenimiento a las unidades ya
construidas (astillero y carenero), reduciendo asf los gastos de mantenimiento de unas instalaciones
gue estardn permanentemente en uso, amortizando mas rapidamente el coste de éstas, simplifican-
do las tareas de armamento y desguace, asi como la reutilizacion de los pertrechos todavia en uso.

En lo referente a los buques, se trata de un periodo en el que se introducen importantes cam-
bios. La interpretacion por parte de Ciprian Autran de la Ordenanza de 1721, introduciendo mati-
ces, da lugar a las construcciones «a la moda francesa». Los cambios estructurales son mas impor-
tantes. Se introduce la construccién por cuadernas separadas por una clara de algunas pulgadas con-
virtiendo el concepto de estructura transversal en una realidad.

El final de la llamada Guerra de la Oreja y el ascenso de Ensenada a la Secretaria de Marina abre
un cuarto y ultimo periodo, 1748-1754, en que la busqueda de soluciones se orienta hacia Ingla-
terra. En realidad, este periodo debe extenderse hasta 1764, pero en este momento sélo nos inte-
resa la etapa de Ensenada al frente de la Secretaria de Marina.

La llegada de los constructores ingleses de la mano de Jorge Juan, supone la introduccién de un
nuevo sistema constructivo «a la inglesa», que sera plasmado sobre papel en las Juntas de Construc-
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tores de 1752 y 1754. Las soluciones no seran definitivas, el sistema «a la inglesa» estad sometido a
una continua revisién, en la que las soluciones se van matizando con la recuperacion de técnicas «a
la espafola» hasta llegar a un tipo de buque definitivo tras la construcciéon del navio Velasco, fabri-
cado por Eduardo Bryant en Cartagena en 1764.

Especial importancia tendra en este periodo la figura de Manuel de Aizpurua. Su estancia en El
Ferrol bajo las 6rdenes de Rooth y los conocimientos adquiridos en aquel astillero, tendran su refle-
jo en la construccién naval en Guipuzcoa durante la segunda mitad del siglo XVIII.

1. PRIMER PERIODO, 1660-1712

1.1. Antecedentes

Tradicionalmente Arquitectura y Construccion Naval® se han estudiado como una sola disciplina
bajo el nombre genérico de Construccion Naval. Pero desde nuestro punto de vista ambas respon-
den a un enfoque distinto de una misma realidad, el buque. Para ello, la Arquitectura Naval debe
entenderse como el conjunto de reglas y sistemas empleados por los maestros constructores para
determinar los aspectos morfoldgicos de un buque que responde a unas determinadas necesidades
funcionales. La Construcciéon Naval se interpretard como el conjunto de soluciones estructurales
capaces de soportar las cargas a las que el buque estd sometido. Su interrelacion, los condicionan-
tes mutuos y la forma en que una y otra evolucionan a lo largo del siglo completan el proceso de
analisis.

La construccion naval hispana recoge la experiencia de siglos de construcciones cantabricas, las
influencias del tréfico lusitano a la India y Brasil, y elabora sus propias soluciones para afrontar el reto
de los navios europeos.

El método de construccién por ligazones superpuestas®, cuyo origen se remonta cuando menos
al siglo XV, es el empleado por los constructores navales para la fabricacién de todas las embarca-
ciones de alto bordo en el Atlantico peninsular. Este método constructivo, se mantiene en esencia
hasta el siglo XVIII.

Se podria decir que, salvo variaciones en las dimensiones de los elementos estructurales, en el
refuerzo de la estructura de las bodegas, con el fin de soportar una artilleria cada vez mas pesada y
potente, y la evolucion de algunas piezas o del modo de ensamblarlas, bien para resolver problemas
de estanqueidad o condicionados por la limitacion de los materiales, el método constructivo no sufre
practicamente variaciones.

Es la arquitectura naval la disciplina que se encuentra en continua revision, intentando conseguir
embarcaciones cada vez mas rapidas y marineras, con artillerias «floreadas» y seguras en su nave-
gacion.

El navio de linea, desarrollado por los ingleses en sus Fighting Instruction de 1653, sustituye en
las escuadras europeas a los pesados galeones. Los buques de la Armada del Océano adaptan sus
tipologias a la nueva moda, mientras que los galeones de la Carrera se mantienen estancados en las
antiguas Ordenanzas. El motivo no es otro que el de proteger unos intereses comerciales consolida-
dos tras ciento cincuenta afos de monopolio sevillano como cabecera de las Flotas. La barra de
Sanlucar es el elemento de conflicto.

La introduccion de comerciantes holandeses y genoveses en el Comercio de Indias, comienza a
comprometer la fragilidad de los argumentos de los sevillanos. Se piden barcos méas grandes, adap-

5. Algunos autores dividen la Arquitectura Naval en Construccion Naval y Teoria del Buque, asignando a cada disciplina caracteristicas simi-
lares a las asignadas en este trabajo. Se prefiere utilizar la divisién en Arquitectura y Construccién porque parece mas cercana al periodo de la
historia que se esta estudiando.

Véase: ALAEZ ZAZURCA, José Antonio y CARRILLO HONTORIA, Eloy Joaquin: «Hidrodindmica de las embarcaciones de la Edad Moderna»,
en | Simposio de Historia de las Técnicas. La Construccion Naval y la Navegacién, Ed. Universidad de Cantabria, Centro de Estudios Astillero de
Guarnizo, Sociedad Espafiola de Historia de las Ciencias y las Técnicas, Santander, 1996.

6. El método es coincidente con el tradicionalmente designado por varenga-genol. Como se explicard mas adelante, se prefiere utilizar
esta denominacion que parece mas descriptiva del proceso real utilizado.
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tados a las nuevas tendencias. El incremento en los costes de apresto y explotacion del buque no son
proporcionales al incremento de precio de adquisicion. El beneficio obtenido con el aumento de la
capacidad de carga rapidamente amortiza el aumento del coste de construccién.

1.2. Primera etapa, 1660-1682

En 1665 se produce la ruptura con el sistema tradicional. Los banqueros genoveses Domingo
Grillo y Ambrosio Lomelin’, construyen varios buques en los astilleros del Cantabrico y entre ellos dos
para la Carrera de Indias. Desoyendo las proporciones enviadas por la Junta aumentan las dimensio-
nes de la eslora con la clara intencionalidad de que los buques no atraviesen la barra de Sanlucar.
Pese a las protestas de la Casa de Contratacion, los bugues fueron admitidos en la Carrera.

La decision chocaba frontalmente con los intereses sevillanos y daba pie a que nuevamente se
desatara la discusion sobre el buque mas adecuado a la Carrera, siendo el principal punto de friccion
el nimero de cubiertas?, dos o tres, y las dimensiones del mismo.

En Europa se inicia una época muy fructifera en lo que a publicaciones de caracter técnico-naval
se refiere. En Amsterdam se publican en 1671 dos obras de enorme influencia en la arquitectura
naval, De Nederlandse Scheepsbouwkonts Opengesteld, de Cornelius van Yk, y Acloude en Heden-
daagse Scheepsbow en Bestier, de Nicolaes Witsen. Esta Ultima obra, tuvo una enorme difusion,
apareciendo ilustraciones extractadas de la misma en obras de diversos autores posteriores®, lo que
ha dado lugar a muchos errores y confusiones en las interpretaciones realizadas.

En Francia, Dassie publica en Paris L’ Architecture Navale, en 1677. En su obra, define las Propor-
ciones mas esenciales para la construccion de navios del Rey, que tanto influird posteriormente en
la obra de autores como Antonio de Gaztafeta.

En Espafia, se revisan las dimensiones de los buques y aparecen con frecuencia memoriales en los
gue se discuten las proporciones que deben guardar las nuevas unidades que van a ser construidas
por asiento, para lo cual se solicita la opinién de personas de criterio reconocido.

La promulgacién de las Ordenanzas de 1679, con su «extensién» en 1680, y el traslado de la
cabecera de las Flotas de Sevilla a Cadiz, acaban con el problema de la limitacién de dimensiones.
Los barcos crecen hasta las 800 e incluso 1000 toneladas, adaptandose abiertamente los tipos a las
tendencias europeas.

Las tres cubiertas ganan la batalla, optandose por buques con grandes obras muertas, con serios pro-
blemas de estabilidad que obligan a resucitar soluciones de emergencia como el lastre y el embono.

1.3. Segunda etapa, 1682-1700

Con la aplicacion de la Ordenanza de 1679 y su «extension» de 1680, se regula la construccién
de los galeones de 800, 500 y 700 toneladas. En realidad no se aportan variaciones significativas res-
pecto de las Ultimas construcciones realizadas en la década de los sesenta, aungue se les da carta de
naturaleza.

Tienen especial importancia en esta etapa, los trabajos manuscritos de algunos autores como
Antonio de Gaztafieta', 1687-1691, y Francisco Antonio Garrote™, 1691. Estas dos obras, de carac-
ter puramente técnico aportan dos visiones distintas de la construccién naval de esta etapa.
Gaztafieta copia y recoge lo que ve con la intencién de elaborar una publicacién que acometa todos

7. SERRANO MANGAS, Fernando: Los galeones de la Carrera de Indias, 1650-1700, Escuela de Estudios Hispano-Americanos de Sevilla,
CSIC, Sevilla, 1985, pp. 98 y ss.

8. SERRANO MANGAS, Fernando: op. cit.

9. Destaca de manera especial la recopilacién que lleva a cabo el Marqués de la Victoria en su Diccionario Demostrativo, 1719-1756, sobre
todo de la obra de Witsen. En la Biblioteca Central de Marina, se conserva un ejemplar de la obra de este autor en el que puede leerse «£s de
D. Juan José Navarro». El interpretar la obra de Navarro como sintesis de la arquitectura naval espafola, lleva a graves errores al estar mezcla-
das fuentes de diversa procedencia sin secuencia cronolégica ni referencias a su origen y autoria.

10. Recopilacion de las Leyes de los Reynos de Yndlias, libro VI, titulo XXVIIl. Ley XXIIl sobre la materia antecedente (Extension de 1680)
y Medidas que ultimamente mandd el Consejo executar para fabricar los Galeones de ochocientas toneladas, en veinte y dos de marzo de
1679.

11. FERNANDEZ GONZALEZ, Francisco; APESTEGUI CARDENAL, Cruz; MIGUELEZ GARCIA, Fernando: Arte de Fabricar Reales, Edicion
comentada del manuscrito de Dn. Antonio de Gaztarneta, Lunwerg, Barcelona, 1992.

12. GARROTE, Francisco Antonio: Recopilacion para la Nueva Fabrica de Baxeles Esparioles, Manuscrito 1691, BNM.
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los aspectos relacionados con la construcciéon naval. Garrote hace realidad la idea de Gaztafeta, lan-
zando unas propuestas muy elaboradas inspiradas en los autores franceses y holandeses.

En ambas obras se refleja la introduccion de un nuevo método en el trazado de la cuaderna
maestra, sustituyendo el arco de circunferencia por un évalo de valor M/3. La propuesta se llevé a la
practica por primera vez®” en la Almiranta de la Armada del Océano que se construyé en Colindres
por Millan Ignacio de Yriarte, Santisima Trinidad. Hay que destacar en este periodo la incorporacion
de la quilla como medida bésica, siguiendo el esquema francés preconizado por Dassie.

La actividad constructora fue importante en esta etapa, especialmente grandes buques para la
Armada del Océano™ y algunas unidades para la Carrera de Indias. La guerra con Francia, 1689-
1697, limité la duracion de las unidades construidas, obligando a su «multiuso» y ocasionando
abundantes pérdidas. Por primera vez se plantea la adquisicion de buques en el extranjero, adqui-
riéndose seis unidades en Holanda.

Acabada la guerra se reinician los asientos. Pedro de Aréstegui'™ se compromete a construir, en
1697, una capitana y una almiranta para la Guarda de la Carrera de Indias que seran concluidas por
su hijo Francisco. Los galeones, de 1200 toneladas, recibieron el nombre de San José, la Capitana, y
San Joaquin, la Almiranta.

Las ultimas unidades construidas en la centuria fueron la Capitana y Almiranta de la Flota de
Nueva Espafia’®, construidas en los astilleros de Mapil por Francisco Necolalde Zabaleta entre 1700 y
1704. Los barcos, regulados sobre la base de 58 codos de quilla, tenian 3 cubiertas y estaban arma-
dos con 62 canones". En su viaje inaugural fueron capturados y trasladados a Lisboa™.

1.4. Tercera etapa, 1700-1712. La llegada de Felipe V y la Guerra de Sucesién

A finales del siglo XVII, la situacién en Espana era lamentable. Los efectivos de la Armada se redu-
cian a unas pocas embarcaciones, viejas y mal pertrechadas, las tripulaciones eran escasas y no habia
recursos econdémicos con que mantenerlas. Los principales astilleros del Cantabrico se encontraban
practicamente paralizados, como consecuencia de la falta de pedidos oficiales, la demora de los
pagos, los incendios y los ataques enemigos. Las Flotas habian sido suspendidas, y el trafico comer-
cial estaba muy reducido.

Tras la muerte de Carlos I, en noviembre de 1700, y la aceptacion de su testamento, Felipe V
llega a Espafa. Rapidamente comprendié que el objetivo prioritario era reestablecer las comunica-
ciones maritimas con América, para lo que era necesaria la reconstruccion de la Armada. Se solicitd
el apoyo de una escuadra francesa, enviada por Luis XIV, pero era necesario contar con buqgues pro-
pios y con este proposito inicia un plan de construcciones en todos los astilleros de la Corona.

