Los barcos del Cantabrico
ante la expansion oceanica
renacentista
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En las riberas occidentales de la Peninsula Ibérica se desarrollaron durante la baja Edad Media
los prototipos de barcos europeos mejor dotados para la navegacion ocednica. Gracias a esta ventaja
tecnoldgica Espana se adelantd a las demas naciones maritimas del continente y protagonizé en pri-
mera linea la gran expansion geografica europea. La mayor parte de aquellos barcos se construyeron
en el mar Cantabrico, especialmente en su media mitad oriental, las actuales regiones de Cantabria y
Pais Vasco.

Palabras Clave: Construccion naval. Barcos oceanicos. Vanguardia tecnoldgica. Mar Cantabrico.

Nabigazio ozeanikorako hobekien hornituriko itsasontziak garatu zituzten Iberiar Penintsulako
mendebaldeko itsasbazterretan Behe Erdi Aroan. Abantaila teknologiko horri esker, Espainia aurreratu
egin zitzaien kontinenteko beste itdas nazioei eta Europako zabaltze geografiko handiaren lehen mai-
lako protagonista izan zen. Itsasontzi haietako gehienak Kantauri itsasoan egin zituzten, bereziki ekial-
deko erdialdean, hots, gaurko Kantabria eta Euskadi eskualdeetan.

Giltza-Hitzak: Ontzigintza. Itsasontzi ozeanikoak. Abangoardia teknologikoa. Kantauri itsasoa.

Les prototypes de bateaux européens les mieux dotés pour la navigation océanique furent déve-
loppés durant le haut Noyen Age sur les rives occidentales de la Péninsule Ibérique. Grace a cet avan-
tage technologique I’Espagne devancga les autres nations maritimes du continent et se retrouva en
premiére ligne de la grande expansion géographique européenne. La plus grande partie de ces bate-

aux furent contruits en mer Cantabrique, spécialement dans sa moitié orientale, les régions actuelles
de Cantabrie et du Pays Basque.

Mots Clé : Construction navale. Bateaux océniques. Avangarde technologique. Mer Cantabrique.

* Museo Maritimo del Cantébrico. San Martin de Bajamar, s/n. 39004 Santander.
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Los hombres de la Peninsula Ibérica fueron protagonistas de la preponderan-
cia ejercida por primera vez a escala universal, tanto en el ambito politico como
en el econémico y militar, desde las postrimerias de la Edad Media e inicio del
Renacimiento. Ello fue asi, en buena medida, gracias a la condiciéon de pioneros
que tuvieron sus gentes de mar en la gran expansion oceanica con que se inaugu-
r6 la Edad Moderna. Tal cosa fue posible porque los mareantes del occidente
peninsular poseian entonces lo que en aquel tiempo constituia la mas avanzada
vanguardia tecnolégica, es decir, los mejores barcos disponibles para la navega-
cién oceanica.

En aquellos tiempos como ahora los saberes practicos mas punteros y efi-
cientes se concentraban en “la carrera del espacio”. Espana y Portugal habian
contado y contaban con los barcos y los hombres capaces no soélo de hacerlos,
sino también de conducirlos con mas seguridad y eficiencia que cualquier otra
potencia maritima por todos los mares del mundo. Precisamente, la preeminen-
cia en este campo fue lo que les permitié convertir, a esta avanzada peninsula
europea sobre el océano, en pionera de la gran expansion geografica renacentis-
ta; primero dando el salto a los archipiélagos atlanticos mas aledanos; después
descubriendo, conquistando, asentandose y colonizando los nuevos mundos, asi
como desvelando, controlando y haciendo operativas las rutas que, a través de
las aguas, ponian por primera vez en contacto a todos los humanos.

La geografia evidencia con rotundidad que la Peninsula Ibérica ocupa la posi-
ciéon mas avanzada de Europa, ademas de ser el eje de conexién entre el mar
Mediterraneo y el océano Atlantico. No obstante, las tres grandes coronas cristia-
nas que se la repartian al final de la Edad Media, disponian de orientaciones mari-
timas claramente consolidadas y diferenciadas por la historia respectiva. La de
Aragén, hacia el Mediterraneo; las de Portugal y Castilla, hacia la fachada atlanti-
ca del Viejo Mundo, el primero hacia el sur, la segunda hacia el norte y oeste.

1. ANTECEDENTES HASTA EL FINAL DE LA EDAD MEDIA

La depuracién en el diseno de los barcos que habia de precipitar en el logro
de las tipologias navales espafnolas que protagonizaron los descubrimientos, y
con las que inmediatamente se procederia a construir y mantener las rutas ocea-
nicas, era algo que se habia venido desarrollado a lo largo de la Baja Edad Media.
En especial, los hombres de mar del Cantabrico habian afirmado su presencia en
el escenario de la fachada atlantica europea desde el siglo XIIl, compitiendo con
éxito frente a las demas naciones maritimas y desarrollando flotas diversificadas
con que atender a las diferentes navegaciones en que se fueron implicando.

Los privilegios y libertades de que disfrutaban, gracias a los fueros otorgados
a las villas portuarias cantabricas, repartidas por los duros litorales que discurrian
entre la frontera de Francia y la de Portugal, propiciaron un rapido incremento de
la actividad pesquera y mercantil, lo que proporciond la fuerza naval suficiente
como para colaborar significativamente en el avance de la llamada “reconquista”
hacia el sur. Su eficaz intervencién en la toma de Cartagena, Sevilla, Cadiz y otros
enclaves meridionales, fue clave en la incorporacion al de Castilla los reinos de
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Probablemente la mas antigua representacion de un astillero en las fuentes hispanicas. Calco del
autor de la Biblia de Pamplona, finales del siglo XII.

