KBARCOS DE LA MONARQUIA HISPANICA

GALEON

EL ORIGEN DE
NA LEYENDA

LA NECESIDAD DE CONSTRUIR UNA NAVE QUE AUNASE UN CASCO
RESISTENTE Y LA MAXIMA MANIOBRABILIDAD, CAPAZ DE REALIZAR
LARGAS TRAVESIAS Y DEFENDER SU VALIOSA CARGA ALUMBRO A
COMIENZOS DEL SIGLO XVI UNA EMBARCACION QUE PASARIA A
ENGROSAR LAS PAGINAS DE LA HISTORIA NAVAL Y SE CONVERTIRIA,
expLIcA MIGUEL DEL REY, EN UN ICONO A BATIR

0S GALEONES ESPANOLES
FUERON DISENADOS en
los primeros afios del
siglo XVI. Se empeza-
ron a construir como
barcos  comerciales.
Eran lentos y pesados por su gran ta-
mafo y poder destructivo, y se utiliza-
ban de manera indistinta para la gue-
rra o para el traslado transocednico de
mercancias. Al menos hasta 1567, afio
en que se comenzd a diferenciar clara-
mente al galedn de las naos, utilizando
el término militar galeones del rey para
denominarlos. Bien es cierto que no
debié de ser algo que se produjera de
un dfa para otro, pues las apreciacio-
nes que hace en 1575 el escritor, na-
vegante y cartografo Juan Escalante de
Mendoza en su ltinerario de Navegacion,
no pueden ser mas claras: “Los caste-
llanos pretender hacer naos grandes y
pequenas, y de todas suertes, modos y
maneras, para navegar con ellas todo el
mar del mundo, y que sirvan de todas
las cosas juntas, a que sirvan todas las
de todos los reinos y provincias que he
dicho cada una en su ser”.

Estd generalmente admitido que el
nombre de gale6n proviene del de la
galera, aunque lo mds probable es que
esta derivacién sea mds etimoldgica
que constructiva, ya que el espolon es
el Gnico elemento que tuvieron en co-
mun. A grandes rasgos, un galeén era
una nave de casco reforzado, provisto
de aberturas en los costados por las
que asomaban y relucian los extremos
de sus potentes 50 piezas de artillerfa.
También tenian un reducto en la popa
denominado alcdzar, zonas de acastilla-
je a proa y popa para posicionar tirado-
res escogidos, y jaretas para proteger la
zona central de la cubierta de los abor-
dajes; ademas de ese espigado espolon
al que se hacia referencia, acostado so-
bre el bauprés, que le daba a su proa un
aspecto muy caracteristico.

La primera vez que aparece el nom-
bre “gale6n” en un documento, es en la
relacion de las naves que en el ano 1509
salieron de Cartagena para la conquista
de Oran. Desde entonces, en todas las
armadas que se prepararon, aparecen
galeones en mayor o menor medida y
de mayor o menor porte. Incluso otras
naciones europeas, al finalizar el primer
cuarto del siglo XVI, ya habian adop-

L
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ATOCAPENOLES. GUERRA DE GALEONES.

tado este tipo de buque, que, aunque
basicamente se podria decir que se tra-
taba del mismo modelo, normalmente
incorporaba variaciones importantes,
tanto en lo referente a las técnicas
constructivas como a su aspecto.
Apenas cincuenta afios después de
sus primeros esbozos, el galeén espa-

ﬂte TO PoREL CAPITAN
n’auLmrt UE mhz.,

Fxﬂﬁ’mﬁ ﬂﬁw ® mrgg

J!.Il‘ : F.Jv-rw VER:

,‘fur

iy

Pagina opuesta, RECREACION DEL ASTILLERO DE
FALGOTE (Colindres, Cantabria), por Adrian Rozas
Digital Art. Arriba, cubierta de ITINERARIO DE
NAVEGACION, de Juan Escalante de Mendoza.

fol, que habia incorporado a su disefio
elementos caracteristicos y suficiente-
mente probados en las rutas ocednicas
tanto de la carabela como de la nao —
hasta su llegada, los buques mis utili-
zados—, ya habia adquirido casi su forma
clasica: castillo de proa bajo —como las
carabelas—, castillo de

no superaron las 600 6 700 toneladas,
debido, entre otras razones a que los de
mavyor tonelaje tenfan dificultades para
acceder a algunos puertos, como el de
Sevilla, por la siempre peligrosa barra
de arena de Sanlicar.