En la Peninsula se inicia, en 1703, la fabricacién del galedn E/ Salvador 19 en el astillero de
Zorroza (Vizcaya), para lo que se envia a Antonio de Gaztafieta. De caracteristicas similares a E/
Sagrario®, comenzado en 1697 por asiento con Juan Salmén que posteriormente fue pasado a
Antonio de la Torre, el buque estaba regulado?! sobre la base de 63 codos de quilla y deberia haber
sido armado con 66 cafiones. Pero el plan de construcciones se ve paralizado con el comienzo de la
Guerra de Sucesién. Para solucionar el problema de la carencia de buques, se recurre a su adquisi-

13. Carta de S.M. al Conde de Aguilar, 29 de marzo de 1685. Original en el Untzi Museoa-Museo Naval de San Sebastian.

14. Con relacion a las producciones de buques para la Carrera puede consultarse, SERRANO MANGAS, Fernando: op. cit. También el tra-
bajo de ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: «La industria naval guipuzcoana y la produccién de navios para el Rey (1650-1799)», en Boletin
de la RSBAP, afio L, 1994-1, pp. 3 a 41.

15. SERRANO MANGAS, Fernando: op. cit., citando AGI Indiferente 2470. También, ODRIOZOLA OYARBIDE, Lourdes: op. cit. También,
PEREZ-MALLAINA BUENO, Pablo Emilio: Politica naval espafola en el Atléntico (1700-1715), Escuela de Estudios Hispanoamericanos, CSIC,
Sevilla, 1982, p. 29.

Indica también las dimensiones del San Joaquin, a quien asigna: Eslora: 71 codos, Manga: 22 codos, Puntal: 10 codos.

16. ODRIOZOLA OYARBIDE, Lourdes: op. cit.

17. AGI, Indiferente 2717: Expediente sobre los abusos que se han introducido en las fabricas de Vageles, con el fin de defraudar los
arqueos. Varios documentos, afios 1703-1704.

18. PEREZ-MALLAINA, PE.: op.cit., p. 390.

19. PEREZ-MALLAINA, PE.: op.cit., p. 392, citando AHN, Estado 2312.

20. Ibidem.

21. Relacién de los servicios del Teniente General Dn. Antonio de Gaztafeta Iturribalzaga, en el Papel Genealdgico de las abolarios de Dn.
Juan José de Iturribalzaga de Montalibet, primer Barén de Ona, redactado por el Rey de Armas Dn. Juan Alfonso Guerra y Sandoval, 1751.
Manuscrito. Tengo que agradecer a D. Javier Rodriguez Marquina, Barén de Ofa, la cesién de este documento.
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cion en Génova y entre particulares. Todavia en 1710, se realizan obras?? en E/ Salvador, que nunca
llegd a hacerse a la mar.

Paralelamente se inicia la construccion de una capitana y un patache para la Armada de Barlo-
vento. La capitana, Nuestra Sefiora de Guadalupe®, construida en Campeche entre 1702 y 1703,
formd parte de las unidades navales de la Corona hasta su naufragio en aguas de la peninsula de
Samana en 1724.

En cuanto a la estructura administrativa de Armadas y Flotas, los cambios fueron muy importantes?.

En el periodo comprendido entre 1700 y 1706, la navegacion trasatlantica sufrié un vacio casi
total. Sélo partieron «Azogues» con destino a Veracruz en 1701y 1703. Los Azogues, eran el recur-
S0 que se empleaba cuando la necesidad de caudales era inminente, y resultaba imposible la prepa-
racion de una Flota. Se trataba de uno o dos buques de guerra armados que se encargaban de trans-
portar el azogue para las minas americanas y, en el viaje de vuelta, transportaban los caudales acu-
mulados.

En 1706, sali6 la Ultima Flota de Nueva Espafia que se regia por las normas tradicionales, aunque
su escolta estaba formada por tres fragatas francesas. Hubo flotas los afios 1708, 1711, 1712,
1715, 1720y 1722, asi como unos azogues en 1710, 1719y 1722.

La desgraciada suerte que tuvo la Flota de 1712, que no inici6 su regreso hasta 1715, supuso la
pérdida de diez embarcaciones. En cuanto a Tierra Firme, no se tuvo mejor suerte. Sali¢ la Armada
en 1700 y los Galeones en 1706 y 1713 que nunca regresaron. Los primeros por haber sido inter-
ceptados por los ingleses y los segundos por haber naufragado junto a la Flota de Nueva Espafa en
aguas de Florida. Sélo hubo un nuevo intento en 1721, a cargo de Baltasar de Guevara.

Mas importante es la cuantificacion real de la composicion de las flotas®. Las embarcaciones
extranjeras suponen un 31,2 % de las toneladas transportadas entre 1700y 1715, con un 41,1 %
del total de viajes realizados. El coste de la ayuda francesa® fue desmesurado, estimandose que con
las cantidades abonadas en concepto de flete, se podrian haber adquirido 30 buques, entre ellos 8
de mas de 50 cafiones y dos de entre 80 y 90.

Especial interés tiene la construccion en Orio?, en 1708, por Simén de Zelarain para Andrés
Martinez de Murguia y segun la traza de Gaztafieta, de dos navios para la navegaciéon a Buenos
Aires. Los navios, Nuestra Sefiora de la Concepcion y San Joseph, de 356 toneladas, y Nuestra
Sefiora del Rosario y Santo Domingo, de 462, fueron capturados al salir de Cadiz por una escua-
dra holandesa. Trasladados a Amsterdam?, sus galibos fueron copiados e influyeron en los poste-
riores trazados de los navios holandeses. Tras la Paz de Utrecht, fueron devueltos a su popietario
y realizaran algunos viajes al Cono Sur. El estudio de sus propordones, que sera realizado poste-
riormente, refleja la picaresca de propietarios y constructores para eludir los controles de la
Corona.

Gaztafieta en el prélogo de su obra Proporciones de las medidas mas esempciales, 1720, hace
referencia a la construccién de seis navios por orden del Duque de Bergeyck para la Carrera de las
Indias®, siguiendo la traza de los de Murguia. Estos buques podrian muy bien corresponder a los
ofrecidos en su Proyecto®, en el que se inclufa la fabricacién de tres navios nuevos de los seis que
debifa aportar. Su construccion debio realizarse entre 1713 y 1716, pero lamentablemente carece-
mos de referencias mas precisas.

A esta etapa pertenece también el proyecto de sustituir las galeras de Espana® por fragatas a
remo proyectadas por Gaztafieta en 1705.

22. ODRIOZOLA, Lourdes: op. cit.

23. APESTEGUI, Cruz; IZAGUIRRE, Manu; LEON, Carlos: La aventura del Guadalupe, Lunwerg, Barcelona, 1997.

24. Sobre los cambios llevados a cabo en el periodo 1700-1715, puede consultarse, PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit.

25. PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit., cuadro p. 27.

26. PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit., p. 138.

27. AGI, Contratacion 1698. También: PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit., p. 55.

28. GAZTANETA ITURRIBALZAGA, Antonio: Proporciones de las medidas mas essempciales, Prologo al lector, Madrid, 1720.

29. GAZTANETA ITURRIBALZAGA, Antonio: op.cit. Dice: «El conde de Bergueik, volviendo de Utrech a Espafia, encargé seis en Guipuzcoa
de esta fabrica, para la Carrera de las Indias, y aunque le indico que para de guerra deberian tener tres codos mas de quilla, se mantuvo en
su primera idea de que fueran como los de Murguia».

30. PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit., p. 110.

31.PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit., p. 380. Cita: AHN, Estado 2334, Consulta de la Junta de Galeras. Madrid 26 de agosto de 1705.
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2. SEGUNDO PERIODO, 1712-1731. LA RECONSTRUCCION DE LA MARINA

2.1. Primera etapa, 1712-1720. El proyecto de Alberoni y la creaciéon de la Real Armada

Desde 1700, se habian presentado varios Reales Proyectos® para la ordenacién de la navegacion
a Indias y la manera de adquirir unidades navales con las que llevarlos a cabo.

En 1708, se formd una Junta® presidida por el Duque de Veragua, con el fin de activar la construccion
de navios. El primer objetivo es la Armada de Barlovento, encargada de poner orden en las costas ameri-
canas y controlar el comercio ilegal.

La Armada de Barlovento®, cuyo origen se remonta al Escuadron de Galeras de Santo Domingo
establecido a finales del siglo XVI para proteger a las Flotas en su navegacién por el Caribe, habia
tenido una vigencia bastante irregular. Se habia mantenido hasta 1647, en que se deshizo después
de viajar a la Peninsula aunque se aconsejo volver a formarla, y no volvié a constituirse hasta 1667.
A partir de entonces, se mantuvo con escasas unidades con mayor 0 menor suerte.

Tras el Armisticio de 1712, el plan podia ser acometido. Para ello, Bernardo Tinajero, Secretario
del Consejo de Indias, elevd en 1713, un proyecto titulado De lo que se ha de observar, y regla con
que se ha de hacer la fabrica de diez bajeles y dos pataches que S.M. ha resuelto se construyan en
el puerto de La Habana™.

La eleccién del lugar estaba motivada por la abundancia de maderas para la cdmoda y conti-
nuada construccion de bajeles, la existencia de medios que posibilitaban la construccion y la rique-
za de recursos de esas tierras.

El proyecto estaba dividido en tres fases. La primera se refierea las fabricas, el nimero de baje-
les a construir, la forma de suministrar los pertrechos y los caudales necesarios para afrontar esta
fabrica. La segunda se refiere a la produccion de los efectos y caudales necesarios para mantener
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Modelo de navio de linea sobre la base de 60 codos de quilla, proyectado por Antonio de Gaztaneta y por el que se cons-
truyeron los buques fabricados entre 1713 y 1720. (Bernardo Tinajero de la Escalera: De lo que se ha de observar, y regla con
que se ha de hacer la fabrica de diez bajeles y dos pataches que S. M. ha resuelto se construyan en el puerto de
La Habana, Madrid, 1713).

32. PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit.

33. PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit., p. 399.

34. TORRES RAMIREZ, Bibiano: La Armada de Barlovento, Sevilla, 1981.

35. Sobre este proyecto puede consultarse también, PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit., pp. 330-342.
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los navios construidos en esta fabrica. La tercera trata de la importancia de que los bajeles no
estén nunca parados y sirvan a los efectos para los cuales han sido construidos, la defensa de las
costas.

Los buques elegidos eran los de Gaztafieta, regulados por su quilla en 60 y 64 codos, con un
porte de sesenta y dos y sesenta y ocho cafiones, en su version de viaje largo. El Unico error en la
eleccion era el calibre de la artillerfa, notablemente inferior a las empleadas en el resto de los paises,
pero probablemente se empleé el calibre de la que habia almacenada. De los seiscientos cafiones
necesarios para armar los navios que se pensaba construir, s6lo era necesario trasladar desde Espafa
ciento cincuenta, el resto estaba depositado en los almacenes de América.

En cuanto a elementos estructurales, no se hacen referencias a variaciones significativas respec-
to a la construccién tradicional. Sélo habria que destacar que el palo de mesana llevaba su carlinga
en el sollado del buque en lugar de en segunda cubierta. La finalidad de esta medida era la de poder
sustituir con este palo la verga mayor, en caso de rotura o de que esta tuviera que ser empleada
como trinquete. Para sustituir al de mesana, se emplearia el mastelerillo mayor.

La nomenclatura, sin embargo, varia bastante, aunque esto es habitual a lo largo del tiempo. Lo
verdaderamente importante, ademas de emplear como medida base la quilla, es que traza median-
te un método geométrico secciones transversales. Es un método combinado, de «transicion», en el
que la zona central del buque se traza de una manera similar a la tradicional, empleando un siste-
ma de plantillas regulables, y la determinacion de secciones en las zonas extremas, llamadas cua-
dernas de forma que evitan las ambigUedades de siglos anteriores.

Pese a la Paz de Utrecht la continuacion de la lucha en Catalufia y Baleares provocd un retraso
en los planes de reconstruccion de la Marina. Tras la caida de Orry y con él la de Tinajero, Alberoni
activo las construcciones ya iniciadas, pero prefirié invertir los caudales destinados a nuevas cons-
trucciones en la adquisicién de buques que le permitieran iniciar las campafas militares para la recu-
peracién de los territorios italianos.

Se habia iniciado ya la construccién en Guipuzcoa® de seis navios gemelos de sesenta cafiones
bajo las érdenes de Antonio de Gaztafieta y su ayudante Joseph del Llano. Las construcciones habi-
an sido divididas entre varios asentistas: Joseph Castafieda construiria en el barrio Vizcaya de Pasajes,
el San Pedro; Felipe y Simon de Zelarain se harian cargo en Basanoaga (Renteria) del San Isidro y el
San Juan Bautista; en la cuenca del Oria Geronimo de Echeveste construye el San Luis y Joseph de
Iriberri el San Fernando y el San Felipe.

Los buques entraron en servicio en 1716 y resultaron ser muy marineros, su velocidad media era
de once a doce nudos y llegaron a alcanzar velocidades de cuatro leguas por hora® (unos catorce
nudos). Las modificaciones en las arboladuras®, desapareciendo los torrotitos y arbolando botalén
de fok, debieron favorecer las condiciones de navegabilidad de los buques.

En San Felitt de Guixols®, se inician las construcciones con anterioridad a 1716. Los buques fabri-
cados eran de proporciones similares a los de Guiplzcoa y su porte algo mayor. Llegaron a botarse
tres grandes navios de linea®, el Real Felipe (1°) de 70 cafnones (1716), el Cambi de 66 cafiones
(1718) y el Catalan de 62 canones (1719).