Murcia y Andalucia. Los nuevos privilegios y franquicias otorgadas a modo de
recompensa por los reyes, no hicieron sino mejorar su ventaja relativa para el
ejercicio de las actividades maritimas®. Desde las nuevas bases en el Atlantico
andaluz, los barcos y tripulantes de la costa norte fueron quienes abrieron defini-
tivamente a la navegacion cristiana el Estrecho de Gibraltar, permitiendo por pri-
mera vez en muchos siglos el contacto regular entre el Mediterraneo y el Atlantico
a los marinos europeos?.

La espectacular fuerza naval que aparecié a mediados del siglo Xl con des-
bordante capacidad en el escenario europeo, procedente de los litorales del mar
Cantabrico, no hizo sino crecer y afianzarse, hasta constituirse en un poder pre-
ponderante en aguas atlanticas durante los siglos posteriores®. Aquellas gentes

1. BALLESTEROS BERETTA, A., La marina cantabra y Juan de la Cosa, Santander, 1954; VV.
AA., El fuero de San Sebastian y su época, San Sebastian, 1982; VV. AA., El fuero de Santander y
su época, Santander, 1989.

2. VINAS y MEY, C., “De la Edad Media a la Moderna. EI Cantabrico y el Estrecho de Gibraltar en
la historia politica espanola”, Hispania, | (1940) pp. 52-70; Il (1941), pp. 53-70; (V (1943), pp. 63-
101y V (1944) pp. 41-105; RENOVAR, Y., “Les voies de communication entre pays de Mediterranée
et pays de I’Atlantique du Moyen Age”, en Etudes d’histoire medieval, vol. Il, Paris, 1968.

3. SUAREZ FERNANDEZ, L., Navegacion y comercio en el golfo de Vizcaya, Madrid, 1959;
CASADO SOTO, J. L., Santander y Cantabria en la conquista de Sevilla, Santander, 1998.
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Nao cantabrica de finales del siglo Xlll, en
el sello concejil de Santander, calco y
reconstruccion del autor del ejemplar
conservado en los Archivos
Nacionales de Francia.

de mar, ademas de asumir el pro-

tagonismo de abrir el estrecho de

Gibraltar a los traficos cristianos,
desde entonces no cesaron en la
ampliaciéon del alcance de sus
navegaciones, de modo que, ya en
el siglo XIV, no sélo acudian regular-
mente a los puertos mediterraneos y
del mar del Norte, sino también a las
pesquerias en Francia e Irlanda, asi como
desde muy pronto, en el siguiente, a las que lle-
varian a cabo en el banco canario-sahariano.

Esas expediciones pesqueras de altura en lejanas costas adquirieron regulari-
dad anual, forzados sus arriesgados protagonistas por lo estrecho de la platafor-
ma continental del norte espanol y la circunstancia de que los peces cuya captura
era mas ventajosa, desde el punto de vista econdmico, fueran en su mayor parte
pelagicos. Desde el siglo XIV se documenta la presencia de pescadores espanoles
en aguas irlandesas, en lo que se conocié como “el Mar de Espana”, hoy llamado
Gran Sol, y desde comienzos de la siguiente centuria en las aguas entre las islas
Canarias y las costas marroquies, con asentamientos temporales en Agadir®.

También tuvieron que multiplicar la flota de barcos mercantes cantabricos,
para atender las rutas del Norte y las rutas de Levante, con apoyo y etapa obliga-
da en las costas portuguesas y, sobre todo, en el complejo portuario atlantico
andaluz, articulado en torno al golfo de Cadiz y al rio de Sevilla.

A lo largo de los siglos XIV y XV los pequenos puertos aforados cantabricos
siguieron afirmando su presencia en el arco maritimo que abarcaba desde el
Mediterraneo Occidental hasta el Mar del Norte, conformando un poder naval con
aspecto de hegemonico, capaz de actuar como arbitro entre las demas naciones
maritimas durante la Guerra de los Cien Afos y de frenar las pretensiones expan-
sivas de una entidad tan potente como la Liga Hanseética®.

4. LA RONCIERE, C., La decouverte de I'Afrique au Moyen Age, El Cairo, 1925; ROMEU DE
ARMAS, A., “Las pesquerias espainolas en la costa de Africa (siglo XV-XVI)”, en Hispania, 130 (1975).

5. FINOT, J., Etude historique sur les relations commerciales entre la Flandre et 'Espagne au
Moyen Age, Lille, 1899; MOLLAT, M., Le commerce maritime normand a la fin du Moyen Age, Pars,
1952; SUAREZ FERNANDEZ, L., Navegac:on y comercio en el Golfo de Vizcaya, Madrid, 1959;
CHILDS, W. L., Anglo-Castilian trade in the later Middle Ages, Manchester, 1979; CUNEDO DEL
POTRO, B., Mercaderes castellanos en el Golfo de Vizcaya, 1475-1492, Madrid, 1984; FEREIRA,
E., Galicia en el comercio maritimo medieval, La Coruna, 1986.