Cuando una embarcacién no podia
cruzar la barra se debia transbordar la
carga a otras mas pequenas. {Por qué
no utilizar en ese caso buques especi-
ficos que pudieran solo entrar en Se-
villa? Porque su coste era extraordina-
riamente elevado. Ademds, un mismo
barco, a lo largo de su vida ttil, podia
servir como mercante en una flota, en
otra figurar como capitana o almiranta,
e incluso solo servir para el transporte
de plata en las flotas de Nueva Espa-
fa y Tierra Firme, que hacian el viaje
desde América. Pero, sobre todo, por-
que barcos mds grandes podian poner
en peligro el monopolio sevillano que
intentaba mantener su puerto como
exclusivo receptor de las mercancias
procedentes de las Indias, incluso sin
tener en cuenta las quejas que llega-
ban desde los astilleros del Cantabrico,
donde se insistia en que esos condicio-
nantes lastraban la construccion naval.

CRECIENTE DEMANDA. Hasta mediados
del siglo XVII, fecha en la que estdn da-
tados los primeros dibujos que indican
las reglas sobre las dimensiones y forma
del casco de un buque, el proceso de
construccion de un barco se desarrollé a
partir de métodos empiricos. El carpin-
tero naval trazaba la roda y procedia a
la ejecucion del casco segan las indica-
ciones que se le habian dado; es decir,
seguia un esquema adoptado por gene-
raciones de constructores anteriores €

imprimia al buque su

popa alto —siguiendo
el ejemplo de naos y
carracas—, espolon, y
popa plana y elevada,
al estilo de los buques
noérdicos. Su peso os-
cilaba  teéricamente
entre las 500 toneladas
y las mas de 2.000 que
podia llegar a tener el
famoso galeén de Ma-
nila, ejemplo claro de
uso comercial y bélico.
Aunque, en realidad,
la mayor parte de los
navios que surcaron
los mares y océanos
durante el siglo XVI

f LAS CLAVES

ORIGEN. La primera vez que
aparece el nombre “gale6n”
en un documento es en la
relacion de las naves que en
1509 salieron de Cartagena
para la conquista de Oran.
FUNCION. Se empezaron a
construir como barcos co-
merciales, pero se utilizaron
de manera indistinta para la
guerra o para el traslado tran-
soceénico de mercancias..
CARACTERISTICAS. De entre
500 y 2.000 toneladas, eran
lentos y pesados por su gran
tamafio y poder destructivo.

marca personal.

Al comenzar las
grandes expediciones,
convertirse en habi-
tual la travesia del
Atlantico e incremen-
tarse los conflictos na-
vales, la construccion
ndutica experimentd
un auge desconocido
hasta entonces y dej6
de depender unica-
mente de la experien-
cia y evaluaciéon del
carpintero. Asi, se hizo
necesario  establecer
unas normas comunes
para la realizaci6on »-+
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»+ de buques que permitieran
a los constructores hacer frente,
con la rapidez necesaria, a la cre-
ciente demanda.

Antes de comenzar con la cons-
truccién de un buque, era nece-
sario elegir el terreno adecuado
donde instalar los materiales
necesarios. Eso era un astillero.
Por extension, el término pasd
a designar el conjunto de insta-
laciones necesarias para la cons-
truccién naval.

EN EL ASTILLERO. El terreno de-
bia estar cerca del agua y ser su-
ficientemente compacto y sélido
para sostener el peso de toda la
construccion. Si se sospechaba
que la superficie podia ceder, se
excavaba una fosa de entre diez
y trece metros de ancho con una

a la del buque a construir. En el
fondo se colocaban transversalmente,
uno al lado del otro, troncos de roble,
y encima de estos, en perpendicular,
unas planchas que formaban la base
solida donde se apoyaban los soportes
necesarios para la construccion. A con-
tinuacién, se disponian los picaderos,
pilas de madera situadas de manera
que seguian con precision el perfil de la
quilla y la sostenian. Todo el conjunto
componia la grada.