Durante este periodo, Gaztafieta dirigié la construccion, o dicté las proporciones de la mayoria
de los navios construidos para la Corona, en los astilleros de Orio, Usurbil, Pasajes, Zorroza, Santofia,
San Feliu de Guixols, Galicia, etc., y siguiendo sus proporciones se trazaron los barcos mas impor-
tantes construidos en La Habana.

36. Sobre las construcciones en Guipuzcoa entre 1700 y 1799, pueden consultarse los trabajos: ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes:
op. cit. y también: ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion naval en Guipuzcoa, siglo XVIII, Diputacion Foral de Guiplzcoa,
1997.

37. Relacion de los servicios del Teniente General Dn. Antonio de Gaztaneta Iturribalzaga, en el Papel Genealdgico de las abolarios de Dn.
Juan José de Iturribalzaga de Montalibet, primer Barén de Ona, redactado por el Rey de Armas Dn. Juan Alfonso Guerra y Sandoval, 1751.
Manuscrito.

38. NAVARRO, Juan José: Diccionario Demostrativo, (1719-1756). Manuscrito. En su lamina 5 dedicada a los «...Planos y perfiles de naves
antiguas, antes de la invencion de la polvora. Naves antiguas nuestras hasta el afo 1611. Nombres de las cuadernas y el plano vertical de los
navios usados desde el ano 1620 hasta el ano 1700...», indica que después de 1715, no quedaba en Espafia ningun navio con torrotito.

39. AGS, Marina 334, Autran a Gerbaut, Carraca, 5 de noviembre de 1764. Autran hace referencia a «...los Navios que se hicieron en
San Filui, el afio de 1716 (a que asisti)...».

40. V. AA.: El buque en la Armada Espanola, Silex, Madrid, 1981.
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Respecto a la navegacion comercial, el establecimiento de asientos con particulares viene a cubrir
las deficiencias de la falta de asientos a costa de la Averfa. La reorganizacién del sistema se estable-
ci6 mediante la Ordenanza de 5 de abril de 1720, bajo el nombre de Proyecto para galeones y flo-
tas del Pert y Nueva Espafa y para Navios de Registro y Avisos.

Desde el punto de vista administrativo, en 1714 se constituye la Armada Real, suprimiendo las
escuadras regionales y las que tenfan destino especial, agrupando todos estos efectivos en ella. El
traslado de la Casa de Contratacion de Sevilla a Cadiz, en 1717, supuso la ruptura total con el anti-
guo sistema de Flotas.

José Patifio, en 1717, establece unas nuevas Ordenanzas de Marina. La provisién de tripulacio-
nes mediante el sistema de levas es sustituido por el Reglamento para organizar la recluta de mari-
neria, dado por Antonio de Gaztafeta en 1717, y modificado por Aguirre y Arocena, en represen-
tacion de la Provincia de GuipUzcoa en 1718, que servira como base al posterior sistema de Matricula
de Mar.

Las publicaciones de caracter técnico-naval contintan la linea de etapas anteriores. En Inglaterra
se publica The Ship-Builders Assistant, cuya primera edicién vio la luz en Londres en 1717. Esta obra
de William Sutherland, continué publicindose hasta la década de los setenta y fue ampliamente
comentada por Jorge Juan, en su obra Examen Maritimo, 1771.

Los planes de construcciones contintian* y en 1717 se firma un nuevo asiento para la fabricacién
de seis navios de linea: cinco en Pasajes (dos a cargo de Gerdnimo de Echeveste Mutiozabal en el
Barrio de Vizcaya, y tres a cargo de Lorenzo de Arzueta y Juan Bautista de Buendia), y uno en
Basanoaga (Renteria) a cargo de Felipe de Zelarain.

En Santona se asienta la fabricacién de 15 navios de linea®. El apresto de materiales se habia
iniciado en 1718 y para su ejecucién se envié en junio al Jefe de Escuadra, Carlos Grillo. A Grillo
le acompafaban varios oficiales de la recién creada Real Armada y un importante plantel
de constructores entre los que destacan los franceses Juan Pedro Boyer y «Zipriano Hotrany,
procedentes, al menos el sequndo, del astillero de San Felit de Guixols al que habia llegado en
1716.

Tras los sucesos de Cabo Passaro, 11 de agosto de 1718, el gobierno declaré como represalia el
secuestro de bienes de los subditos ingleses y la expedicion de patentes de corso contra su comer-
cio, a lo que el Gobierno inglés contestd, haciendo publica una declaracién de guerra el 26 de
diciembre de 1718.

El 21 de abril de 1719, un ejército formado por 20.000 franceses bajo el mando del Dugue de
Berwick, atraveso el Bidasoa, puso sitio a Fuenterrabia, del 2 de mayo al 18 de junio, y entré sin resis-
tencia hasta Pasajes, incendiando los seis navios de linea que se estaban construyendo, para después
apoderarse de los almacenes de artilleria, jarcia, lonas y demas pertrechos.

Se atacd Santona® por mar, con una division de 800 soldados destacada a tal efecto, destruyen-
do tres navios que estaban practicamente terminados, uno de 70 y dos de 60, maderas preparadas
para otra docena y una importante partida recién llegada de Holanda.

La desercion de dos de los cinco franceses llegados al astillero y el desastre acontecido hace que
en julio de 1719 se nombre nuevo Comisario, cargo que recae en Jerénimo Dominguez*.

Los franceses fueron auxiliados por una division de 4.000 ingleses bajo el mando del vizconde
Cobham y una escuadrilla que gobernaba el comodoro Sir Robert Johnson, que destruy6 otros dos
buques menores de guerra y otro mercante que estaban en Ribadeo.

Atacaron San Sebastian, rindiendo el castillo el 19 de agosto, con lo que toda la Provincia quedé
dominada. No pasaron de aqui, desarrollando la campafa hacia Aragén y Catalufia.

41. ODRIOZOLA OYARBIDE, M@ Lourdes: La construccion...

42. PALACIO RAMOS, Rafael: «La construccién naval para la Corona en Santofa a lo largo del primer tercio del siglo XVIil», en | Simposio
de Historia de las Técnicas. La construccion naval y la Navegacion, Ed. Universidad de Cantabria, Centro de Estudios Astillero de Guarnizo,
Sociedad Espanola de Historia de las Ciencias y las Técnicas, Santander, 1996.

43. Ibidem.

44. Ibidem.
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Los ingleses atacaron Vigo y Pontevedra, donde destruyeron mas navios. Los reyes destituyeron
a Alberoni, se adhirieron a la Cuadruple Alianza, 2 de abril de 1720, y retiraron las tropas de Sicilia
y Cerdenfa.

Tras arduas negociaciones, se establecié un tratado de alianza defensiva entre Francia y Espana,
conviniendo por articulos secretos la devolucion de Fuenterrabia, San Sebastian y Penzacola, 27 de
marzo de 1721.

Por otro lado se hizo un acuerdo similar con Inglaterra, 13 de junio de 1721, devolviendo los
ingleses los efectos y bienes confiscados en la Ultima guerra, entre los que se encontraban los navi-
os apresados en Cabo Passaro, pero resultaron estar desmantelados e innavegables. Ocho afios de
duros trabajos habian quedado practicamente destruidos.

2.2. Segunda etapa, 1720-1728. La Ordenanza de 1721 y los departamentos maritimos

Ante la proximidad de los astilleros de Guipuzcoa a la frontera con Francia, especialmente los de
Pasajes, que eran continuamente acosados, y frente al hecho de que en los astilleros de Colindres
no habia suficiente calado para los grandes bugues que se pretendia construir, se encomendd a
Gaztafieta la busqueda de un lugar adecuado para trasladar los astilleros, en 1717.

Una vez lograda la paz, se plante6 la necesidad de reiniciar la construccion de navios. Para ello el
primer paso era reconstruir los astilleros, volviendo a la idea de centralizarlos en un lugar lo sufi-
cientemente seguro y protegido.

Gaztafeta habia inspeccionado la bahia de Santander, y aprovechd los lugares elegidos por el
General Diaz Pimienta® en 1645. Bajo su inspeccion se formé un astillero dotado de los elementos
necesarios en 1721, recibiendo el nombre de Astillero de Guarnizo. Para el inicio de las construccio-
nes se firmé un asiento con Mateo Castaign®. Gaztafeta trasladé su residencia a Guarnizo con algu-
nos periodos de ausencia por distintos motivos. Ademas se consiguié surtir a los arsenales de per-
trechos procedentes de diversos lugares de la Peninsula.

En Santofia se firma un nuevo asiento®, en 1725, para la fabrica de ocho navios, dos de 80 cafio-
nes y seis de 70. El constructor seria Lorenzo Arzueta y el plan se realizaria en varias fases, contem-
plandose para 1726 la botadura y apresto de tres navios.

La pérdida de los Azogues de Baltasar de Guevara“*, 24 de agosto de 1724, y la importante can-
tidad de caudales retenidos en Nueva Espafia y Tierra Firme, unos 80 millones de pesos, como con-
secuencia de la carencia de buques, hace que a principios de 1726 Gaztafieta sea requerido para
capitanear una Flota que debera partir en mayo.

Se abre la Secretaria de Marina, nombrando a Patifio Intendente General y manteniendo a
Gaztafieta al frente de las construcciones. El 12 de septiembre, se ordena el paso a Guarnizo de 400
6 500 carpinteros de Guipuzcoa®, para activar las construcciones de navios que se estan llevando a
cabo.

José del Campillo y Cossio, como ministro interino, sustituye a Gaztafieta en la direccién.
Nombrado superintendente en 1728 por fallecimiento de Gaztafeta, ordena el desmantelamiento
de Santofia®, que habia estado bajo su direccion desde 1722, y traslada los materiales existentes a
Guarnizo.

La tipologia de los buques habia quedado definida cuando el 20 de diciembre de 1720, Gazta-
fieta entregd al Rey el original del Proporciones de las medidas mas esenciales para la fabrica de navi-
os y fragatas de guerra, que puedan montar desde ochenta canones hasta diez, con explicacion de
la construccién de la varenga maestra, plano y perfil particular de un navio de setenta cafones, con
los largos, gruesos y anchos de los materiales, escrito de orden del Rey*'.

45. CASTANEDO GALAN, Juan: Guarnizo, un astillero de la Corona, Ed. Naval, Madrid, 1993.
46. PALACIO RAMOS, Rafael: op. cit.

47. Ibidem.

48. APESTEGUI, Cruz; IZAGUIRRE, Manu; LEON, Carlos: La aventura...

49. ODRIOZOLA OYARBIDE, M@ Lourdes: La construccion...

50. PALACIO RAMOS, Rafael: op. cit.

51. GAZTANETA ITURRIBALZAGA, Antonio: op. cit.
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Modelo de un navio de 70 cafiones proyectado por Antonio de Gaztarieta en 1720. Buques de esta tipologia formaron el grueso de la
Armada entre 1722 y 1732. (Antonio de Gaztaneta: Proporciones de las medidas mas esenciales para la fabrica de navios y fragatas de
guerra, que puedan montar desde ochenta cafones hasta diez..., Madrid, 1720).

La obra se publicé en 1722, aunque en su portada aparezca con fecha de 1720, constituyendo
la Orden por la que se debian observar esas proporciones en todos los navios construidos en Espafia
y Ultramar por Real Cédula del 13 de mayo de 1721.

Esta obra comienza incluyendo el texto de la Real Cédula, a continuacién el prélogo del propio
Gaztaneta, en el que manifiesta sus dudas, sus intenciones y los motivos que le han llevado a escri-
bir el libro. Continta con el estudio del navio de 70 cafiones, base de los futuros bugques que consti-
tuirian el grueso de la Armada. El estudio incluia las proporciones con que se debian regular todas las
medidas necesarias para el trazado y construcciéon de este buque, el trazado del perfil y el escantillo-
nado de todas las piezas. Se afadia también las dimensiones y proporciones con que se debian cons-
truir los navios desde 80 hasta 10 cafiones, basandose en las mismas proporciones que las dadas para
los de 70.

La principal novedad del trabajo, radica en que ahora da una especial importancia a la disposi-
cion de la artilleria: «Que la artilleria de la baterfa primera esté floreada para usar de ella en todo
tiempo, a defensa y ofensa».

Para ello, predetermina el calado del buque y a partir de la linea del agua determina la altura de
primera cubierta. Ademas, hace que las portas queden equidistantes entre si y a partir del nimero
de cafiones en la primera bateria y su disposicién determina la eslora, que se considera como la
medida base para estas proporciones a imitacion del modelo francés. Una vez definida se obtiene el
valor de la quilla, haciendo Q= 5/6 E, y si el buque es de guerra se le afaden tres codos. A partir de
la medida de la quilla se regulan las demas proporciones siguiendo el modelo espafiol de periodos
anteriores.

En cuanto a la estructura tampoco se dan novedades significativas respecto a las de 1712, a
excepcion de gue en este caso, se procura de una forma especial gue las cintas no se corten por nin-
guna porta. Mantiene una gran estabilidad transversal y la carencia de lastre, manteniendo la dismi-
nucion de los escantillonados con el aumento del puntal y la disminucién y aligeramiento de las
superestructuras para que el navio «...aguante sus velas a todo tiempo y se mantenga a el viento sin
descaecer en esceso».
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En cuanto a las formas, busca «...que navegue bien y responda pronto a el timoén... que navegue
a satisfaccion y sea descansado en las tormentas».