6. FERNANDEZ DURO, C., La Marina de Castilla, Madrid, 1893; SUAREZ FERNANDEZ, L., La
intervencion de Castilla en la Guerra de los Cien Anos, Valladolid, 1950.
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Las importantes flotas necesarias para el sostenimiento de toda esa activi-
dad maritima, en gran parte aun pendiente de estudio, fueron concebidas para
navegar por las broncas aguas de la fachada atlantica europea, enfrentdndose a
las tormentas y las olas que la caracterizan. No cabe duda respecto a que ello
constituyo la mejor escuela imaginable, no sélo para la depuracién de los mejo-
res y mas fuertes barcos, sino también para la formacién de los marineros y pilo-
tos que los tripulaban; todo ello se pagaba a las enfurecidas aguas,
frecuentemente levantadas por los vientos y las corrientes, con un alto tributo en
vidas, lo que no era el menor de los estimulos para mantener la tensiéon de cara
a la permanente mejora de los niveles de eficiencia en la construccion de sus
embarcaciones’.

El barco de vela de altura fue el instrumento primordial de que se valieron
los hombres de mar espanoles y portugueses para llevar a cabo la gran expan-
sién geografica renacentista; embarcaciones habilmente manejadas y conduci-
das, gracias a técnicas y conocimientos acumulados y decantados por la
experiencia durante los siglos precedentes, merced al ejercicio de la persisten-
te brega con las olas del océano. Barcos a cuyo disefo, aln perteneciendo a la
tradicién atlantica medieval, para entonces ya habian incorporado elementos
significativos procedentes del ambito mediterraneo, donde también introduje-
ron los propios.

La unioén de Castilla y Aragén en las
personas de los Reyes Catdlicos, no
hizo sino sumar los frentes de actua-
cion del nuevo estado que acabaria
monopolizando el nombre de Espa-
Aa, lo que en modo alguno puede
ser interpretado como justifica-
cion de la desaparicion de la
secular tradicion naval atlantica
de la corona de Castilla bajo
influencia mediterranea, sino mas
bien todo lo contrario. La nueva
situacién europea y los descubri-
mientos geograficos, no hicieron
sino demandar de los astilleros del

Cantabrico un esfuerzo tecnoldgico, Nao can-
productivo y estratégico singular, pro- ” _ tabrica de
bablemente sin precedentes en la his- finales del siglo XIll,

) - p en el sello concejil de San Sebastian,
toria. Fue con barcos atlanticos alli calco del autor del ejemplar conser-
botados con los que se construyeron y vado en los Archivos Nacionales de

Francia.

7. Una sintesis reciente de este proceso y circunstancias en CASADO SOTO, J. L., “El arte de
navegar en el Atlantico en la época del Tratado de Tordesillas”, en El Tratado de Tordesillas y su
época (actas del Congreso Internacional de Historia, Settbal, Salamanca, Tordesillas, 1994), 3
vols., Madrid, 1995, I, pp. 985-1005.
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Nao de “castil davante”, de mediado el
siglo XIV, en el manuscrito de la Cronica
Troyana en la Biblioteca Menéndez
Pelayo, Santander.

mantuvieron las rutas oceanicas, y tambié,n con los que el Gran Capitan intervino
en ltalia o el Cardenal Cisneros lo hizo en Africa.

Caben pocas dudas respecto a que la construccion naval encarnaba
entonces la punta mas avanzada de la vanguardia tecnolégica disponible, la
culminacién de un proceso en el curso del cual se habian alcanzado sintesis
constructivas y funcionales tan eficientes como las que incorporaban las naos
y las carabelas con que se abrieron las rutas oceanicas universales. Aquellas
sofisticadas embarcaciones propias del océano ibérico, se distribuian en tipo-
logias al parecer claramente diferenciadas de las entonces vigentes en el resto
de Europa, puesto que las del resto de naciones maritimas generalmente
estaban concebidas para navegar por mares interiores, ya fuera el propio
Mediterraneo, el Mar del Norte o el Béltico, no para enfrentarse con la ola
oceanica.

Parece dificil no aceptar que los barcos y, por supuesto, los hombres de mar
capaces de construirlos y tripularlos por las enormes masas de agua del planeta,
fueran uno de los factores primordiales entre los que permiten explicar la enorme
ventaja geoestratégica lograda por Espana y Portugal respecto al resto de las
naciones maritimas europeas; ventaja conseguida en un tiempo sorprendente-
mente corto, si tenemos en cuenta la inmensidad de las dimensiones espaciales
que llegd a implicar la exploracion, conquista y colonizacién de los Nuevos
Mundos.

Es preciso y posible distinguir tres ambitos en las costas atlanticas peninsula-
res, a lo largo de la Baja Edad Media, relativamente bien definidos por la geogra-
fia y la politica; el del Cantabrico, el portugués y el andaluz correspondiente al
Golfo de Céadiz. La infraestructura naval previa a la expansion de la flota oceanica
se caracterizaba, en los dos Ultimos, por el hecho de que la gran mayoria de sus
unidades eran barcos fluviales o de estuario, con un nimero menor de pequenas
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Nao cantébrica de San Vicente de la
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embarcaciones dedicadas a la pesca litoral y al cabotaje®. En el caso de Portugal
a esa infraestructura basica se anadié la voluntad politica de la Corona, empena-
da en el control de la ruta de los esclavos y el oro de G,uinea, lo que acabaria
abriendo a la navegacion la totalidad de las costas de Africa y el horizonte del
Océano Indico. Tamano esfuerzo expansivo hacia el sur no estuvo exento de la
concurrencia de los marineros castellanos asentados en las costas de Huelva,
Sevillay Cadiz, muchos de los cudles eran gentes venidas del Cantabrico, quienes
utilizaban aquellos puertos como base logistica para sus navegaciones hacia el
Mediterrdneo y hacia el banco pesquero canario-sahariano, cuando no para
desde alli dar el salto hacia las islas o la propia Guinea®.