Los terrenos de los astilleros pre-
sentaban una rampa con inclinaciéon
de aproximadamente cinco grados, in-
dispensables para la botadura. Era ne-
cesario definir la quilla segin el dngulo
deseado vy, para facilitar el trabajo de los
carpinteros, resultaba imprescindible
colocarla a una determinada altura, en
relacién con el fondo de la estructura.

R 5

1 . N Galeones NAVEGANDO EN CONSERVA (en grupo, convoy), segin
longitud un 15 por ciento superior  un grabado (detalle) de Peter Bruegel realizado en 1565.

Una vez dispuesto el lugar de tra-
bajo, se hacia llegar hasta él los mate-
riales. [.a madera para la construccién
naval era cuidadosamente elegida por
el jefe de los carpinteros que, normal-
mente, acudia él mismo al bosque a
realizar ese trabajo. Se seleccionaban,
en la medida de lo posible, drboles cur-
vos que tuvieran la forma de cada pieza
especifica; luego, las raices se emplea-
ban para clavijas. Entre el 30 y el 50 por
ciento de la madera procedia de coni-
feras, sobre todo pinos, y el resto, entre
el 50 y el 70 por ciento, de frondosas,
especialmente el roble. El olmo vy el
fresno se utilizaban para las curefias de
los cafiones o para las cuadernas de las
embarcaciones menores; el haya, para
remos y el interior de los barcos, etc...
Una pieza era buena cuando estaba to-

Grabado de ALBUM DE CONSTRUCCION NAVAL DEL MARQUES DE LA VICTORIA, publicado en 1719.

talmente seca, es decir, un afo o
dos después de su tala.

Los dos oficios basicos de la
construccién de un navio los rea-
lizaban los carpinteros y calafa-
tes. De su buen hacer dependia
la estabilidad y la duraciéon de la
embarcacion, por lo que en las or-
denanzas de la época existen con-
tinuas referencias a la situacion y
formaci6n de los individuos inte-
grados en esos gremios.

Se ordend, por ejemplo, que
para que no trabajara en esos ofi-
cios mano de obra no cualificada
y sin el conocimiento suficiente,
que pudiera ocasionar graves per-
juicios al gremio y a la actividad
naval, todos pasaran un examen
de aptitud. Los resultados, eva-
luados por un maestro construc-
tor, los habilitaba como maestros,
oficiales o aprendices.

En los astilleros trabajaban
carpinteros en distintas partes del
barco, especializados en tareas con-
cretas. Carpinteros de ribera eran
quienes realizaban el casco de la em-
barcacién, mientras que los carpinte-
ros de cimara se dedicaban a fabricar
su parte habitable.

LA EXPERIENCIA DEL MAESTRO. La
primera operacion a realizar era la
confeccién del armazén del casco.
Su trazado estaba fundamentado en
la relacién de proporciones entre los
distintos pardmetros que lo definian.

La metodologia se basaba en el ma-
nejo de tres plantillas conveniente-
mente marcadas, las grias, mediante
las cuales se dibujaba la forma de va-
rengas y genoles en una determinada
zona del buque. Luego, la geometria de
las zonas extremas se definia a partir de
unos listones de madera que recibian
el nombre de “madres” y a las que el
maestro carpintero de ribera, a partir
de los valores del rasel, aplicaba mayor
0 menor tensién para lograr formas mds
o menos afinadas. El inconveniente de
este sistema es que no permitia fabricar
dos barcos iguales, y que la resolucién
de la geometria de las zonas extremas
se dejaba en manos del maestro, que
aplicaba como tnico criterio de refe-
rencia su propia experiencia. Como
ventaja, se evitaba la necesidad de ob-
tener gilibos o patrones previos, y no
era necesaria la delineacion de planos,
que no fueron utilizados como herra-

Galedn espafiiol en COMBATE, en un
detalle de la pintura Encuentro naval
entre barcos de guerra holandeses y
espafioles, hacia 1618-1620, pintura de
Cornelis Verbeeck realizada hacia 1637.

mienta habitual hasta bien entrada la
segunda mitad del siglo XVII.

