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La guerra de la mar es como cosa desamparada, e de mayor peligro
que la de tierra, por las grandes desventuras que pueden venir e

acaescer.
ALFONSO X: Leyes de Partida, I, XXIII (1265).

Los castellanos pretenden hacer naos grandes y pequerias, y de todas
suertes, modos y maneras, para navegar con ellas todo el mar del
mundo, y que sirvan de todas las cosas juntas a que sirven todas las de
todos (los demds) reinos.

JUAN ESCALANTE DE MENDOZA: Itinerario de las
tierras y mares occidentales (1575).

1. ORIGEN DE UN ESTADO DE OPINION

En el panorama historiografico internacional se ha consolidado una
idea bastante reticente sobre la calidad de los barcos espanoles del siglo
XVI, cuando no una explicita opinion francamente desfavorable al res-
pecto. Esta opinién adopta perfiles de indiscutible certidumbre cuando
tales barcos son comparados con los de otras naciones de la fachada atlan-
tica europea. De forma esquematica, el topico vigente identifica los buques
hispanos con los grandes cargueros mediterraneos contemporaneos y los
describe como barcos de diserio obsoleto, dotados de voluminosas superes-
tructuras y torpe capacidad de desplazamiento y maniobra; todo ello en
rotundo contraste frente a las pretendidas formas vanguardistas de las uni-
dades navales inglesas y holandesas (1).

(1) Esimposible la enumeracién ni siquiera de las obras mas influyentes a este respecto,
pues dicha opinion es general. La referencia de los trabajos que, en nuestra opinién, han sido
responsables de su consolidacidn historiografica se ird proporcionando al hilo de la argu-
mentaciéon. A modo de ejemplo citaré aquila difundida sintesis de CIPOLLA, C. M., Guns and
Sail in the early phase of european expansion, 1400-1700. Londres, 1965. Para calibrar el grado
generalizado de aceptacion del referido Jugar comun, basta consultar los articulos correspon-
dientes de las enciclopedias BRITANICA, LAROUSE y ESPASA.
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Desde luego, hay algo en ese criterio que a primera vista no encaja cohe-
rentemente con otra certidumbre también indiscutida, pero de mucha
mayor entidad y fundamento, cual es el hecho de haber sido precisamente
Espafia, y durante aquella centuria, el unico pais que logré construir y man-
tener, a pesar de toda clase de resistencias y agresiones, el primer imperio de
la historia a escala planetaria, puesto que no cabe la menor duda de que tal
cosa exigia primordialmente el control de las rutas oceanicas de comunica-
cion. Desde el punto de vista técnico ello sélo era posible gracias a la idonei-
dad, en aquel contexto temporal, de su capacidad de organizacion, sus
marineros, sus armas y, aun mas concretamente, de sus barcos.

Por otro lado, el tépico mas reciente de circunscribir la tradicion de la
construccion y operatividad naval espanola al Mediterraneo (2) no es sino
desconocery hacer abstraccion de la potente proyeccion atlantica del reino
de Castilla durante la Baja Edad Media, asi como de la abundante y perma-
nente presencia de sus diversificadas flotas surcando la fachada atlantica
europea durante todo el siglo XVI y el enorme desbordamiento de explora-
cion, conquista, defensa e intenso comercio porla totalidad del 4mbito ame-
ricano, desde Terranova a Tierra del Fuego y el océano Pacifico.

Un primer acercamiento a los libros y trabajos en que se fundamenta el
citado estado de opinion nos proporciona algunas evidencias significativas:

a) La radical escasez de estudios espanoles sobre la construccion naval
en la época de los grandes descubrimientos geograficos (3).

b) El fuerte contraste de la premisa anterior con la gran abundancia de
publicaciones que se ocupan de la construccién naval en el dmbito in-
glés (4).

Desde luego, la opinion peyorativa que nos ocupa procede del lado an-
glosajon. Un rastreo cuidadoso de la fronda de textos que conforman esta
corriente historiografica permite comprobar que tan repetido lugar comiin
tiene su origen en un reducido numero de libros dedicados a la Armada de

(2) Estecriterioes mantenido por la totalidad de la actual historiografia inglesa y, bajo su
influjo, también la de otras latitudes; las obras mas influyentes de esta opinién se citan en las
notas siguientes.