Aunque la documentacion especifica conservada del periodo de transicion
entre los siglos XV y XVI no sea demasiado abundante, los conflictos reflejados en
el Registro General del Sello y la documentacion protocolarizada en Sevillal® ponen
en evidencia no sélo la participacién nortefa en las campanas y navegaciones afti-
canas, sino también el aporte desde el Cantabrico de buen nlimero de barcos para
las navegaciones protagonizadas tanto por sus hombres de mar como también por
los andaluces, en este Ultimo caso con barcos de modesto porte, mientras que los

8. McGRAIL, S. (ed.), Sources and techniques in boat Archaeology (BAR Suplementary Series,
29), Oxford, 1977; LISA FILGUEIRA, O. (ed.), Local Boats. Fourth International Symposium on Boat
and Ship Archaeology (BAR International Series, 438), Oxford, 1988.

9. Una sintesis reciente de este proceso en CASADO SOTO, J. L., “El arte de navegar en el
Atlantico en la época del Tratado de Tordesillas”, en El Tratado de Tordesillas y su época (Actas del
Congreso Internacional de Historia, SetUbal, Salamanca, Tordesillas, 1994), 3 vols., Sociedad V
Centenario del Tratado de Tordesillas, Madrid, |, pp. 985-1005.

10. ARCHIVO GENERAL DE SIMANCAS (A65), Registro General del Sello, 13 vols., Valladolid y
Madrid, 1950-1987; INSTITUTO HISPANO CUBANO DE HISTORIA DE AMERICA, Catalogo de los
fondos americanos del Archivo de Protocolos de Sevilla, 7 vols., Sevilla, 1930-1990. También
pueden encontrarse abundantes referencias al respecto en FERNANDEZ NAVARRETE, M., Coleccion
de viajes y descubrimientos que hicieron por mar los espanoles desde finales del siglo XV, 5 vols.,
Madrid, 1825-1837.
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Chalupa ballenera,
del siglo XVI, calco
del autor, en libro
de bautizados de
Zuméarraga.

construidos en el Cantabrico eran practicamente todos cuando el tamano requeti-
do excedia de las pequenas carabelas y barcas surenas, es decir, cuando se hacia
en carabelas redondas de cierto porte, navios y naos.

De lo que no cabe la menor duda es de que, para la formacion de sus flotas,
la Carrera de Indias se surtié primordialmente de barcos cantabricos, siempre
preferidos no sélo por los particulares y las instituciones, sino también por la
misma Corona Espanola, cuyos reyes titulares durante el siglo XVI emitieron sen-
das pragmaticas prohibiendo participar en la Carrera a cualquier barco que no
hubiera sido construido en el Cantabrico*. A su vez, dentro de la Cornisa Canta-
brica cave distinguir tres subregiones; la gallega, un tanto ensimismada en las
ricas pesquerias que practicaban en sus litorales y amplias rias*?, la alta y dura
costa asturiana, de tan dificiles puertos, y la zona mas oriental, la conformada por
tres dmbitos litorales de diversa jurisdiccion, el de Cantabria (entonces denomi-
nada “Cuatro Villas de la Costa de la Mar”), el Sefnorio de Vizcaya y la Provincia de
Guipuzcoa. De las tres subregiones nortenas, esta Ultima zona fue, con mucha
diferencia, la mas productiva en fabricas navales?s.

Durante la temporada mas bonancible practicaban un intenso comercio de
cabotaje con los mayores barcos de los fabricados para las pesquerias, con los
gue cubrian el amplio abanico comprendido entre las costas francesas, Portugal y
Andalucia®. Ese fue el fundamento y la base que generd los excedentes que pro-
curarian la riqueza a las villas portuarias y los medios para la construccion de
mayores barcos con que alcanzar horizontes alin mas lejanos, tales como el Mar
del Norte o el Mediterrdneo; buques capaces no sélo de afrentar con éxito las
inclemencias de las olas, sino también la competencia, a menudo agresiva y vio-
lenta, en concurrencia con los hombres de mar de otras latitudes.

11. Asi en dos reales cédulas, de 1534 y de 1593, por las que se dispuso que no se diera
registro para el trafico indiano a ninguno de los barcos fabricados en los astilleros andaluces, sino
sblo a los labrados en el Cantabrico. ARTINANO, G., Op. Cit.; pp. 67-68.

12. Lo que en modo alguno debe llevar al error de entender que los mareantes gallegos dejaran
de practicar la navegacion de altura en los mismos horizontes que sus demas vecinos del
Cantdbrico, tal como ha puesto en evidencia FERREIRA PRIEGUE, E., 1988.

13. CASADO SOTO, J. L., “Construccion naval y navegacion”, en Historia de la Ciencia y de la
Técnica en la Corona de Castilla. Edad Media, Il, Valladolid, 2002; pp. 433-501.

14. CASADO SOTO, J. L., “Actividad econédmica de las Cuatro Villas de la Costa”, en Cantabria
a través de su historia. La crisis del siglo XVI, Santander, 1979; pp. 135-165.
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Ya nos ocupamos en otros trabajos de hacer un acercamiento a las abundan-
tes y diversas tipologias navales existentes en el Cantabrico, y por tanto también
en el Atlantico andaluz al comienzo de la expansion oceanica®®, asi como de abo-
cetar una visidon panoramica sobre el mismo asunto centrandonos en la primera
mitad del siglo XVI*6.