Para ello adopta un cuerpo cilindrico mas concentrado y desplazado hacia proa, proporcionando
asi el suficiente empuje a la obra viva. El cuerpo de salida es mas largo, lograndose un mayor afina-
miento de las formas de popa, guiadas por la linea del rasel, orientado a favorecer el flujo de agua
hacia el timén, sin producir discontinuidades ni desprendimientos, para lograr una mayor maniobra-
bilidad: «...quedara la parte de la popa con bastante cuerpo para el sustén, y con los cortados corres-
pondientes, para que las aguas corran sin oposicion alguna, y proporcionalmente por los costados
hasta el timon para su pronto gobierno».

Respecto a las formas en proa, se produce un rapido afinamiento y, lo que es una novedad, el
aumento del area de las secciones con el aumento del puntal, para evitar el problema del cabeceo:
«...y tendran suficientes cortados a proa, para cortar las aguas sin oposiciéon, y quedando la proa
llena para su mayor descanso».

Como en el proyecto anterior, el Unico error que se cometié fue la seleccion del calibre de la arti-
lleria, notablemente menor al empleado por sus enemigos potenciales.

Su obra supuso la consolidacion de un método propio que basado en profundos conocimientos
tedricos, luego reducidos a soluciones practicas, resuelve las ambigledades de métodos anteriores,
dando a la construccién naval una uniformidad hasta ese momento inimaginable.

A esta etapa pertenecen dos «disefios de naos en madera»®, conservados en la Casa de
Gaztaneta (Motrico), que representan dos navios de 80 cafiones, probablemente el San Felipe y el
Santa Isabel, construidos en Santofia y Guarnizo. Constituyen los modelos constructivos de navios
fabricados en Espafia mas antiguos de que se tiene noticia.

Desde el punto de vista de la industria naval, se ponen en funcionamiento los arsenales en los
Departamentos®. Ferrol, en activo en la Grafa desde 1726; Cadiz, trasladado a la Carraca en 1724
bajo el auspicio de Gaztafieta y Patifio; y Cartagena.

El balance de construcciones fue enormemente favorable. En Guarnizo, bajo la direcciéon de
Gaztaneta*™ se fabricaron 10 buques, entre 1721y 1727, con el siguiente porte: de 80 cafiones
(San Felipe Real, 1726); de 70 cafones (San Luis, 1722; San Fernando, 1723; San Carlos, 1724,
San Antonio, 1725); Fragatas de 40 cafnones (San Ignacio y San Javier, 1727); Fragatas con
remos®, de 30 canones (Nuestra Sefora de la Concepcion, 1722 y Atocha, 1723). Estas ultimas,
aparentemente, debieron construirse con caracteristicas similares a las del proyecto de 1705, con
el fin de ir sustituyendo las galeras de la escuadra del Mediterraneo.

En Santofia® se botaron tres grandes navios de linea, el Santa Isabel de 80 cafiones (1730), el
Reina de 70 (1729) y el Santiago de 60 (1729).

En Guipuzcoa”, el balance global de construcciones para la Real Armada entre 1713y 1730, es
de 31 unidades de linea.

3. TERCER PERIODO, 1729-1748. LA CONSTRUCCION A LA MODA FRANCESA

Tras el fallecimiento de Gaztafneta en 1728, Cipriano Autran es nombrado Director de Construc-
ciones®. Ayudado por Juan Pedro Boyer, fueron continuadores del trabajo de Antonio de Gaztafeta.

52. En el Auto y sentencia arbitraria de division y particion de los bienes del General Gaztarieta y su mujer, Motrico 1737, Coleccion Conde
de Motrico, figuran relacionados: «Dos disefios de naos en madera».

53. APESTEGUI CARDENAL, Cruz: «Aproximacion a la vida y obra de Antonio de Gaztafeta», en Antonio de Gaztafeta, 1656-1728, Untzi
Museoa-Museo Naval, Diputacién de Guiptzcoa, SEQC, San Sebastian, 1992.

54. Relacion de los servicios del Teniente General Dn. Antonio de Gaztaneta Iturribalzaga, en el Papel Genealdgico de las abolarios de Dn.
Juan José de Iturribalzaga de Montalibet, primer Barén de Ona, redactado por el Rey de Armas Dn. Juan Alfonso Guerra y Sandoval, 1751.
Manuscrito.

55. Los nombres se han podido identificar a través de CASTANEDO GALAN, Juan: op. cit.

56. PALACIO RAMOS, Rafael: op. cit. £/ Santiago en ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., apéndice n° 1, p. 398.

57. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., pp. 119 a 121.
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Autran y Boyer desde Guarnizo matizan las Proporciones de Gaztafieta, incorporando algunas solu-
ciones de caracter personal.

Dos trabajos manuscritos son esenciales para el estudio de este periodo. El primero de ellos, obra
del usurbiltarra Geronimo de Aizpurua y Echeveste, se titula Observaciones que se practican para la
Delineacion de los Navios de las Costas de Cantabria®. Aizpurua, descendiente de una familia vin-
culada a la construcciéon de navios desde principios de siglo, trabajé en el astillero de Guarnizo® entre
1723 y 1750. Su manuscrito, atendiendo a la relacién de buques que recoge y dimensiona al final
del mismo, debié redactarse®' entre 1728 y 1732.

Las Observaciones, estan escritas de forma similar a las Proporciones de Gaztafieta, en quien
parece inspirarse para la redacciéon de la parte dedicada a las proporciones. Con estilo cuidado, indi-
ce de voces y algunas figuras esquematicas aunque muy explicativas, recoge las soluciones cons-
tructivas que deben aplicarse a la construccién del navio y su arboladura.

En el segundo manuscrito, de gran formato, se puede entrever escrito sobre su portada® Journal
des Affaires de Notre Construccion, commence... a lieu....le premiere juin 1733. El Journal, de autor
andnimo, escrito en castellano pero con algunas expresiones de estilo francés, anuncia en su prime-
ra pagina que se trata de una

«...Esplicacion de todas partes de que se compone un Baxel de Gerra capaz de montar ocenta cafio-
nes con las proposisiones y medidas regulares que deven cada uno de los miembros y partes de su largo
y ancho todos sus materiales todo su cuerpo y los errajes de la primera cavilleria y clavason con que se
deve unir los miembros y asi mismo toda su arboladura y las reglas con que se deven ser aparejado y
labrado y finalmente una noticia general de todas las cosas que se componen para venir en conoci-
miento del todo y sus partes reduciendo el todo a la reglas con las ynvariables de su cuerpo explican-
dolos con la mayor claridad que ha sido posible valiendose de las voses y hombres mas ynteligentes que
se estillan entre los operarios que se los ubieren de practicar...»

Este trabajo, escrito con estilo cuidado, letra caligrafica y dibujos de buena traza e iluminados,
recopila aspectos complementarios a la obra de Aizpurua, como son el trazado de la caja de cua-
dernas y un perfil del buque del que por desgracia sélo se conserva parte de la proa.

Lo mas interesante de este trabajo es que, en su parte final, especifica las «Proporciones de las
medidas las mas essenciales que se consideran para construir bajeles de guerra e de particular a la
moda francesa». A continuacién incluye copia de tabla de las proporciones de Gaztafieta y una tabla
con las dimensiones de la arboladura para navios de 10 a 28 codos de manga.

Ambos manuscritos incluyen el estudio de la arboladura, el reglamento para la artilleria, inclu-
yendo su dimensionamiento y pdlvora con que debe usarse. Aparentemente debieron copiarse
uno del otro, o incluso ambos de un tercero. Se dan coincidencias curiosas como el hecho de que
el trazado de velas que se refleja en ambos coincida con un dibujo de caracteristicas similares re a-
lizado por Gaztafieta®:. Aportar datos concluyentes respecto de su originalidad no es nuestro obje-
tivo.

A través del estudio de ambos puede llegarse a dos conclusiones importantes. El Journal demues-
tra la existencia de un sistema intermedio de trazado, de clara inspiraciéon francesa, por el que se
construyeron los grandes navios espafoles en el periodo 1728-1748, e incluso algunos posteriores.
Las Observaciones, demuestran que la estructura de cuaderna completa, encoramentada de arriba
abajo, se comienza a utilizar en torno a 1730. Fuentes complementarias matizaran mas estas afir-
maciones.

El sistema constructivo requeria algunos avances tecnoldgicos. Se necesitaba conocer previa-
mente la geometria del buque, cuyas cuadernas debian de fabricarse con antelacion y para ello era

58. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., pp. 48 y ss.

59. El original de este manuscrito se encuentra depositado en los fondos de la Sociedad de Oceanografia de Guipuzcoa, Colecciéon
Mutiozébal. San Sebastian.

60. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., pp. 197 a 200.

61. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., pp. 198. Precisa mas la fecha indicando que debi6 escribirse en 1731.

62. MNM, Ms. 1587 y MNM, Ms. 1574 transcripcién mecanografiada a la que le faltan algunas hojas al comienzo.

63. Coleccion Conde de Motrico.
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necesario la delineacién de planos. He aqui la explicaciéon de la presencia de cajas de cuadernas com-
pletas en el Journal. Desgraciadamente, no se conservan planos de este periodo, aunque no cabe
duda de que debian utilizarse.

Con posterioridad Autran es destinado al departamento de Cadiz, donde permanecen hasta su
traslado a La Habana entre 1744 y 1746, para regresar nuevamente a Cadiz%. Boyer se traslada a
Cartagena donde se hara cargo de las principales construcciones.

Tipolégicamente, a los barcos construidos por los sistemas de Gaztafeta se les achacaba lo exce-
sivo de su eslora, en relacién al nimero y fuerza de su artillerfa. Esta caracteristica que les dotaba de
excelentes cualidades marineras, presentaba como contrapartida el excesivo coste de su construc-
cion y problemas estructurales que daban lugar a que se arquearan quebrantandose.

Un estudio més profundo de las caracteristicas estructurales de este tipo de buques, aun por rea-
lizar, dilucidaria la fiabilidad de estos juicios de valor.

Vigodet® achacé a estos buques su poca duracion, haciendo responsable a la eslora del buque y
argumentando la poca ligazén de sus miembros, llegando a la conclusién de que era motivo de que
se arguearan. Probablemente se refiriera a los buques construidos por Autran mediante el sistema
de cuadernas, sobre los que hay pocas referencias a sus soluciones estructurales y que padecian
enormemente el problema del quebranto.

A este periodo pertenece el Real Felipe, construido en los astilleros de Guarnizo en el afo 1732,
segln traza de Autran, aunque verificando en todo las proporciones de Gaztafieta. Era el navio més
grande del mundo. Se separaba de las proporciones, en que su quilla era codo y medio mayor de lo
gue debiera haber sido si se hubiera seguido exactamente la proporciéon (Q= 5/6 E + 3 codos), pero
este aumento estaba justificado por el enorme porte del navio.

Por lo demas una vez determinada la quilla, el resto de proporciones se ajustaba exactamente a
las dadas por Gaztafieta.

Esta aun por evaluar el grado de aplicacion de estos métodos, la secuencia cronolégica y los asti-
lleros que los llevaron a cabo, pero aparentemente debia ser generalizado hacia 1745.

Autran, publicd su Métodos, reglas y proporciones para la construccion de bajeles®, en 1742.
Esta obra, cuya Unica referencia nos llega a través de Fernandez Duro y su Memoria puntual de las
Maderas, y Tablones necesarios para un Navio de 70 cafiones, expresando el nombre de cada pieza,
sus anchos, gruesos y largos, y la figura que debian tener; la cual formo y firmé con él numero, y
nombre de solas 22 clases que Ensenada menciona en su Plan para la Reconstrucciéon de la Marina®,
hacen pensar en la consolidaciéon de los sistemas y su aplicacién hasta la llegada de los constructo-
res ingleses.

El periodo se caracteriza también por ser un momento de abundantes publicaciones de carac-
ter técnico-naval. En 1731, Antonio Clariana Gualves publica Resumen Nautico de lo que se prac-
tica en el Teatro Naval®, en cuyo primer libro, dedicado a la construccién del buque, recopila
bebiendo de fuentes francesas y holandesas. Clariana incorpora el reparto de las escuadras en cinco
clases o rangos, dividiendo la segunda y tercera en dos érdenes, siguiendo claramente el modelo
francés.

En Paris, Bouger publica en 1746 su primera edicion del Traité du Navire de sa construction et de
ses Mouvements®, quizas una de las obras mas importantes de la historia de la arquitectura naval.
En la parte dedicada a la revision de sistemas anteriores, Bouger cita a Gaztafieta, Clariana, P. Hoste,

64. MERINO NAVARRO, J.P.: La Armada Espaiiola en el siglo XVIIl, Fundacion Universitaria Espafiola, Madrid, 1981, pp 48 y ss.

65. MNM, Ms. 1261.

66. FERNANDEZ DURO, Ceséreo: Armada Espafiola desde la unién de los reinos de Castilla y Aragén, Tomo VI, Museo Naval, Madrid,
1973.

67. MNM, Ms. 2096, y CASTANEDO GALAN, Juan: «El San Juan Nepomuceno, primer navio de la serie que modificé el disefio y estruc-
tura definido por Jorge Juan en 1752», en | Simposio de Historia de las Técnicas. La Construccion Naval y la Navegacion, Ed. Universidad de
Cantabria, Centro de Estudios Astillero de Guarnizo, Sociedad Espafola de Historia de las Ciencias y las Técnicas, Santander, 1996. Cita este
mismo documento pero con la signatura MNM, Ms. 2076, probablemente debido a un error.

68. CLARIANA GUALVES, Antonio: Resumen nautico de lo que se practica en el Teatro Naval, 1731.

69. BOUGER, Pierre: Traité du navire de sa construction et de ses mouvements, Paris, 1746.
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Pardies y todos los autores anteriores de importancia. Aparentemente, las referencias que Jorge
Juan” hace del trabajo de Gaztafeta, estan basadas en las apreciaciones de Bouger.