(3) De hecho se reducen a solamente tres los libros utiles sobre tal asunto: FERNAN-
DEZ DURO, C., Disquisiciones nduticas, V. Madrid, 1880; GUIARD y LARRAURIL T., La
industria naval vizcaina. Bilbao, 1917, ARTINANO y GALDACANO, G., La arquitectura naval
espariola (en madera). Barcelona, 1920. Todos ellos caracterizados por la escasez de especifica-
ciones técnicas y la abundancia de las referencias historicistas.

(4) Cabe citar entre los mas influyentes: CLOWES, G. L., Sailing Ships. Their history and
development, 2 vols. Londres, 1932; ANDERSON, R. R. C.,The Sailing Ships. Londres, 1947 (3);
HOWARD, F., Sailing Ships of War. 1400-1860. Greenwich, 1979. A ellos hay que anadir los
abundantes articulos aparecidos en The Mariner’s Mirror desde 1911 hasta el presente, entre los
que destacan los firmados por CARR LAUGHTON, DE COURCY IRELAND, GLASGOW,
LANDER, LEWIS, MARTIN, MUNRO, SALISBURY, WATERS, etc.
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1588 (5), especificamente los que se publicaron a raiz de las magnas celebra-
ciones que tuvieron lugar con motivo del trescientos aniversario de la efe-
mérides, hace ahora un siglo. En aquella ocasion se actualizaron y cristali-
zaron popularmente las viejas opiniones procedentes de la campaiia de pro-
paganda politica y guerra psicologica desencadenada en el mundo pro-
testante con el fin de rentabilizar el fracaso estratégico de la operacién em-
prendida por Felipe II; campana de opinion que se ha reavivado siempre
que las relaciones con Espana no fueron buenas, a lo largo de los ultimos
cuatrocientos afios. De hecho, el episodio de la Armada se convirtié muy ra-
pidamente en uno de los motivos y soportes de la llamada “Leyenda Negra”
en Inglaterra, donde, gracias al cual, Espana no solo resultaba convicta de
codicia y tirania, sino también de dos flaquezas que los propagandistas an-
teriores al episodio no se habian atrevido ni siquiera a imaginar: cobardia e
incompetencia (6).

Desde la Segunda Guerra Mundial, paralelamente a la progresiva pues-
ta en cuestion del axioma que afirmaba que el fracaso de la Armada habia
constituido uno de los ejes fundamentales de la historia europea y universal
(7), fueron apareciendo diversos trabajos de rigurosa apariencia cientifica a
propdsito de los aspectos técnicos de la cuestion, singularmente sobre los
barcos, los cafiones y las tacticas empleadas por ambas partes (8).

La conclusion a que en ellos se llega coincide en lo fundamental con los
topicos tradicionales, con el anadido de consagrarlos mediante la garantia

(5) Enlos afios siguientes al tricentenario se publicé la practica totalidad de la documen-
tacion inglesa disponible, asi como traducciones, no siempre rigurosas, de un pufiado de
documentos espaioles: LAUGHTON, J. K., State Papers relating to the defear of the Spanish
Armada, anno 1588, 2 vols. Londres, 1895: CORBETT, J. S.. Papers relating to the Navy during the
Spanish War, 1585-1587. Londres, 1898 y The Successors of Drake. Londres. 1900; OPPEN-
HEIM, M. A, History of the Administration of the Royal Navy and of marchantshipping in relation
1o the Navy, from MDIX 1o MDCLX. Londres, 1896.

(6) MALTBY, W. S., La Leyenda Negra en Inglaterra. Desarvollo del sentimiento antihispd-
nico, 1588-1660. México, 1982 (ed. or. 1971), pp. 97-111. NEWTON, L., “l.a Leyenda Negra y la
historia de la fuerza naval espanola. Algunos comentarios”, Archivo Hispalense, 171-173 (1973),
pp. 219-232.

(7) A este respecto es inevitable citar la obra del norteamericano MATTINGLY, G., The
Armada. Boston, 1959, convenientemente titulada en la edicién londinense del mismo afio The
Defeat of the Spanish Armada.