2. LOS BARCOS HISPANOS PARA EL OCEANO DEL SIGLO XVI

Como hemos descrito hasta aqui, todo el proceso de la expansién descubrido-
ray las primeras fases de asentamiento y colonizacion de las tierras incorporadas a
las coronas ibéricas, tanto en el los Nuevos Mundos como en el Viejo, se efectua-
ron gracias a los buques que conformaban las flotas de los puertos atlanticos de
Espana y Portugal, embarcaciones evolucionadas, depuradas y mejoradas a lo
largo de la Baja Edad Media. Las diversas tipologias de buques resultantes se mos-
traron especialmente eficaces a la hora de afrontar la aventura de abrirse camino
entre las olas y atravesar los océanos. La articulacion y consolidacion de los res-
pectivos imperios, asi como el descubrimiento y la fijacién de las rutas maritimas

15. CASADO SOTO, J. L., “Los barcos del Atlantico ibérico en el siglo de los descubrimientos.
Aproximacioén a la definicién de su perfil tipolégico”, en Andalucia, América y el Mar, Sevilla, 1991,
pp. 121-156.

16. CASADO SOTO, J. L., “Aproximacion a la tipologia naval cantabrica en la primera mitad del
siglo XVI”, Itsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, San Sebastian, 1998; pp.
169-192.
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Nao de la Carrera de Indias construida en el Cantabrico, las lejanas tierras descubier-
1531, calco del autor de un mapamundi de Diego Ribero en  tas en América, Africa, Asia
el Vaticano. y Oceania, tuvo la virtud de

multiplicar sus efectos,
especialmente por dos razones: merced al incremento de los recursos econdmicos
gue la expansién proporcionaba y por las estimulantes expectativas que aquel pro-
ceso generaba gracias, precisamente, a las riqguezas que proporcionaba la propia
expansion ultramarina. Con mas medios y mas acicates de los que dispuso cual-
quier otra nacién maritima europea contemporanea, el fendmeno tuvo inmediato
reflejo en los instrumentos que lo hacian posible, es decir, la construccion naval y los
procedimientos de navegacion. La tension creadora que caracterizo a las nuevas
circunstancias genero, tanto una rapida mejora de los tipos de buques preexisten-
tes, como el desarrollo de nuevos prototipos, barcos originales que, con toda proba-
bilidad, hubieran resultado inimaginables desde el punto de vista y la experiencia de
la navegacion costera o de cabotaje previa a la nueva situacion.

Otro factor nada desdenable en el desarrollo de estos procesos fue el de la
presién de las demas naciones maritimas europeas y sus empresarios particula-
res, empenados en participar de los beneficios que procuraban las colonias a los
ibéricos, lo que constituyd un estimulo ciertamente aguijoneante del problema, al
que fue preciso responder con celeridad. Concretamente, en el caso espanol, la
necesidad de frustrar las intenciones del creciente poder naval turco y berberisco,
por una parte, junto a la de garantizar la arribada de las flotas de Flandes, de
Indias y de Levante, por otra, no hicieron sino anadir complejidad al problema, a
la vez que animaban a redoblar esfuerzos para superarlo. Las costas atlanticas de
la vieja Iberia asumieron el esfuerzo de responder con sus hombres de mar y sus
barcos a la multiplicacion de los frentes maritimos, donde siempre estuvo presen-
te la concurrencia de otros, ya fueran éstos berberiscos, turcos, franceses, ingle-
ses 0 holandeses. En sus litorales se construyd, reparé y mantuvo la enorme
cantidad de embarcaciones requeridas, tanto para un intenso ejercicio de las
pesquerias y del trafico mercantil, como para la formacién de las expediciones de
exploracion y colonizacién o para la defensa de costas y rutas, ademas de las
necesarias para la agresion militar, cuando tal cosa se hacia necesaria.
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Con el fin de dar cumplida respuesta al permanente desafio desde entonces
planteado por los océanos, la flota se multiplicé y diversificd, mientras se proce-
dia al continuo perfeccionamiento de los barcos y las técnicas e instrumentos de
navegacion. Cinéndonos al asunto de los barcos, las diferentes tipologias preexis-
tentes se incorporaron de inmediato a las carreras oceanicas, con lo que no hizo
sino acelerar el proceso de adaptacion y mejora permanente aplicado a los efec-
tivos navales disponibles, tarea complementada con el desarrollo de nuevos pro-
totipos de buques destinados a funciones especificas.

La construccion naval de aquel periodo de efervescencia e inquietud expansiva,
en gue la Corona encabezada por Castilla atendia tanto a las navegaciones tradicio-
nales, por las rutas consolidadas a lo largo de la Edad Media, como se abria a la
exploracion y fijacion de las nuevas navegaciones oceanicas, en tanto que toda van-
guardia tecnoldgica en cualquier tiempo, era un fendmeno diversificado y complejo,
al que acercamientos simplificadores y reduccionistas no hacen sino distorsionar?”.

Entre las deficiencias y vacios que presenta la historiografia espafola al res-
pecto, destaca el desconocimiento hasta fechas bien recientes de practicamente
todo sobre la naturaleza, cuantia, operatividad y coyunturas por las que debieron
pasar las diferentes flotas hispanas del siglo XVI, con la indicada excepcién de la
Carrera de Indias. Casi nada sabiamos de las flotas que regularmente partian de
puertos espanoles con direccion a Flandes, Francia e Inglaterra®®, mientras que la
dirigida a Levante o la muy numerosa dedicada al cabotaje resultaban unas per-
fectas desconocidas, asi como las de las expediciones pesqueras de altura.