Para trabajar, el buque se dividia en
cuatro zonas bien diferenciadas, con
una central en la que se situaban las
varengas iguales a la maestra, que for-
maban el cuerpo cilindrico del buque.
A proa y popa suya, ocupando un es-
pacio limitado por las cuadras, se ex-
tendian las varengas de cuenta, cuya

LA MADERA CON LA QUE SE CONSTRUIAN PROCEDIA SOBRE
TODO DE PINOS Y ROBLES. UNA PIEZA ERA BUENA CUANDO SE
SECABA TOTALMENTE, ES DECIR, UN ANO O DOS TRAS SU TALA

construccion se realizaba a partir de
las citadas graas. Las zonas extremas
se trazaban a partir de las referencias
proporcionadas por la linea del rasel,
las madres y la linea de cubierta.

El proceso se iniciaba con el traza-
do de la cuaderna maestra. Definida a
lo largo del siglo XVII por un arco de
circunferencia igual a 1/2 de la manga,
hasta que, en 1687, se reemplazd su
valor por el de 1/3.

Cuando se habia configurado el con-
junto de las gruas, la roda, la pieza mds
vertical situada en el extremo de la
proa, se colocaba en el suelo, a lo largo
de la quilla. A continuacién, se fijaban
dos grandes poleas que debian corres-

ponder con el centro de gravedad del
buque y dos mds en direccién a su proa.
La roda se izaba mediante las poleas
con un cabo hasta el punto de conexién
con el extremo anterior de la quillay se
unia a ella de manera provisional. Debi-
do a la complejidad de esta estructura
y a su considerable peso, resultaba par-
ticularmente delicado colocarla en su
lugar. Una vez que se unian la quilla,

la contraquilla y el codaste, el armaz6n
asi obtenido sustentaba la estructu-
ra del buque y daba al casco la rigidez
necesaria para sostenerse y soportar las
tensiones. Cualquier error de célculo
0 ejecucion en esta primera fase tenia
consecuencias graves ¢ irreparables.

LLa construccién proseguia con la
colocacion de las cuadernas —los ele-
mentos que formaban la estructura
transversal—, a las que la quilla tam-
bién servia de soporte. Se posiciona-
ban e instalaban en un proceso que
se realizaba de manera simultidnea
desde proa y desde popa.

En la construccion naval de los siglos
XVI y XVII, las piezas verticales para-

lelas a la roda y contrarroda colocadas
a ambas partes de estas, que comple-
taban el costillaje del buque y servian
ademds para afirmar las del bauprés a
la proa, eran, por norma, seis por cada
lado. Habia doce elementos en total,
los cuales fueron designados como
“apostoles”, en referencia al nimero
de discipulos de Jesucristo. Mds tarde,
al evolucionar las técnicas de carpinte-
ria naval, el nimero de
componentes verticales
varié y se introdujo una
diversificacion de fun-
ciones. En ocasiones, se
mantuvo el nombre de
“apostoles” a pesar de no contar con
doce piezas; otras veces, se introduje-
ron denominaciones diferentes.

BOTADURA. La colocacién del forro
exterior, constituido por tablas de
longitud variable en funcién de la
madera disponible, cuyo grueso es-
taba regulado por la ordenanza, debia
esperar a que las ligazones hubiesen
llegado a la altura de la cubierta prin-
cipal que tenia que ser calafateada
y totalmente estanca. Una hilada de
varias tablas de forro seguidas recibia
el nombre de traca. A medida que se
colocaba el forro, se iban quitando las
vagras provisionales. »+
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El galeén SANTIAGO DE ESPANA (izquierda), de Antonio de Oguendo, se enfrenta en Las Dunas, Kent,
Inglaterra, en octubre de 1639, al AEMILIA del almirante holandés Maarten Harpertszoon Tromp.
Abajo, ALZADO TRANSVERSAL de un galeén, por Rafael Monledn y Torres, 1863-1900.