(8) Quizéa los dos trabajos que han alcanzado mayor influencia hayan sido: LEWIS, M.,
“Armada Guns. A comparative study of English and Spanish armaments”, The Mariner’s
Mirror, 28 (1942), pp. 41-72,105-147,231-245,259-290 y 29 (1943), pp. 3-39, 100-122, 163-178, 203-
231, posteriormente publicado con el titulo Armada Guns. Londres, 1961: WATERS, D. W.,
“The Elizabethan Navy and the Armada campaing”, The Mariner'’s Mirror, 35 (1949), pp. 90-
138, también publicado posteriormente con casi el mismo titulo y acompartado de apéndices
documentales por el National Maritime Museum en Maritime Monographs and Reports, 17
(1975). Ambos son a su vez autores de otros dos libros ain mds trascendentes, si cabe, de cara a
la opinion publica y especializada: WATERS, D. W_, The art of Navigation in England in Eliza-
bethan and Early Stuart Times. Londres, 1958, y, sobre todo, LEWIS, M. A., The Spanish Armada.
Londres, 1960. Son también resefiables algunos de los trabajos de los autores que aparecen en
la nota 4.
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del rigor metodologico. En consecuencia, en los mas recientes trabajos ori-
ginales sobre la Armada, mientras se someten a revision buena parte de los
lugares comunes respecto a la verdad de los acontecimientos, y sus auténti-
casconsecuencias y efectos sobre el devenir historico subsiguiente, se siguen
repitiendo como certidumbres inapelables los lugares comunes estableci-
dos a proposito de la diferente calidad de las diversas tecnologias enfrenta-
das (9).

A pesar de todo lo expuesto, un acercamiento mas en detalle a los traba-
jos que han consolidado tal opinidn permite constatar en ellos toda una se-
rie de deficiencias metodologicas de cardcter basico que irremediablemente
los ponen en cuestion. Entre las més aparentes destacan las siguientes:

a) Laincertidumbre a proposito de la definicidn del sistema metrologi-
co espanol durante el siglo XVI (10).

b) Eldesconocimiento de los diferentes procedimientos de arqueo utili-
zados en la Espana atlantica durante aquella centuria (11).

c) Laignorancia de dimensionamientos de buques concretos anteriores
al siglo XVII (12).

d) El desconocimiento de la existencia en los archivos espanoles de nu-
merosos tratados, memoriales y discusiones de prototipos sobre ar-
quitectura naval en el periodo histérico que nos ocupa (13).

(9) ANDREWS, K. R., Drake's Voyages: a reassessment of their place in Elizabethan naval
expansion. Londres, 1967, STENUIT, R., Treasures of the Armada. Londres, 1974; MARTIN, C.,
Full Fathom Five. Wrecks of the Spanish Armada. Londres, 1975, FALLON, N., The Armada in
Ireland. Londres, 1978 y MARTIN, C. y G. PARKER, The Spanish Armada. Londres, 1988.

(10) Enlabibliografia disponible se adjudican a la “tonelada espafiola” valores que osci-
lan entre 1,40 y 2,63 metros cubicos, cuando no se confunde la medida del volumen til o
arqueo con la de peso del buque o desplazamiento, concepto este ultimo completamente
ajeno a los criterios del siglo XVI. La discusion de las aproximaciones anteriores y clarifica-
cion de este asunto en CASADO SOTO, J. L., Los barcos espanoles del siglo XVI y la Gran
Armada de 1588 Madrid, 1988.

(11) FERNANDEZ DURO, C,, Disquisiciones... V, pp. 150-152, publicé un memorial ano-
nimo de 1618 donde se contiene una formula de arqueo atribuida al arqueador del Cantabrico
C. de Barros, férmula que interpretaron y aplicaron en sus trabajos CARR LAUGHTON, L.
B., “English and Spanish tonnage in 1588”, Mariner’s Mirror. 44 (1958), p. 153; THOMPSON E.
K., “English and Spanish tonnage in 588", Mariner's Mirror, 45 (1959), p. 154; MORINEAU,
M., Jauges et methodes de jaugage anciennes et modernes. Paris, 1966, y MARTIN, C., “Spanish
Armada tonnages”, Mariner's Mirror, 63 (1977), pp. 365-367. Pero, como se ha demostrado en el
libro citado en la nota 10, esa férmula no se usaba en tiempos de la Armada.

(12) Que sepamos, solamente se han publicado las dimensiones de seis barcos del siglo
XVl relacionados con Espana, pero son buques italianos alquilados por los oficiales de Felipe I
para la ocasion: MARTIN, C., “Spanish Armada tonnages”.

(13) De hecho solo se han tenido en cuenta algunos péarrafos del libro de CANO, T., Arte
para fabricar, fortificar y aparejar naos... Sevilla, 1611 y los grabados que aparecen en el libro de
GARCIA DE PALACIO, D., Instruccién ndutica para el buen uso y regimiento de las naos..,
México, 1587 (reed. facsimilar en Madrid, 1944), no habiendo sido considerados ni los textos
de este ultimo nilos publicados por FERNANDEZ DURO, C., en los tomos V'y V1 de Disquisi-
ciones nduticas. Madrid, 1880-81.
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e) La total ignorancia de la compleja, sistematica y persistente
politica llevada a cabo por Felipe II para la promocion de la cons-
truccion de mas y mejores barcos con que afrontar las necesidades
del imperio.