Una reciente aproximacion al estudio de las tipologias navales implicadas en
esos traficos durante la primera mitad del siglo XVI nos ha permitido, tanto corro-
borar la importancia numérica de los barcos en ellos comprometidos, como algu-
nas de las caracteristicas de su evolucion durante ese periodo*®.

Las embarcaciones de altura en la fachada atlantica espanola de aquel tiem-
po eran fundamentalmente las construidas en el norte, y abastecian a los tres
grandes ambitos funcionales: la pesca, el comercio y la guerra. Cada una de
estas funciones contaba con diversas tipologias navales especificamente desa-
rrolladas para ella.

Para las pesquerias se utilizaban bateles, barquias, chalupas y galeones
abiertos, pinazas, chalupas con cubierta, zabras y carabelas; desde los anos

17. Intentamos poner esto de manifiesto en CASADO SOTO, J. L., “Los barcos del Atlantico
Ibérico en el siglo de los descubrimientos. Aproximacion a la definicion de su perfil tipoldgico”, en
Andalucia, América y el Mar, Sevilla, 1991; pp. 121-156.

18. Algo se sabe sobre estas rutas y flotas en la Edad Media, por los trabajos citados en la nota
8, con algunas expresivas referencias sobre la continuidad de la presencia de barcos espanoles en
aquellos traficos en obras como BASAS FERNANDEZ, M., El Consulado de Burgos en el siglo XVI,
Madrid, 1963, o BERNARD, J., Navires et gens de mer a Bordeaux (1400-1550), Paris, 1968, sin
embargo el conocimiento de todo lo referente a la logjistica de las flotas, cuantia y caracteristicas de
los barcos implicados esta en buena medida pendiente de investigacion.

19. CASADO SOTO, J. L., “Aproximacion a la tipologia naval cantébrica en la primera mitad del
siglo XVI”, Opus cit.
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cuarenta, las expediciones en pos de los bacalaos y las ballenas de Terranova y
Labrador involucraron también a galeones mercantes y naos.

El comercio de altura se realizaba con buques de mediano y gran porte, de
menor a mayor, carabelas, navios, galeones mercantes, naos y muy raras
carracas de gran tamano procedentes del Mediterraneo.

Por lo que respecta a la guerra, en el Atlantico hispano los barcos disefiados ex
profeso para tal actividad, es decir, las galeras, vieron su ambito de actuacién res-
tringido al Estrecho de Gibraltar, sus aledanos y el Mediterraneo Occidental. Como
en el Norte el enemigo era de menor entidad y su accion mas difusa, sin constituir
fuerza poderosa, sino reducido a puntuales intervenciones de piratas y corsarios
con navios menores y medianos, fue respuesta suficiente en este ambito la forma-
cion de pequenas escuadras de embarcaciones equivalentes, generalmente de
carabelas y zabras bien armadas, a las que se anadieron en los anos cuarenta
unas pocas unidades de nuevo diseno denominadas galeazas y galeones de gue-
rra, a cargo de Alvaro de Bazan. Contingentes importantes de buques mercantes
cantabricos fueron sistematicamente incorporados a las armadas reales que ope-
raron en el Mediterraneo durante aquellos anos, mediante embargos a sueldo.

El Cantabrico oriental era el gran astillero del que se surtian los andaluces para
Sus propias navegaciones, especialmente cuando el tamano exigido a los buques
excedia al de las pequenas carabelas y barcas surenas, es decir, cuando requerian
carabelas redondas, navios y naos. A estas alturas, no cabe la menor duda de que
la llamada Carrera de Indias se surtié
primordialmente de efectivos nava-
les en las tres provincias orientales
del Cantdbrico, GuipUzcoa, Vizcaya y
Cantabria, durante todo el siglo XVI,
tal como demostraron los Chaunu 'y
corrobora cualquier acercamiento a
los fondos del Archivo General de
Indias o al de Simancas?®.

Las armadas aprestadas para
las expediciones de exploracion,
conquista y colonizacién de los
nuevos mundos, entonces en pro-
ceso de incorporacién a la Monar-
quia, se formaron en principio con
emi €n Qoo %t amg: los barcos seleccionados de entre

G v las flotas atlanticas disponibles,
9%4 aunque a partir de la primera vuelta

al mundo, no fue raro que se labra-

Nao cantabrica de “pozo”, hacia 1560, calco del
autor de un dibujo en libro de cuentas en el Archivo
Provincial de Valencia.

20. CHAUNU, H. y P, Seville et I'’Atlantique (1504-1650), 12 vols., Paris, 1955-1960.
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ran unidades especificamente disenadas para las ,
expediciones a la Especieria, como por ejemplo la \

aprestada en La Coruna y capitaneada por Garcia o
Jofre de Loaisa en 1529. 1
-i[\x\ i~
El complejo panorama que proporciona la . \ ’
diversidad de barcos pergenada, en modo i \. g

alguno puede interpretarse en el sentido de I [P o
una especializacién rigida de cada tipo de / <2 o
bugue en una funcién y trafico concreto,
antes al contrario, los barcos de casi todas
las tipologias eran susceptibles de ser utili-
zados en mas de una de esas funciones,
en razdn de las circunstancias. Efectiva-
mente, muchas de las embarcaciones de
pesca eran adaptadas durante el verano
para la practica de un activo comercio de |
cabotaje, recreciendo sus bordas con A\\
falcas; también hubo embarcacio- ISR
H o Dy
nes de altura que se fletaban para '
expediciones pesqueras en leJanOS Nao cantabrica de “puente corrido”, 1565, calco
caladeros; ”9 resglftaba raro qL.Je del autor de un dibujo de Joris Hoefnagel, en el
unas y otros intervinieran en accio- Museo Nacional Maritimo Holandés, Amsterdam.
nes corsarias durante situaciones de
crisis, cuando no eran directamente embargados para, convenientemente refor-
mados, ser encuadrados en las armadas reales.