»+ Lo habitual en un galeén media-
no era que contase, ademds de con la
cubierta principal y la del puente, con
un alcdzar a popa y un castillo a proa
situados sobre el puente. Encima del

LLAS LONAS CON LAS QUE SE ELABORABAN LAS VELAS SE
IMPORTABAN DE FRANCIA, UNA DEPENDENCIA QUE OCASIONABA
PROBLEMAS CUANDO LA GUERRA INTERRUMPIA EL. COMERCIO

alcdzar podia haber también una cima-
ra mds. La obra muerta y la carpinteria
del puente hacia arriba normalmente
se terminaba con el buque ya botado
en el agua y podia ser realizada en luga-
res muy alejados del astillero de origen,
como era el caso de los buques canta-
bricos, que se llevaban a Sevilla
para terminarlos alli y colocarles
SuS superestructuras.

Una vez forrado el buque,
antes de proceder a la botadu-
ra, habia que calafatearlo para
garantizar la estanqueidad del
casco. Se consideraba que el
calafateado no solamente ser-
via para impermeabilizar, sino
también que también hacia la
funcién de cuiia antideslizante
entre las tracas, de forma que
no tuviesen movimiento o jue-
£o unas contra otras, lo que a la
larga supondria su aflojamien-
to. Por eso se consideraba que

la mejor forma de calafatear era hacer
que la superficie de contacto entre las
tablas estuviese totalmente rellena con
un ndmero de cordones de estopa o ci-
fiamo proporcional a su grueso.

Terminada la obra hasta la segunda
cubierta, con el forro al menos a la altu-
ra del batiporte de la primera cubierta,
se podia proceder a la botadura. El gra-
do de terminacién que tenia el buque
en ese momento dependia de las carac-
teristicas del astillero y de las preferen-

cias del constructor, pero en general se
procuraba que tuviese el menor peso
posible. Para botarlo era necesario li-
berarlo de los puntales, de forma que
se deslizara a lo largo de la grada y en
posicion vertical.

CUESTION DE DISENO. Lo normal era
que los palos se fabricaran con maderas
de coniferas de Noruega y el Baltico,
que eran las que reunian las mejores
cualidades. El comercio de maderas
para arboladuras fue una fuente de in-
gresos muy importante. Cuando la ca-
restia de la madera adecuada obligaba
a utilizar maderas peninsulares —pinos
del Pirineo navarro conducidos por via
fluvial hasta Tortosa—, normalmente
habia que aumentar el didmetro de los
palos con las consiguientes repercusio-
nes en el peso y estabilidad del buque.
El aprovisionamiento de maderas aptas
para mastiles fue una constante preo-
cupacién para la Corona y lleg a pro-
vocar graves problemas en las épocas
en que el trifico qued6 interrumpido
por la guerra. Se ha escrito mucho so-
bre la inclinacién de los palos. General-
mente se admite que el trinquete iba
algo inclinado hacia proa y el mayor y
mesana ligeramente inclinados hacia
popa. Lo normal era que
la inclinacion de los pa-
los se regulase con el bu-
que en puerto o en una
maestranza en funcién
de su comportamiento
para compensar su posible tendencia a
hundir la proa o la popa.

Conseguir velas tampoco era un
asunto sencillo, pues la Monarquia
Hispédnica dependia de terceros pai-
ses para aprovisionarse de lonas con
las que fabricarlas. La mayoria llegaban

importadas de Francia, aunque
también se compraban en otros
i lugares. No hace falta explicar
que esta dependencia ocasiona-
ba graves problemas a las flotas
y armadas cuando la guerra obli-
gaba a interrumpir el comercio.
Una vela cuadrangular de un
gale6n estaba formada por una
/ serie de tiras de lona, llamadas
panos, colocadas verticalmente
Y y cosidas unas a otras. Las velas
[ bajas —mayor, trinquete y ce-
badera— eran rectangulares, las
altas —gavia y velacho— tenian
forma trapezoidal. La mesana
era la Gnica triangular.

PR —

A partir del desarrollo de la artilleria y
su creciente importancia a bordo de un
buque, se empezaron a considerar algu-
nos de los problemas que podria ocasio-
nar su colocacion, previendo una serie
de factores que debian ser tomados en
cuenta desde el momento del disefo.
Entre otros, la altura de la cubierta
sobre el nivel del agua y la distancia
entre las portas inferiores y la linea de
flotacién —por lo general unos 170 cen-
timetros, aunque hubo ocasiones en
que la medida era la mitad—. Una bate-
ria floreada era una bateria cuya altura
sobre el nivel del agua era considerada
adecuada y no demasiado baja. Era un
factor determinante, porque en caso de
que las condiciones de la mar no fuesen
del todo buenas, unas portas bajas po-
dian dejar inoperante la artilleria.