Uno de sus contemporaneos, Duhamel du Monceau, publicara en Paris en 1752 la primera edi-
cion del Elements de L’Architecture Navale ou Traité Practique de la Construction des Vaisseaux’. Obra
amplisima en la que se realiza una revisién de la construccién naval francesa desde la Ordenanza™ de
1689, pasando por todos los estados de definicion de cada una de las proporciones, partes y com-
ponentes del mismo. Especialmente interesante es la manera de determinar el valor de la eslora a par-
tir de la artilleria de primera cubierta, citando sus primeras referencias a principios de siglo.

Desde el punto de vista administrativo, el periodo se caracteriza por la consolidacién del sistema
de arsenales en detrimento de las factorias de Guarnizo y GuipUzcoa que vive una crisis en la pro-
ducciéon de navios” para la Corona entre 1736 y 1749.

La creaciéon del Almirantazgo, entre 1737 y 1748, en manos de Ensenada, va ganando compe-
tencias a la Secretaria de Marina, al frente de la cual se suceden Patifio (1726-1736), Mateo Diaz
Labandero (1736-1739), José de la Quintana (1739-1741), José Campillo (1741-43) y Zendn de
Somodevilla, Marqués de la Ensenada (1743-1754).

Las flotas viven un claro retroceso, introduciéndose en el trafico comercial con América embar-
caciones extranjeras’ hasta alcanzar un 73,57 % del tonelaje total en el periodo 1717-1778.

4. CUARTO PERIODO, 1748-1755. EL PLAN DE ENSENADA Y EL NUEVO SISTEMA A LA
INGLESA

La guerra contra Inglaterra, de 1739 a 1748, hace replantearse de forma global la industria naval
espafola. Los buenos resultados obtenidos por los ingleses, mas por la fortaleza de sus cafiones que
por la bondad de sus barcos, provocaba envidia en todas las potencias europeas, y entre ellas
Espana.

En 1739, los constructores franceses «....de Brest y Rochefort fueron a estudiar a Inglaterra y
Holanda, y a Brest los de Tolon para ponerse al corriente de las ensefianzas obtenidas...»”. Merino
Navarro afirma que «...la técnica inglesa en este terreno no merecia tan alto concepto, pero sus éxi-
tos en la guerra llevaron a pensar en alguna innovacién técnica, y esto fue lo que los espafoles y
franceses intentaron asimilar a todo trance. Por eso fueron unos a Inglaterra y nos trajimos los otros
a los constructores...».

Tras asumir la Secretaria de Marina, el Marqués de la Ensenada impulsé algunos cambios. Se plan-
ted la necesidad de buscar un método que permitiera construir mas barcos, reduciendo el tiempo de
construccion y con un menor empleo de recursos. Para ello se encomendd a Jorge Juan la labor de
descubrir los métodos constructivos que empleaban los ingleses y adaptarlos a la realidad espafiola.

Jorge Juan viajo6 a Inglaterra en 1749, facultado para conseguir los servicios de prestigiosos cons-
tructores que se hicieran cargo de dirigir las nuevas construcciones. En noviembre de 1749 llega a
Ferrol Henry Sayers™, maestro de jarcia, los demas iran llegando a mediados de 1750. Los principa-
les constructores son destinados a los departamentos: Rooth al Ferrol, Mullan a Cadiz, Bryant a
Cartagena y Howell inicialmente a Cadiz y entre 1753 y 1756 a Guarnizo.

Asumieron la construccién” de forma «experimental» de algunos navios que estaban a punto de
iniciarse en los tres departamentos, con el fin de demostrar la bondad de sus conocimientos. En
Cadiz el Africa, en El Ferrol el Fernando y el Asia, y en Cartagena el Septentrion.

70. JUAN Y SANTACILIA, Jorge: Examen Maritimo Tedrico Practico o Tratado de Mecanica aplicado a la construccién, conocimiento y
manejo de los navios y demas embarcaciones, Tomo Il, Madrid, 1771.

71. DUHAMEL DU MONCEAU, M.: Elements de L’ Architecture Navale ou Traité Practique de la Construction des Vaisseaux, Paris, 1758,
22 edicion.

72. Duhamel hace referencia a las Ordenanzas de 1689, indicando que en su Titulo 2, libro 13, recopilan la divisién de los bugues en cinco
rangos, el 2°y 3°, divididos en de Ter y 2° orden. Indica también que estas Ordenanzas fijan la E, My P. Véase: DUHAMEL DU MONCEAU, M.:
op. cit., p. 60.

73. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., p. 122.

74. PEREZ-MALLAINA, Pablo Emilio: op. cit., p. 27.

75. MERINO NAVARRO, J.P:: op. cit., p. 53. Cita a Paul Gille: «Les écoles de constructeurs», en Le Navire et I'Economie Maritime du Moyen-
Age au XVl siecle, principalement en Mediterranée, Paris, S.E.V.P.E.N., 1958, pp. 161-176.

76. MERINO NAVARRO, J.P: op. cit, p. 50.

77. CASTANEDO GALAN, Juan: «El San Juan ...»
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Estructuralmente el nuevo sistema constructivo presentaba grandes ventajas. En primer lugar, los
elementos estructurales, especialmente las cuadernas, se fabricaban mediante la yuxtaposicién de
elementos mucho menores, con el consiguiente ahorro de madera y la posibilidad de emplear res-
tos y recortes de materiales. Parte de la cavilleria de hierro se sustituia por cavilleria de madera, a
excepcion de la perneria y clavazén de ndmero empleada para la unién y refuerzo de los grandes
elementos estructurales, lo que supone un enorme ahorro de dinero y una importante reduccién del
peso del casco en rosca.

Todo ello permitio la fabricacion de series de buques iguales, en un tiempo récord, con lo que se
optimizaban los sistemas de construccion. Para ello fue necesario readaptar los astilleros a las nue-
vas construcciones, dando lugar en 1749 a una disposicidon que ordenaba la ampliacién de los de El
Ferrol, Cartagena y la Carraca. La fabricacion de diques de carenar y el abandono del sistema de des-
cubrir la quilla en las carenas, aument6 la duracion de los buques.

Sin esperar a la conclusion de las obras iniciadas, se convoca en Madrid una Junta de
Constructores en 1752, con el fin de realizar una primera evaluacién de los trabajos realizados y
aportar soluciones a los errores hasta entonces observados. La principal conclusiéon de la Junta fue la
aprobacion del tipo y caracteristicas del navio de 68 cafones, emitiendo un memorial titulado
Maderas de Roble, necessarias para fabricar un navio de 68 cafones. En el memorial, se dibujan
todas las piezas necesarias, sus dimensiones y forma de ensamblarlas, para la fabricacion de un
buque de estas caracteristicas. El motivo que debi6 llevar a esta precipitada conclusion debio ser la
necesidad de clarificar las diferencias existentes en el aprovisionamiento de maderas llevado a cabo
en Cantabria.

Se iniciaron diversas construcciones en varios astilleros, siendo de nuestro interés las llevadas a
cabo en el astillero de El Ferrol, en el que se proyectaba’ construir 12 navios de 70 cafiones en 1753.

Con el fin de realizar las construcciones, se ordend una leva de maestranza” entre los afos 1750
y 1752. De GuipUzcoa, 100 carpinteros son enviados a El Ferrol y posteriormente otros 155. Del
reclutamiento de maestranza se hizo cargo Gerénimo de Aizpurua®, que se trasladé alli junto a su
hijo Joseph Nicolas.

Los problemas con la maestranza fueron continuos, retirdndose algunos carpinteros debido al mal
trato recibido por parte de Rooth y sus ayudantes, entre ellos Gerénimo de Aizpurua y su hijo, que
se retiraron a su casa tras la conclusion del navio Gallardo®'.

Entre los constructores que habian solicitado acudir estaba Manuel de Aizpurua, quien junto a
Arismendi habfa construido el San Martin. Aizpurua habia manifestado su interés especial en apren-
der la técnica inglesa y la delineacion de planos®2. Parece que tras un corto espacio de tiempo en
El Ferrol, fue rechazado por Rooth, quien temia el excesivo celo e interés de Aizpurua.

No debié desaprovechar su estancia en El Ferrol pues en 1752 establecié un proyecto® para la
construccion del navio San Francisco Xavier, alias El Torete, construido por Juan de Arismendi,
Nicolas de Aizpurua y él mismo. El proyecto modificado en 1756, al ser reutilizado para la fabrica del
navio San Ignacio de Loyola por Arismendi y Beldarrain para Francisco de Mendinueta y su compa-
fifa, constituye un documento esencial para el estudio de la incidencia de las nuevas técnicas «a la
inglesa» en la construccién civil.

El proyecto inicial recoge con todo lujo de detalles la esencia de la nueva técnica, la modificaciéon
del sistema de construccion por cuadernas, empleado por Aizpurua y Arismendi en la construccion
del San Martin, en 1746, por la técnica mixta introducida por los ingleses.

La estructura a la inglesa empleaba cuadernas completas encoramentadas con cabillas de made-
ra, separadas cierta distancia, aproximadamente 2 1/2 pies en un barco de 60 cafiones. El espacio
entre ellas, se rellenaba utilizando ligazén sin encoramentar de forma que macizara las claras.

78. MERINO NAVARRO, J.P: op. cit, p. 50.

79. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., p. 237.

80. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., p. 197.

81. Ibidem.

82. AGS, Marina 234: Carta de Manuel de las Casas a Ensenada, San Sebastian 3 de agosto de 1750.
83. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., Apéndices, Documento n° 9.
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Aun mas sorprendente es la correccion del proyecto.

En 1754, se relne en Cadiz una nueva Junta®, a la que asisten los Directores y Capitanes Generales
de los tres departamentos, los constructores ingleses, Jorge Juan, Autran, los comandantes de los navi-
os experimentales y de algunos otros de nueva construccion. La conclusiéon era que los navios tenfan
problemas de estanqueidad y quebranto por no estar encoramentadas sus cuadernas con clavazén de
hierro, el uso de cabillas de madera en la tablazén del forro exterior y el macizado de los fondos. Las
conclusiones y recomendaciones se enviaron en diciembre de 1754 a los departamentos.

Curiosamente, Aizpurua incluye todas estas recomendaciones en su modificacion al proyecto,
desconociéndose la forma en que tuvo acceso a la documentacién elaborada por la Junta y remiti-
da a los departamentos.

En 1760, Aizpurua es nombrado Capitan de la Maestranza® Interino de la Provincia de Guipuz-
coa, y entre 1761y 1779 trabajé contratado por la Real Comparfia Guipuzcoana de Caracas.

Desde el punto de vista hidrodinamico, en las primeras construcciones se aumenta el lanzamien-
to, el plan y la manga, abriéndolos de reveses y dando al bugue un mayor volumen de carena para
un mismo calado.

Las arboladuras se modifican a partir de 1754, no sélo en el nimero de palos, que se incrementa en
una orden, aunque reduciendo la altura de las guindas, sino también variando la distribucién de la
maniobra en la jarcia de labor. El resultado fue un nuevo tipo de buque que se mantuvo vigente duran-
te diez afos aunque con continuas matizaciones. La eficacia del nuevo sistema constructivo, desde el
punto de vista de aumento de la produccion y reduccion de los costes fue enorme, tan sélo el endémi-
co problema del corte de las maderas y los problemas del curado, redujeron la duraciéon de los bugues.

5. LA CONCEPCION DE LAS UNIDADES NAVALES

5.1. Dimensionamiento y proporciones

Desde al menos el siglo XVI, el dimensionamiento de las unidades navales, se habia realizado pro-
porcionando las distintas magnitudes con que se definia. El analisis de estas proporciones con el fin
de intentar agrupar buques de caracteristicas similares y poder realizar extrapolaciones a partir de
algunos datos, ha ocupado una gran parte del tiempo de los investigadores especializados.

En la mayoria de estos andlisis, se hace uso de coeficientes adimensionales que relacionan la eslo-
ra 'y la manga (E/M), la eslora y la quilla (E/Q) y la quilla y la manga (Q/M). Estos coeficientes pro-
porcionan una informacién que permitiria agrupar buques similares pero se intuye que tratados ade-
cuadamente permitirian deducir conclusiones importantes respecto de su astillero y constructor.

Debe hacerse una matizacién importante respecto a la forma en que se calculan estos coeficien-
tes. Es cierto que la gran mayoria de las veces las proporciones responden a una ley lineal, pero esta
ley no esta centrada en el origen sino que tiene un término independiente y por ello, cuando los coe-
ficientes adimensionales se calculan empleando el sistema métrico decimal se cometen al menos dos
errores importantes.

En primer lugar se desvirtUa el sentido de la proporcion. Los constructores empleaban el sistema
sexagesimal y utilizaban como divisién fracciones enteras. La precision utilizada era notablemente
inferior a la empleada en los andlisis habituales y con frecuencia un buque proyectado, trazado e ini-
ciada su construccién con unas dimensiones, al acabar su construccién tenia unas medidas diferen-
tes debido a que los astilleros estaban situados sobre terrenos fangosos que permitian que los pun-
tales de sujecion de las piezas cedieran. Las propias Ordenanzas de 1618 permitian el aumento de
hasta 1/2 codo en la manga por este motivo.