R
i1
Y

Pueden resumirse en dos las razones de tal aparente promiscuidad funcional;
una seria la necesidad econdémica de mantener ocupados los barcos durante el
mayor tiempo posible a lo largo del ano, dado su alto coste, notable coeficiente
de obsolescencia y consiguiente perentoria necesidad de amortizacion y ganan-
cia; la otra, los requerimientos estratégicos en que se vio implicada la Corona
ante los sucesivos y reiterados conflictos navales que jalonaron el siglo.

Esto Ultimo no debe de extranar, ni ser juzgado a la ligera, puesto que respon-
dia al procedimiento generalizado de operar practicado por todas las monarquias
maritimas europeas desde la Edad Media, fendmeno ante el que el estableci-
miento de la Ley de Mayoria (preferencia de carga para los barcos mayores) y la
del Acostamiento (prima anual a los constructores de barcos mayores de 600
toneles), promulgadas por los Reyes Catélicos, no constituyen sino una muestra
del interés manifestado por la Corona en la promocién de la construccion de los
mas idéneos recursos navales.

Ajustandonos a los barcos de mediano y gran porte, las naos estaban presen-
tes en todas las grandes rutas de navegacion comercial, mientras que al parecer
los galeones mercantes eran preferidos para las efectuadas a los puertos con
barra de Francia y Flandes, dado que su presencia no trasciende el nivel de mera-
mente testimonial en el sur y el Mediterrdneo. Por lo que respecta a las carabe-
las, aun eran abundantes en el Cantabrico por los afnos treinta de aquella
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centuria, a partir de la cual fueron progresivamente sustituidas por las zabras y
los galeones mercantes, que por entonces comenzaron a aparecer también en
los registros de la Carrera de Indias. El porte medio de las naos oscilaba entre los
120y los 250 toneles, el de los galeones mercantes entre 100y 160, el de las
carabelas entre 50 y 90, el de las zabras y chalupas cubiertas entre 20 y 50
toneles. Estas Ultimas eran barcos sutiles y con justa fama de buenos veleros,
gue también utilizaban remos; todo parece indicar que eran muy apreciados para
la practica del corso y como auxiliares en las armadas reales, para cubrir la
funcion de avisos y pataches.

Una relacién de hacia 1552 de “Las personas que tienen acostamiento por
razon de las naos e fustas con que son obligados a servir” pone claramente de
manifiesto lo escaso que siempre fue el nimero de grandes barcos acogidos al
beneficio del “Acostamiento”, por cuanto se reducia a solamente cuatro naos y
dos galeones cantabricos de poco mas de los 600 toneles requeridos, ademas de
una gran carraca mediterranea de 1.800 toneladas?*.

De las numerosas relaciones de buques manejadas para la confeccién de los
trabajos que venimos citando, se desprende que a lo largo de la primera mitad del
siglo XVI los tonelajes medios de las diversas tipologias navales se mantuvieron
en unos estandares muy semejantes, con crecimiento practicamente impercepti-
ble o muy ligero de las medias; constante que comenzé a variar de forma signifi-
cativa en los afnos cincuenta; periodo en que también se detectan noticias de
cambios en la morfologia, distribucién y estructura de algunos tipos; pero éstos
fueron anos de transicién que ya podemos incluir en los tiempos de la interven-
cién de Felipe Il.

Si los barcos fueron el soporte tecnoldgico funda-
mental de la expansién ocednica peninsular,
practicamente incontestada hasta el Ultimo ter-
cio del siglo XVI, y dominante hasta bien
entrado el siguiente, resulta ciertamente
dificil entender el vigente estado de
opinién peyorativa sobre la naturaleza
y calidad de las fuerzas navales espa-
nolas de aquel periodo. Sobre todo si
se comprueba la falta de estudios
rigurosos de caracter técnico y cuanti-
tativo disponibles a la hora de buscar
los fundamentos de la misma.

Galedn oceanico de guerra espa-
nol, fechado hacia 1585, calco del
autor de un mapa en el Archivo
General de Indias, Sevilla.

21. AGS, Guerra Antigua (G. A.), leg. 44, fol. 169.
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Todo lo referente a los barcos y a la logistica requerida para la formacion de
flotas pesqueras y mercantiles, armadas de exploracion y armadas de guerra
constituye un complejo fendmeno que, sin duda, estuvo en la vanguardia
tecnoldgica y logistica a lo largo de toda la Edad Moderna. Precisamente por
ello, el acercamiento al conocimiento y comprensién de un problema tan sofis-
ticado y polifacético, requiere estudios especialmente exigentes y rigurosos,
basados en la explotacion intensa de grandes masas documentales y de la
informacién que vienen proporcionando los hallazgos arqueolégicos, aln esca-
s0s, pero en constante incremento. Cualquier aproximacién precipitada, super-
ficial o simplificadora, no sélo resulta inUtil, sino que Unicamente servira para
distorsionar lo que durante mucho tiempo fue realidad multiforme, cambiante e
infinitamente mas rica en contenidos, estructuras y matices de lo que la histo-
riografia al uso muestra??.