Al generalizarse la practica de co-
rrer los alcdzares, a partir de la década
de 1630, y el inicio de la construccién
de galeones de tres cubiertas, gene-
ralmente para la Carrera de Indias, se
subi6 la artillerfa a la segunda cubier-
ta y dej6 condenada la primera, a la
que se denominé “de la infanteria”,
con lo que la altura de las portas res-
pecto del agua se aument6 considera-
blemente. Es el caso de los galeones
de tres cubiertas San Vicente Ferrer, de
803 toneladas y San Felipe, de 1000,
que entraron en servicio en 1666 y
tenian la artillerfa distribuida ente la
segunda y tercera cubierta.

cosTE. No es sencillo cuantificar el
coste total de la construcciéon de un
gale6n por la falta de normalizacién
real en su diseno y posterior ejecucion,
pues estaba siempre sujeto a singulari-
dades tanto en su arquitectura como en
su aparejo y armamento; muchas veces
en funcién a las exigencias del momen-
to. Normalmente, los precios se esta-
blecian por tonelada construida; baste
como ejemplo que, en 1679, la Casa de
Contratacién de Sevilla libr6 manda-
miento de pago a Mariano Pérez por la
construcciéon de dos buques de 1100 y
900 toneladas respectivamente, a razén
de 42 ducados de plata por tonelada.
De una forma u otra, de lo que no
cabe duda es de que los galeones que
salfan de los astilleros espafioles, so-
brios y funcionales, eran mucho mejo-
res de lo que habitualmente se suele
decir. Incluso puede afirmarse que se
adelantaron a los holandeses en dise-
no y calidad. Con la altura de sus cas-

LLOS REYES DELL MAR

GALEON SAN JOSE
CONSTRUCCION

Lugar del
hundimiento,

1669-1699

Disefio de la popa

el 7 de junio

ASTILLERO Usurbil (Guiplzcoa)
de 1708 DESPLAZAMIENTO 1037 Tm

TRIPULACION 550 hombres
ARTILLERIA 64 cafiones

* Tlustracién de un
galeon de la categoria Palo i
del San Jose. maves o 11,6 MEtros - >

de manga
Palo

trinquete

Bauprés

Mascarén
de proa
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tillos mds baja, para perder pantalla
frente al viento, se construyeron con
lineas mds estilizadas; ademds, eran
mas rapidos y veleros, con palos y jua-
netes de trinquete y de mayor, y le
daban mds trapo al aparejo para coger
mejor los vientos largos.

Sin embargo, tanto estas caracteris-
ticas innovadoras plenas de ingenio,
como las soluciones nduticas eficaces y
practicas, chocaron con un hecho que
impidié a los galeones espaioles evo-
lucionar en la misma direccion que los
bajeles de linea holandeses ingleses o
franceses: la permanente necesidad de
ampliar sus prestaciones como mer-
cantes. "Tener que contar con buques
de transporte para mantener el trafico
de mercancias y metales preciosos de
América, obligd a aumentar su calado
y su peso, en detrimento de sus venta-
jas marineras, de su rapidez y agilidad,

\ Palo de
mesana

Vela de
mesana

y de su capacidad de carga artillera. A
grandes rasgos, a finales del siglo XVII,
la hasta entonces imponente maqui-
na bélica espafola se revel6 obsoleta
técnicamente hablando, con estructu-
ras y arboladuras demasiado grandes
y pesadas, ya poco idoneas para llevar
gran nimero de cafiones. Ademas, para
entonces, construir un galeén resulta-
ba extraordinariamente caro, pues la
industria naval dependia ya casi por
completo de proveedores extranjeros. m

so Los lectores interesados pueden

participar en el sorteo de un
TEO ejemplar de Atocapenoles.
Guerra de galeones (Miguel del Rey, Madrid,
Modus Operandi, 2019), enviando sus datos
de contacto a la direccién postal

de la revista o al correo electrénico
redaccion@artduomo.es antes del
20 de febrero. El ganador se dard a
conocer en el nimero de marzo.
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