Otro aspecto importante es que lleva a errores de interpretacion. Asi, si se emplea la relacién
entre quilla y manga habitual en los buques de la Armada, Q= 3xM + 3, ocurre que si hacemos el
calculo para buques con mangas distintas y luego estimamos el coeficiente empleando el sistema
métrico decimal, obtendremos que dos barcos igualmente proporcionados parece que no lo son:

84. AGS, Marina 324: Estracto de la Junta de Cadiz sobre la nueva construccion. Madrid 1754.
85. ODRIOZOLA OYARBIDE, M? Lourdes: La construccion..., pp. 200 a 203.
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M=17codos | Q=17x3+3= 51+3=54 | Q/M=54/17=3.176
M= 19 codos Q=19x3+3=57+3=60 Q/M = 60/19= 3.158
M= 21 codos Q=21x3+3=63+3=66 Q/M =66/21=3.143

Este error se incrementa cuando en la determinacion de las medidas se emplean conceptos como
«tantas pulgadas como codos tenga de manga».

Es importante predeterminar el grado de precisidon con que van a realizarse los calculos y estimar
el intervalo de validez de las aproximaciones.

Para concluir, un aspecto al que no se atiende debidamente a la hora de elaborar conclusiones
es que con frecuencia se contrastan magnitudes no comparables. Tal y como se procedia a la deter-
minacién de las dimensiones, la altura del puntal es un factor esencial a la hora de que dos series
de valores sean comparables. Los fraudes cometidos por los propios constructores, arqueadores y
comerciantes agravan el problema.

En esta aproximacion, se van a emplear fracciones irreducibles, de manera que los valores obte-
nidos sean solamente orientativos. Las tablas incluidas son de elaboracion propia en base a docu-
mentacién de archivo y a los trabajos de F. Serrano Mangas, L. Odriozola Oyarbide y J. Castanedo
Galan (véase bibliografia).

Las unidades empleadas han sido homogeneizadas a codos de ribera de 33 dedos.

5.1.1. Construcciones entre 1650 y 1700

La principal caracteristica de este periodo es que los buques se regulan por la manga. Para ello
se hace una estimacién del retroceso de la artilleria que va a llevar en primera cubierta y del espa-
Cio necesario para el resto de los servicios del buque. A partir de la manga, el resto de las dimen-
siones se estiman proporcionalmente.

Como puede verse en la tabla, la tendencia predominante es a fabricar buques con la quilla algo
inferior a tres veces el valor de la manga y a utilizar valores de lanzamiento que varian desde
'/,Qal/6 Q.

2:3:‘:?;;’0“3‘123;0”5””'0'05 ANO A;?)fo M | Puntal | PLAN | E Q | EQ | EM | QM
Asiento del Consulado 1648 | 600 | 173/4| 83/8 |87/8 63 | 483/4| 12/7 | 359 |23/4
Asiento de Diego de Noja 1650 | 500 17174 81/8 | 8112 61 491/4 1 114 | 3172 |26/7
Nuestra Sefora de Guazamalaga (Pasajes) 1650 182/3| 93/4 |91/3 |602/3|501/2| 11/5 | 31/4 |25/7
Asiento de Alberto de la Puebla 1652 | 600 173/4| 83/8 [91/9 60 413/8| 14/9 | 33/8 |21/3
Capitana Real (Pasajes-Juan de Soroa) 1660 (1272 1/2| 22 1/2 " " 70 60 11/6 | 31/9 |22/3
é\éjsdfe’ llejg)de Zaragoza Santiago, SMartin | 4 ooe | 504 | 1712| o 9 60 | 50 | 115|337 |267
ID, medidas a buque construido 1666 182/3| 81/3 |91/3 50 22/3
Galedn en Basanoaga 1668 | 181/2 | 92/3 66 53 11/4 | 34/7 | 26/7

Con el asiento de Grillo y Lomelin, se produce una ruptura clara con los valores tradicionales. Se
aumenta la longitud de la quilla reduciendo el lanzamiento y también la proporcion entre la E/M,
adoptando un valor préximo a 18/5.

Dimensiones de los buques de _ | Arqueo

del asiento de Grillo y Lomelin 1662 ANO Ton. M Puntal | PLAN E Q BQ | EM | QM
Medidas Proyectadas 1662 700 |181/4 | 91/3 | 91/3 66 |541/5|12/9 |35/8 3
San Vicente Ferrer 1665 803 |185/8 9 93/5|671/4|541/5| 11/4 |33/5 3
San Vicente Ferrer (otra fuente) 1665 803 |1889 | 91/4 93/4 | 68 1/4 55 11/4 | 33/5 3
Nuestra Sefora del Rosario y Sto. Domingo | 1666 812 |185/7 9 93/5 68 |541/5| 11/4 |358 |28/9
Nuestra Sefora del Rosario y Sto. Domingo

(otra fuente) 1665 812 19 91/8 | 93/4 | 69 55 114 | 358 |2 89
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En los proyectos de Soroa, se consolida la reduccion del lanzamiento aunque nuevamente se
tiende reducir el coeficiente Q/M por debajo de 3. El tonelaje empieza a crecer.

Dimensiones de los buques del asiento| . | Arqueo

de Ignacio Soroa en 1668 ANO Ton. M Puntal | PLAN E Q FQ EM | QM

Galedn Santa Ana (Pasajes) 1668 934 |193/4 9 103/4 170172 57 114 | 34/7 |28/9

Galedn Nuestra Sefiora de la Almudena

(Ustrbil 1668 |8225/8 |187/8 | 82/3 [103/8|676/7 |533/5|11/4 | 33/5 |25/6
i i i- ~ Arqueo

Cimersones e s o a0 402w [puna [an € | 0 | oo | ow | am

Nuestra Sefora de Guadalupe 1676 | 748" |[185/7 9 91/3 | 642/7 5212|129 | 33/7 |24/5

Nuestra Sefiora de Guadalupe (Otra/ Capitana)| 1675 ? 22141 1013 | 11 751/3 1 623/4| 11/5| 32/5 |25/6

Nuestra Sefora del Rosario y las Animas 1676 | 761 19 9 91/3 65 523/8 | 114 | 33/7 |23/4

En torno a 1680, se intenta regular las proporciones, aparecen varios memoriales tratando espe-
cificamente la cuestion. La Ordenanza asigna un valor al lanzamiento entre 1/4 y 1/5 de la quilla,
valor que mas o menos mantienen el resto de las construcciones. A medida que nos acercamos a
1680, los valores de la quilla se aproximan e incluso superan el valor de 3 M.

Dimensiones de algunos buques de ANO Arqueo
unas 800 t. en torno a 1680 Ton.

Proyectadas para el Asiento de Agiero 1675 | 1675 | 800 |185/7 | 87/8 | 91/3 65 541/5| 115 | 312 | 289
Proyectadas para el Asiento de Aristeguieta

M Puntal | PLAN E Q E/Q EM | Q/M

1675 1675 | 840 |201/3| 91/3 |96/7 67 52121 12/7 | 327 |2 4/7
Galedn (del Asiento de Aristeguieta/

Mariana Pérez) 1677 | 930 |211/5]101/6 [102/9| 69 551/6 | 11/4 | 31/4 |2 3/5
Santa Rosa (Guarnizo-Soroa) 1677 1841 1/2 |19 1/8 9 91/3 |71 1/4 | 551/8 | 12/7 | 35/7 |28/9
Ordenanza de 1679 1679 | 800 19 91/4 |93/4 |671/2|551/2|12/9 | 359 3
Medidas para un galeon de 800 1680 | 800 |181/2| 9172 10 68 58 116 | 3213 |31/7

La extension a galeones de 500 y 700 toneladas, recoge claramente la tendencia a proporcionar
el bugue por la manga. Puede observarse que estando ambos buques igualmente proporcionados,
los valores obtenidos para los lanzamientos son distintos.

Dimensiones proyectadas en la _ | Arqueo |

«extensiéon» de la Ordenanza de 1679 ANO Ton. M Puntal | PLAN E Q EQ EM | QM
Ordenanza 1680 1680 | 700 |[181/2 | 83/4 | 94/7 | 65 53 12/9 | 312 |26/7
Ordenanza 1680 1680 500 17172 | 81/4 9 62 50 114 | 31/72 |26/7

Los asientos posteriores a la Ordenanza, mantienen una tendencia a regular el lanzamiento con
valores préximos a 1/5 de la quilla y a mantener una proporcién quilla manga mayor o igual a tres.

Dimensiones de los buques _ | Arqueo |

del asiento de Olaeta de 1682 ANO Ton. M Puntal | PLAN E Q EQ EM | QM
Dimensiones proyectadas 1678 | 1000 [201/5| 912 (1113 ] 71 585/8 | 11/5 | 3172 3
San José 1682 | 1006 |208/9 | 94/5 |95/6 6912 |58, [ 11/5 | 3173 | 24/5

Nuestra Sefiora del Rosario y las Animas 1681 800 |185/7 | 87/8 |96/7 |661/2 |542/3 | 12/9 | 359 3

Dimensiones de los buques del asiento 50 Arqueo | / / /
de Pedro de Aréstegui de 1679 AN Ton. M Puntal | PLAN E Q FQ EM | QM
Nuestra Sefiora del Rosario y San José 1681 2015 91/3 | 93/5 70 312

Jesus Maria y José 1683 | 800 |185/7| 91/5 | 91/3 | 671/3|561/6| 11/5 |33/5 3

N@ S2 de las Estrellas, S. Félixy S. Fco. de Paula | 1683 370 |134/5| 689 | 689 |501/4| 423/8| 11/5 |32/3 3
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En 1676, se realiza una consulta para determinar las dimensiones de la Capitana y Almiranta de
la Escuadra de Guipuzcoa, para lo que se requiere la opinion de los peritos mas acreditados. En el
cuadro pueden apreciarse las diferencias de criterio entre unos y otros, no llegando a ponerse de
acuerdo ni siquiera en los valores de la manga.

Valores para la Capitana Valores para la Almiranta

Dimensiones Marqués de Almira~nte Ignacio Josgf de Arqueo Marqués de Almira~nte Ignacio Josgf de Arqueo

Ontiveros | Castafios | Soroa | Yriarte Ontiveros | Castafios | Soroa | Yriarte
Quilla 54 54 54 57 53172 52 52 52 5114 | 51273
Eslora 66 66 67 66 66 2/5 64 1/2 64 64 1/2 65 64 1/4
Manga 19 19 19 18172 22 217 18 18 18173 18 19173
Plan 12 10172 10 91/4 10 11 10 9172 11 9172
Quadra de Popa 16 16 16 1/3 16 17 18 18 3/4 18173 18 19173
Quadra de Proa 17 213 17 213 19 17 213 22 217 16 16 16 1/8 16 16 2/3
Puntal 8 81/4 823 8172 93/8 7112 73/4 8173 8 9
Yugo 14 14 13 12 14 13 12172 12172 12 13
Rasel de popa 6 3/4 6 3/4 7 6 3/4 71/5 61/3 61/3 61/2 6 7
Rasel de proa 2173 2173 212 2173 212 21/4 21/4 2173 21/4 2172
Lanza de proa 1 11172 12 12173 11 11172 11172 12
Lanza de popa 1172 1172 1 13/4 1172 1172 8/9 13/4
Redel de proa 7 7 7 7 7 7 7 6 3/4 7 6 3/4
Redel de popa 6 6 6 6 6 6 6 57/8 6 6
Joba en proa 1 1 11/6 1 1 1 1 1
Joba en popa 12 12 2/3 _ 12 12 12 12
Astilla muerta 2/3 2/3 2/3 2/3 1/6 1/6 1/6 1/6
Toneladas 950 1/9 794 1/4
E/Q 12/9 12/9 11/4 11/6 11/4 11/4 11/4 11/4
E/M 3112 3112 3112 34717 33/5 359 3112 33/5
QM 25/6 25/6 25/6 3 28/9 28/9 25/6 26/7

Un proceso similar se sigui6 con la Capitana Real del Mar Océano, construida en Colindres por
Millan Ignacio de Iriarte entre 1687 y 1691. Puede observarse el incremento que se le da a la manga
entre el primer y segundo proyecto, probablemente con la intencién de aumentar el calibre de la
artilleria. Iriarte aplica de manera particular el memorial de 1681, dando 3 codos mas de quilla al
buque y regulando lo demas por las mismas proporciones indicadas.

Dimensiones 1680 Proporcion Equia 1681 Proporcion Iriarte 1682 Proporcion Arqueo
Manga 21 M 22 M 22 M 22172
Puntal 11 M/2+1/2 = Q/6 11 M/2 11 M/2 113/5
Plan 11 M/2+1/2= Q/6 11 M/2 11 M/2 10 1/2
Quilla 66 3M+3 66 3M 69 3M+3 69 2/5
Eslora 77 7/6 Q 77 7/6 Q 80 M +SLz 81 2/9
Yugo 14.1/2 2/3M +1/2 15 2/3M +1/3 15 3/4 2/3 M + 5/6 15 3/4
Quadra de proa 21 M 22 M 22 M 22 1/5
Quadra de popa 191/2 E/4 +1/4 19 E/4 - 1/4 20 1/4 E/4 +1/4 20 2/5
Suma Lanz * (SLz) 11 Q/6 11 Q/6 1 M/2

Lanza proa 9 3/7M 92/3 7/8 SLz 92/3 7/8 SLz 10 3/7
Lanza popa 2 2/9 Lz Pr 11/3 1/8 SL.z 11/3 1/8 SL.z 12/5
Redel proa 8 2/3 K+2/3 8 2/3K+2/3 8 2/3K+2/3 8 4/5
Redel popa 7 Rd Pr-1 7 Rd Pr-1 7 Rd Pr-1 7 3/8
Astilla muerta 1 11/4 1 1
Rasel proa 3 M/7 3 3 4177
Rasel popa 8 M/3 + 1 8 1/4 3/8 M 8 8 6/7
Toneladas 1250 1300 1550
E/Q 11/6 11/6 11/6

E/M 323 3172 35/8

QM 3177 3 3177
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En 1691, aparece la Recopilacion para la Nueva Fabrica de Baxeles Espafioles, de Francisco
Antonio Garrote. Por primera vez se regulan los bugues por rango y se cumplen a rajatabla unas pro-
porciones preestablecidas. De clara influencia francesa siguiendo el modelo de Dassie, regula el
bugue por su manga en lugar de por la quilla como el francés. No se tiene noticia de que se pusie-
ran en practica.