En primer lugar, estan aln por definir los perfiles y caracteristicas de las dife-
rentes flotas espanolas durante el largo siglo XVI, su estructura, cantidad y diver-
sidad de componentes, capacidad y evolucién relativa, etc. Salvo la
reconstruccién de la flota implicada en la carrera de Indias, llevada a cabo por
los Chaunu?3, las aproximaciones realizadas hasta la fecha son insuficientes en
todos los aspectos?*. Las flotas pesqueras de costa y de altura (Irlanda, Marrue-
cos, Terranova), los barcos de las carreras de Flandes y de Levante permanecen
perfectamente desconocidas desde ese punto de vista. Ante tales realidades es
imposible afirmar con certeza practicamente nada sobre la capacidad de pro-
duccion y su devenir diferencial respecto a otras naciones. El acercamiento que
tuvimos ocasién de llevar a cabo hace casi dos décadas, aunque basado en
amplias relaciones globales contemporaneas, no pasa de ser mas que una apro-
ximacion, quizd mas cercana a la realidad que las precedentes, pero aln lejos
de proporcionar el conocimiento deseable de la flota atlantica hispana del siglo
de la expansion?s.

22. El bosquejo de una posible metodologia para abordar estos problemas en CASADO SOTO,
J. L., “Arquitectura naval na Idade Moderna”, en Ciclo de Conferencias de Arqueologia Subacuatica,
Pontevedra, pp. 61-65. Del mismo, “The Spanish ships of the oceanic expansion. Documentation,
archaeology and iconography from the 15th and 16th centuries”, en Proceedings International
Symposium on Arqueology of Medieval and Modern Ships of Iberian-Atlantic Tradition’, Centro
Nacional de Arqueologia Nautica e Subaquatica y Academia de Marinha, Lisboa, 2001; pp. 131-
161.

23 CHAUNU, H. y P, Seville et... op. cit. Si bien las cuantificaciones y andlisis basados en los
nimeros de barcos tienen plena fiabilidad, lamentablemente no se puede decir lo mismo de las
realizadas sobre los tonelajes, pues un error de apreciacion en el valor de la tonelada les llevo a la
aplicacion de coeficientes sucesivos a las extrapolaciones estadisticas que distorsionan seriamente
los resultados, haciéndolos inservibles.

24 USHER, A., R, “Spanish Ships and Shipping in the Sixteenth and Seventeenth Centuries”,
Facts and Factors in Economic History, Nueva York, 1934, pp. 189-215; ALCALA - ZAMORA, J.,
“Evolucion del tonelaje de la flota de vela espafnola durante los siglos modernos” en Estudios del
Departamento de Historia Moderna, Zaragoza, 1975, pp. 177 - 224. Ambos, si bien tienen el
mérito de haber sido los primeros en plantearse el problema con rigor, flaquean en los resultados
por lo endeble y escaso de su base documental frente a la complejidad y dimensiones reales del
problema.

25 CASADO SOTO, J.L., Los barcos espanoles..., op. cit.; pp. 94 -118.
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La experiencia del trabajo en archivo nos viene demostrando que existen
enormes masas documentales susceptibles de proporcionar gran cantidad de
informacioén al respecto, tanto en los grandes depdsitos nacionales como en los
de caracter regional, provincial y local. Tenemos la certidumbre de que se puede
llegar muy cerca de reconstruir la flota de casi cada puerto espanol durante
amplios periodos de la época que estamos considerando. Mientras llegan los
necesarios trabajos de exploracion y estudio, quiza sea de alguna utilidad el per-
genar una rapida visién panoramica, tanto sobre las flotas como sobre los aspec-
tos técnicos mas sobresalientes de los barcos que las formaban.

e efmodds Aeit ar delos ababos que Synegomia.
Seam fulicars {f.\_c,u(....,oammmn.,\nuu Lo
LU aﬁ%«qnnxw{m orefte aw xSyx

mendoca enefta

4 ‘{; 3{. P
# ) " b d : bl
‘?;,{mw“? '”;.“';”".;"\it" w{_;fx?i‘{’"-. > R ;i g e f,aT,\:“_ i JJ__.-;..X
5 - ¥ L ;

a3 dof cosn grn Bime atln Foitis leted i Weotillide ppon uinom tat fubesy Méf-c Julleasnnt 1

dealane Lo <0200 bl e nare Scirnds, Al o }«d«"' oy
Ao g dad O :.“wi :w.fmlh h-d‘.';»ﬁﬂf':'j”, &% Seirnds, afin L- 2 &.n:ﬂ-/)“ y

bocon-cenmroaad sar
PRI T s A
- of Bz T Y
X m,m‘r\t%ﬂ il
TR R NG5G
py I

oot it ptima ot galisarn S e m.,a,.,‘,h Sucbmiite 1 Gustde edlomingta vl L8 Cost

, s v reys- ol
o Vorb PROR o yndis st ]
, jw; :44:.-” t,wm%%ﬁ s :?..
pmom i ppecat Uy fugat it ellan Lol
MoPy DD XV (g

t(-')l-‘”"“:":i" M(:J )’“‘:‘f“;vnu\‘[d e PR
o fatar int T puiihas St Ve Bomde
S W xR

Symamote

Seccion de una galizabra construida en Pasajes en 1592, calco del autor de un plano en el Archivo
General de Simancas, Valladolid.
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