Astilla
Cafiones que Ma;ga de Pun'lcal Lanza de ] . muelrta
cada una . enla anza de enla
puede montar de las seis Quilla (2) | Eslora (14) | Plan (3) bodega ;Z;cz);a popa (13) Yugo (6) Quadra
cada baxel (83) | srden (1) (9) maestra
3n
Q/3 Q Q +SLz M/2 M/2 2/5M M en Pd 3/4 M M en Pd
86 24 72 82 7/12 12 9 712 | 9 712 1 18 1
78 22 66 751724 11 819/24 | 819/24 11/12 16 1/2 11/12
70 20 60 68 5/6 10 8 8 5/6 15 5/6
60 18 54 6111/12 9 7 1/6 7 1/6 3/4 131/2 3/4
54 16 48 55 1/24 8 6 3/8 6 3/8 2/3 12 2/3
40 14 42 48 1/6 7 5712 5 712 7/12 10 1/2 7/12
Astilla Astilla Quadra
muerta muerta de proa,
i repartida | repartida
Cafones que hgsta ol hssta ol | Raselde | Raselde Quadra I?a%:i Redelde | ;5 en Toneladas
puede montar | o ilde | Redelde | POPa(7) | proa(8) | depopa | O " Sri‘;a(Z) el farl | parade
cada baxel (83) Proa (32) | Popa (33) (10) (11 (20) g(t;rzr)a
3/4 Am 5/3 Am M/3 1/3 Rs Pp |M-(25M-Y)| M+Men Pd 3/4K 3/4Y
86 3/4 123 8 2 23 21 5/8 25 9 13 1/2 1371 3/8
78 16,5/24 112,524 7173 210,524 | 1919/24 | 22 1112 8 1/4 12 3/8 1056 7/8
70 5/8 19,524 6 2/3 25,5124 18 20 5/6 712 11 1/4 798 7/8
60 13,5/24 1 1/4 6 2 16 5/24 18 3/4 6 3/4 10 1/8 576 5/8
54 12 12,5124 5 1/3 118,524 | 14 512 16 2/3 6 9 405 3/8
40 10,5/24 21,524 4 2/3 113,524 | 12 5/8 14 7112 51/4 7 7/8 271 3/4

5.1.2. Construcciones entre 1700 y 1712

Los pocos datos de que se dispone en este periodo no permiten aportar conclusiones importan-
tes. En el caso de los barcos de Murguia, se puede observar que el de 40 cafiones tiene un puntal
anomalo y sus proporciones son peculiares. La explicaciéon esta en las caracteristicas de la concesion
gue tenia Murguia. Habfa recibido permiso para enviar dos navios con un porte total de 800 tone-
ladas. Arqueado, el primero arrojaba un valor de 462 toneladas. El segundo navio, de porte similar,
no seria admitido al exceder el total de las toneladas autorizadas. La Unica solucién era una anémala
reduccion del puntal que permitiera bajar el arqueo a 356 toneladas. El fraude una vez mas a la
orden del dia.

Andrés Mtnez. de Murguia, Orio 1708 Cafiones | Eslora| Manga| Quilla| Puntal | Plan | Toneladas| E/Q | EM | Q/M

N? S de la Concepcion y San Joseph 40 60 |16 4/5| 52 | 625 | 7 356 1/5 | 8/7 |34/7|3 2/21
N S? del Rosario y Santo Domingo 46 63 17 54 | 725 | 8 462 7/6 |35/7|3 3/17

5.1.3. El proyecto de Tinajero y los navios tipo San Luis

En esta propuesta se regula por primera vez un navio por su quilla. Los valores son proporciona-
les en ambos casos y se aprecia una reduccion del lanzamiento a un valor similar a 1/5 Q.
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Eslora, o Alto per-
Numero de més largo Quilla | Manga pendlclular Puntal |Plan (nose | Redel Redel Lanza- Lanza-
cafiones del bagel limpia de | enlo de la linea con emplea en | de proa de | miento de | miento
50?”9 la | codilloa | mas de agua que fe | las nuevas popa |larodade| del
primera codillo | ancho | sobrela debe construc- proa Codafte
cubierta cara alt.a arquear | ciones) (K)
de la quilla
Q+Lz=6/5 Q Q Q/3 Q9 Q/9+13/4 Q9 K-Am/3* K-Am*  Q/6 Lz Pr/5
62 72 60 20 6 2/3 8 172 8 7 3/4 17 1/4 10 2
68 76 64 21 131 7 173 9 8 2/3 8 1/2 |7 23/24| 10 2/3 2
Alto perpend. | Alto per- | Lomaés | Rasel | Rafelde | Haftilla |Quadrade | Quadra |Recogi-| Extremo |Ndmero
del branque pendicular |ancho del| de proa muerta proa o o redel | miento |de la popa| de las
de codafte| Yugo popa Mura de de los | en el asf- | tonela-
popa | porta- | siento del | das
los coronam.
Q/4 Q/4-2* 2/3M |M/4+Am| RsPp/2 |E/4 en pd. M M-1 M/8 Y/2
15 13 1313 |53/4 | 212 3/4 20 19 2172 6 1/2 800
16 14 1411/24) 6 1/3 | 3 1/8 19/24 21 1/3 |20 1/3 |5 5/12| 8 2/3 |9631/8

El San Luis, uno de los navios construidos en Guipuzcoa entre 1713 y 1716, verifica las
Proposiciones de Gaztafieta, para navios de 60 cafiones, con ligeras variaciones en sus dimensiones,
probablemente por haber sido tomadas a buque construido.

Nombre

Astillero

AfRo

Canon

E/Q

E/M

QM

San Luis

Orio

1715

60

70 172

60 1/3

18 172

9 1/4

7/6

34/5

31/4

5.1.4. La Ordenanza de 1721

La Ordenanza de 1721, regula las proporciones por la eslora, determinando ésta por el tamafio
de las portas de primera cubierta, la distancia entre ellas y los espacios reservados en sus extremos.

Alto del

. . puntal en | Puntal Lanza- Lanza- | Lo alto Lo mas
. Lo mas Lo mas | Ancho . . . Lo alto
Numero de todo rigor | con que | miento | miento | dela ancho
~ largode | largode | dela del
cafiones laeslora | laquilla | manga desde la | se debe | delaroda del roda codafte del

q 92 | cara alta de arquear | de proa | Codafte |de proa Yugo

la quilla
E 5/6 E Q/3 M/2 P-alto 4/5 (E/6) | 3/AM | Y+1 Q/6 213 M

varenga

80 87 72 12 | 24 1/6 12 1/6 11 1/6 11 5/8 37/8 |17 3/8 17 1/8 16 1/8
70 78 65 21 2/3 10 5/6 10 10 5/12 2 7112 1522524 15 172 |1411/24
60 76 63 1/3 | 21 1/8 |1013,524 | 9 12 10 1/6 2 12 (15 3/4 | 15 112 |14 1/24
50 60 50 16 2/3 8 1/3 7 1/2 8 2 12 172 13 172 |11 112
40 56 46 2/3 |15 7/12 7 5/6 712 711724 178 |11 3/4 12 1/2 |10 5/12
30 51 42 172 | 14 1/6 7 112 6 1/2 6 3/4 1 3/4 |10 518 1173 9 12
20 44 36 2/3 |12 1/4 ] 6 1/8 5 2/3 5 7/8 111/24 194,524 | 8 5/6 8 1/6
10 39 32 12 101112 511724 5 1/6 5 1/6 113 18 524 | 71112 7 14

258




&2

. Lo mas
Recogi- ancho Numero
NUmero de Astilla Rasel de | Rasel de Quadrao| Quadra | miento X del Alt? de El agua de las
. muerta opa rog |aMura de | oredel |del portald estremo la linea ue pesca | tonela-
canones pop P proa | de popa | por ambas de agua quep onela
de la das
bandas
popa
E/A en Pd. [1/2 alto cd.|1/2Rs Pp| M+1/3 | M-2/3 M/8 2/5M | 7/16M | 7/16+alto
de Q
80 3/8 8 1/4 4 1/8 24 5/12 | 23 1/2 6 124 10 3/4 |10 1/2 | 11 3/4 |1534 1/4
70 13 7173 323 22 21 5 5/12 823 |9 112 10 3/4 1095
60 13 7 1/8 313/24 | 2111/2412011/24 | 5 1/4 8 512 |9 1/3 10 7/12 |990 3/4
50 13 5 2/3 2 5/6 17 16 4 1/6 77124 |7 1/3 8 2/3 |488 112
40 13 5 1/3 2 23 15 5/6 | 14 5/6 | 321,524 | 623/24 |611/12 | 8 1/12 |410 1/2
30 13 4 7/8 2 512 | 14 51213 2/3 312 6 13 |6 112 7 1/4 303 1/8
20 1/4 4 1/4 2 1/8 12 12 |11 3/4 | 31,524 | 51124 | 5 1/4 6 3/8 199 1/2
10 1/4 3 3/4 17/8 11 16 |10 5/12 | 2 17,5/24 4 5/6 | 4 5/6 5 5/6 144 172

5.1.5. Comparacion de proporciones como valor base

En el cuadro se puede observar la regulacion de las proporciones del buque empleando los crite-
rios de diversos autores, asi como el valor de la manga, quilla o eslora.

) Lanza Lanza Rasel Rasel

Eslora Manga Quilla Puntal |Lanzamiento proa popa popa proa
FGC;}QT%Z . Q+Slz  |PRINCIPAL|  3M 2/5M SLz 25 M M Pd M3 1/3Rs Pp
(Géﬂ/)mm Q+ sLz Q3 | PRINCIPAL | M2 | iz 6 Q30 | Ma+Am| M8
Séég/?NETA PRINCIPAL | Q/3 5/6E M/2 Sz 215E | 130E |12A.Cd | 1/2RsPp
A'la moda
rancoon (1737) | PRINGIPAL | 114 E4 | S/6E M/2 1/8E 110E | 140E | 1710E | 1/20M
/fiezz)u”r'g‘)( f;33) PRINCIPAL | Q73 5/6E M2 E/6 455z | 1/55Lz Y2 | 1/2RsPp
BOUGER (1746)* | Q+SLz Q3 | PRINCIPAL | 920M | SLz Q8 141zPr | 3/10M | 1/2RsPp
BOUGER Il (1746)* | PRINCIPAL |  Q/3 3136E | 920M | Sz E/9 E/36 | 3/10M | 1/2RsPp

5.1.6. Los navios «a la inglesa»

El 8 de abril de 1740, el Princesa, un navio de 70 cafiones, construido en 1730 en el astillero de
Guarnizo bajo la direccion de Autran, avista un escuadrén inglés. Lo componen los navios Oxford,
Lennox y Kent, también de 70 cafiones, que comienzan a persequirlo. Para los britanicos fue relati-
vamente facil alcanzar al Princesa, pues éste habfa perdido un mastelero por accidente y se hallaba
disminuido de vela, pero su captura resulté mucho mas complicada. Pese a la inferioridad numéri-
ca, seis horas de intenso combate fueron necesarias para rendir el Princesa.

El Princesa era un navio de dos puentes, largo de eslora en comparacién con los navios ingleses
de su mismo porte, muy estable y con la artilleria floreada, pudiendo hacer uso de ella en todo
momento, un buque delicioso, en palabras de sus captores o el buque glorioso, como lo definié uno
de sus comandantes una vez puesto al servicio de la Armada Britanica.

86. Bouger realiza dos aproximaciones al problema, analizando como se regularia el bugue tomando como valor base la quilla y la eslora.
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Dimensiones de algunos buques capturados

Navio Cafiones Capturado Eslora Quilla Manga Puntal E/Q E/M QM
Princesa 70 8/04/1740 88 3/5 69 26 1/3 11 4/5 12/7 33/8 | 25/8
Vigilant 58 19/05/1745 811/2 69 23 1/6 95/8 11/5 3172 3
Intrepid (Serieux) 64 14/05/1747 80 2/5 66 2/7 23 1/3 10 2/7 11/5 34/9 | 25/6
Invincible 74 03/05/1747 90 5/6 73 4/5 26 1/8 11 1/4 12/9 312 | 25/6
Isis (Diamant) 50 03/05/1747 75 4/9 62 1/5 21 1/3 91/9 11/5 3172 3
Monarch (Monarque) 74 14/10/1747 92 5/7 79 1/2 25 10 2/3 11/6 35/7 31/6
Terrible 74 14/10/1747 87 71 25 2/7 11 12/9 34/9 2 4/5
Fougueux 64 14/10/1747 84 4/5 71 3/5 22 2/5 96/7 11/5 379 31/5
Trident 64 14/10/1747 80 1/3 651/2 23 1/5 10 3/7 12/9 312 | 25/6
Magnanime 70 31/01/1748 92 74 5/9 26 1/4 114/9 11/4 3172 2 5/6

Fuente: LAVERY, B.: The Ship of the Line, Conway, Londres, reed., 1997.

A su llegada a Portsmouth el navio causé una gran admiracion, era notablemente mas grande
gue sus homologos ingleses, tanto como un 100 cafiones inglés, y sus cualidades marineras excep-
cionales. Esto llevé al Almirantazgo inglés a revisar los Estatutos de 1719, que ya habian recibido
algunas modificaciones con las Propuestas de 1733. El proceso de revision tuvo sus primeros frutos
en las Propuestas de 1741 y concluyd con los Estatutos de 1745.

Estatutos de 1719

Rango Cafiones Eslora Quilla Manga Puntal E/Q E/M Q/M
Primer 100 92 2/7 74 5/9 261/2 10 3/5 11/4 3172 2 4/5

Segundo 90 87 70 2/9 25 10 11/4 3172 2 4/5
Tercer 80 83 4/5 68 23 3/5 95/8 11/4 35/9 27/8
Tercer 70 80 651/3 22 91/5 12/9 3273 3
Cuarto 60 76 3/8 62 1/3 20 2/3 8 5/7 12/9 3273 3

Propuestas 1733

Rango Cafiones Eslora Quilla Manga Puntal E/Q E/M Q/M
Primer 100 92 2/7 7119 261/2 10 7/8 12/7 3172 22/3
Segundo 90 88 7119 251/3 10 1/3 11/4 3172 2 4/5
Tercer 80 83 4/5 67 5/7 24 9 6/7 11/4 3172 2 4/5
Tercer 70 80 64 5/7 23 92/5 11/4 3172 2 4/5
Cuarto 60 76 3/8 612/3 22 9 11/4 3172 2 4/5

Propuestas 1741

Rango Cafiones Eslora Quilla Manga Puntal E/Q E/M Q/M
Primer 100 92 4/5 75172 261/2 111/7 12/9 3172 2 6/7
Segundo 90 89 72 2/3 251/2 10 2/3 12/9 3172 2 6/7
Tercer 80 85 2/5 69 2/5 24 2/5 10 1/4 12/9 3172 2 5/6
Tercer 74/66 85 2/5 69 2/5 24 2/5 10 1/4 12/9 3172 2 5/6
Tercer 64 81 2/3 66 1/2 231/3 10 12/9 3172 2 6/7

Estd aun por estudiar el grado de influencia real en los nuevos tipos constructivos desarrollados
por los ingleses, especialmente por las divergencias existentes en las dimensiones de la quilla apre-
ciadas en los listados ingleses y espafoles, acentuado por la diferencia en la forma de medir ésta.
Cinéndose a fuentes inglesas, en las Propuestas de 1741, se aprecia un considerable aumento en las
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dimensiones de los navios con relacion a las Propuestas de 1733, en torno a los diez pies para los
navios de 70 cafones, pero manteniendo las mismas proporciones. Los Estatutos de 1745, introdu-
cen ademas variaciones en las proporciones que son similares a las del Princesa. Las Enmiendas de
1750 aproximan mas las proporciones al tipo Gaztafeta.

Estatutos de 1745

Rango Cafiones Eslora Quilla Manga Puntal E/Q E/M Q/M
Primer 100 94 2/5 74 5/9 27 11 2/5 11/4 3172 2 3/4

Segundo 90 90 1/6 73 3/8 255/7 10 7/8 12/9 3172 2 6/7
Tercer 80 87 1/2 715/9 25 10 3/5 12/9 3172 27/8
Tercer 70 84 6/7 69 2/3 23 6/7 10 1/4 12/9 35/9 3
Cuarto 60 795/9 651/2 225/8 9 4/5 12/9 3172 2 8/9

Enmiendas 1750

Rango Cafiones Eslora Quilla Manga Puntal E/Q E/M Q/M
Segundo 90* 90 2/3 76 255/7 10 7/8 11/5 3172 3
Segundo 90* 92 4/5 76 255/7 107/8 12/9 33/5 3
Tercer 80 88 73 25 10 3/5 11/5 3172 3
Tercer 70 84 6/7 697/9 23 3/4 10 1/3 12/9 34/7 3
Cuarto 60* 81 2/5 66 3/7 221/2 9 4/5 12/9 35/8 3
Cuarto 60* 83 2/5 701/3 22 2/7 9 4/5 11/5 33/4 31/6

En 1750 varios constructores ingleses son puestos al frente de la construccién naval espafola.
Aportan un nuevo método constructivo, pero aun esta por estudiar hasta qué punto modifican las
formas de los buques espafoles. Los nuevos navios construidos, cuyas primeras unidades se bota-
ron en Guarnizo en 1754, superada la fase de los cuatro buques «experimentales», eran notable-
mente mayores que los buques ingleses de igual porte y sus proporciones se alejaban bastante de
las de los navios britanicos. Con relacion a los buques espafioles, no se separaban excesivamente de
las proporciones de Gaztafieta, aunque aumentaban algo su lanzamiento.

Algunos de los primeros navios construidos en Espafa por el sistema «a la inglesa»

Nombre Astillero Afio | Cafon. E Q M P K E/Q | EM QM
Africa* Carraca 1751 70 83 1/12 24 1/4 |1117/24 33/7
Septentrion* | Cartagena | 1751 64 83 5/12(7411/12 | 23 11/12 | 11 1/2 |1513/16| 10/9 |3 1/2 | 31/8
Asia Ferrol 1751 62 84 2/3 173 1/12 | 21 1/3 10 1/2 |12 112 | 7/6 4 33/7
Fernando Ferrol 1751 64 84 1/6 |72 7/12 | 21 3/4 10 1/6 |12 112 | 7/6 |37/8 | 31/3
Aquilon Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
Brillante Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
Eolo Ferrol 1752 68 92 2/3 |81 1/3 | 23 2/3 11 12 8/7 4 33/7
Gallardo Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
Glorioso Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
Guerrero Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
Héctor Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 1/2 12 7/6 4 33/8
Magnanimo Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
Neptuno Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
Oriente Ferrol 1752 68 92 2/3 |81 1/3 | 23 2/3 11 12 8/7 4 33/7
Sobervio Guarnizo | 1752 68 90 78 23 172 10 3/4 | 11 1/2 8/7 |35/6 | 31/3
Soverano Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
Vencedor Ferrol 1752 68 92 172 80 23 2/3 11 12 7/6 4 33/8
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5.1.7. El San Martin

Respecto a las proporciones y dimensiones del San Martin, como con tantos otros buques cons-
truidos en este periodo, se da la circunstancia de que se dispone de dos dimensionamientos cuyos
valores son notablemente distintos. El primero de ellos, de 12 de enero de 1747, fue elaborado
durante su reconocimiento por Joseph Arzueta y Tomas Allo, en el acto de entrega del buque. El
segundo, corresponde a la certificacién de arqueo emitida por Autran en Cadiz el seis de julio de
1752, de acuerdo con las nuevas ordenanzas. Los valores obtenidos son los siguientes:

Lugar Fecha Eslora Quilla Manga Puntal E/Q E/M Q/M
Joseph Arzueta Pasajes 12/01/1747 76 65 22 11 3/4 11/6 3172 3
Ciprian Autran Cadiz 06/07/1752 71 1/6 57 5/6 19 524 | 9 1/12 12/9 35/7 3

Las diferencias deben achacarse a la distinta forma de medir cada una de las magnitudes, a
excepcion del puntal que por las fuentes documentales se conoce que fue modificado como en el
caso de los de Murguia. El San Martin tenia un arqueo inicial en torno a las 800 toneladas y Arco
s6lo tenfa permiso para enviar un navio en torno a las 600. La solucion fue rebajar el puntal y lograr
asf una disminucién hasta valores entre las 500 y 600 toneladas. Probablemente, las obras realiza-
das para ello, fueron la causa de su naufragio.

5.2. Aspectos estructurales

En el periodo de estudio la estructura de los buques varia notablemente. Se podrian distinguir
cuatro formas diferentes de construir la estructura basica del bugue.

Hasta el afo 1712 los barcos se construyen mediante el sistema de ligazones. La técnica consis-
te en crear sobre la quilla una estructura basica que recibe el nombre de fiador sobre la que se
empieza a forrar el buque. Las ligazones posteriores no estan unidas unas con otras siendo el forro
interior y exterior el Unico elemento de sujeccion entre ellos. Es una estructura que puede observarse
en todos los buques construidos con anterioridad a esta fecha, como por ejemplo en el galeén
Nuestra Sefiora de Guadalupe. Es el método conocido como de varenga-genol, aungue se prefiere
utilizar esta otra denominacion.

Planimetria del galedn Nuestra Sefora de Guadalupe. Durante el estudio del barco, pudo comprobarse la inexistencia de
union transversal entre ligazones contiguas. Ademas, una banda tenia un miembro mas que otra lo que ratificaba la hipote-
sis de que no tenia porqué haber simetria estructural en un barco construido mediante este sistema.
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Entre 1712 y 1730-31, el sistema constructivo es una evolucion del sistema de ligazones. No se
especifica muy claramente la forma en que se opera, pero parece que se definen unas cuadernas de
forma para las zonas extremas, mientras el centro se sigue fabricando por el sistema anterior.

La verdadera estructura transversal se emplea en el sistema «a la francesa», aproximadamente
entre 1730y 1752. La técnica consistia en fabricar la cuaderna completa®” a partir de un dibujo de
ésta que se realizaba sobre el suelo. La falta de ligazdn entre una cuaderna y la siguiente, debido al
claro de unas dos® pulgadas que se dejaba entre ambas, provocaba problemas de quebranto en el
buque. Probablemente las soluciones estructurales no se aplicarian de manera generalizada en todos
los astilleros sino que dependeria de los materiales disponibles en unos y otros. Un caso a analizar
es el astillero de La Habana.

Con la llegada de los ingleses aparece un nuevo sistema que va evolucionando. Se trata de un
sistema mixto en el que todo el barco se fabrica sobre cuadernas cavilladas separadas algunos pies,
y el espacio® entre éstas se maciza mediante ligazén solo sujeta por el forro.

El San Martin fue construido por el tercer sistema empleando una clara de cuadernas de seis pul-
gadas® a imitacién de la fragata Hermiona. Su construccién fue analizada con posterioridad y sirvid
como ejemplo de construccion extremadamente débil.

5.3. Aspectos morfologicos. El trazado de la cuaderna maestra

Desde el punto de vista de la Arquitectura Naval, todos los barcos estan concebidos y trazados
sobre la base de unos mismos parametros y un mismo procedimiento. Para ello se divide el barco en
sus tercios, cuya geometria se define a partir de dos sistemas distintos. El cuerpo central, denomi-
nado de maderas de cuenta, se traza mediante un conjunto de plantillas convenientemente regla-
das gue se combinan entre si. Las zonas extremas, los finos, se trazan sobre la base de unas lineas
de madre que sirven de guia para el proceso de labrado.

Los valores que adoptan los parametros son distintos en los barcos de guerra y en los mercantes,
y se podria establecer una relaciéon entre estos pardmetros y la funcion para la que originalmente
estaba concebido el buque. Modificar un parametro significa alterar las caracteristicas hidrodinami-
cas del barco y con ellas sus prestaciones. Se intuye que existe una relacion directa entre los para-
metros adoptados y las caracteristicas del mar donde el buque va a navegar.

Las Ordenanzas de 1613, recogiendo los sistemas de Juan de Veas introduce unos parametros que
invariablemente seran utilizados en la construccion de buques durante algo méas de una centuria. Las
proporciones y relaciones empleadas entre los distintos parametros varian a lo largo del tiempo.

En el periodo en estudio, se suceden al menos cuatro maneras distintas de trazar la cuaderna
maestra. Entre 1650 y 1685 el trazado se realiza mediante un arco de circulo con valor igual a la
mitad de la manga. En 1685 el trazado de la zona curva se sustituye por un évalo de valor M/3.

En 1712 se introduce un sistema similar al empleado en Francia, que permite dibujar las cuader-
nas extremas definiendo de manera inequivoca esta zona.

En 1720 se varia el trazado de las curvas, obteniendo unas formas menos apuntadas y con los
extremos del buque mas llenos.

Serd a partir de 1731 cuando la necesidad de construir cuadernas completas obligue a dibujar
las formas del barco. La geometria de la cuaderna maestra no tiene diferencias significativas respec-
to ala de 1720.

87. Geronimo de Aizpurua: Observaciones que se practican para la delineacion de los navios de las Costas de Cantabria.
88. AGS, Marina 334: Ciprian Autran, La Carraca 17 de febrero de 1764.

89. AGS, Marina 334: Eduardo Bryant, Cartagena 15 de febrero de 1764.

90. AGS, Marina 334: Antonio de la Colina, Madrid, 11 de febrero de 1764.

263



Cruz Apestegui

) &

4

TR A TPPpe— |

A&
3,

:
A i -
EEFEr Y
R i
i
=

I

1. Gabari .

P

+

!;;'Eu.?.ﬁ.ln? M-E-i.l'l.ﬂ;nd'rf doasreren ]'_Il!II

/:fmrtﬂ Jume ax
. ] ';rclnl'qr'ﬂ'l'. J“Hﬂ"'lr"'

Maiere beas o H

- -

o e entiteers \

L1

E EEPCIE B

0 S - I"
[
-
.

B .

-

5
S

'&..

] ..
™

E;?a":‘*."- b _. T

Dassie, 1677.

SN TR

il :
3 T R

uso de herramientas informaticas.

Gaztaneta, 1712. Seccién de proa, duplicada mediante el

Journal, 1731. Seccién de proa.

Gaztaneta, 1720.

Journal, 1731. Caja de cuadernas.

El trazado de la cuaderna maestra ha evolucionado a lo largo del periodo de estudio. Mientras en Francia se planteaba su
trazado a través de complejos métodos geométricos (Fournier y Dassie), en Espana se continuaban empleando los métodos
tradicionales. En 1712 Gaztaneta introduce el trazado de las cuadernas de forma que definen las zonas extremas y debera

esperarse a 1731 para que las cajas de cuadernas se delineen de una forma completa.
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