En realidad lo que se descubre es que el topico sobre la calidad de los
barcos espafioles se fundamenta basicamente en la interpretacion interesa-
da de una iconografia muy discutible, cuando no anacrénica (14), y en un
pufiado de juicios emitidos después de 1588, bien por quienes necesitaban
justificar el fracaso estratégico por ellos protagonizado, bien por quienes se
empenaron en proclamar una victoria naval, es decir, tactica, mas que dis-
cutible (15).

2. ALGUNOS ASPECTOS DE LA POLITICA NAVAL
DE FELIPE II

Si poca fortuna ha tenido la controvertida figura de Felipe Il en 1a consi-
deracion de los historiadores, en el campo especifico de la politica naval ha
estado sentenciado sin paliativos, gracias al fracaso de la Gran Armada, y la
consiguiente manipulacion nacionalista de diverso signo, asi como al juicio
rotundo del mds insigne historiador de la Marina Espafiola, cuando le adju-
dicd un displicente despego a los asuntos navales, en contraste con la acti-
tud de su padre el Emperador (15 bis).

Tal afirmacion no puede hoy ser sostenida por ningun historiador fami-

(14) A este respecto baste decir que el galedn “San Martin” representado en la Sala de las
Batallas de El Escorial, considerado arquetipo de los buques de guerra de la Armada, fue pin-
tado en 1590 por Granello, quien lo copié de un grabado de F. Huys, fechado en 1565, a su vez
basado en un dibujo de otro barco realizado por Bruegel el Viejo de hacia 1560, al que el pintor
italiano redujo la eslora en mas de un tercio y aumento exageradamente las superestructuras
por requerimientos de la composicion estética. En el famoso Armada portrair de Isabel 1, con-
servado en la abadia de Woburn y atribuido a George Gower, tanto los barcos ingleses como
los espanoles, figurados a ambos lados del rostro de 1a Reina, también son copias de la misma
serie de grabados de Huys tomados de dibujos de Bruegel y, como hemos dicho, realizados
treinta afos antes de 1588. Por otro lado, los grabados holandeses que proliferaron tras el epi-
sodio, ademds de que buena parte de ellos se hicieron bastantes afios después de los aconteci-
mientos, no muestran a barcos espanoles contemporaneos de 10s hechos, sino a buques
caracteristicos de los Paises Bajos. Los que aparecen en los archiconocidos grabados publica-
dos por J. Pine en 1739 no merecen comentario desde el punto de vista arqueologico.

(15) Respectoa los primeros han sido determinantes las relaciones publicadas por FER-
NANDEZ DURGO, C,, en el vol. 11 de su Armada Invencible, Madrid, 1885; sobre los segundos,
los juicios peyorativos no aparecen en la correspondencia de los protagonistas, sino en panfle-
tos dulicos, como el de UBALDINO, P., 4 Discourse concerninge the Spanish Fleete... Londres,
1590, o en libelos como el de BURGHLEY, The Copie of a Letter... Londres, 1588, asi como en
las companias de propaganda recrudecida con motivo de la Guerra de los Treinta Afios y
sucesivas.

(15 bis)  FERNANDEZ DURO, C., Armada Espanola, 1ll, pp. 173-201.
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liarizado con los archivos espanoles del periodo (16). Sin embargo, siguen
siendo poco o nada conocidos algunos aspectos muy significativos de la
preocupacion del Rey y sus consejos de Guerra. Indias y Hacienda por los
asuntos navales.

2.1. Labor legislativa

Es reconocida la voluntad de formalizacion legislativa de Felipe I1, pero
se ha reparado menos en su permanente atencion, a través de ella, a los
asuntos navales. Comenzo tempranamente, en el periodo de regencia, con
la promulgacion en 1550 de las Ordenanzas para la Navegacién a Indias, en
que se reforman y sistematizan las disposiciones para la seguridad de los
traficos maritimos (17), completadas con las aun mas trascendentes de 1552,
en que, entre otras cosas, se determiné la dotacion artillera de los barcos,
concediendo un plazo al armador para adquirir las piezas estipuladas
(18).

Entre 1561 y 1564, ya Rey, establecio la norma por la que se fij6 el sistema
de navegacion en conserva mediante dos flotas anuales, la de Nueva Espana
y la de Tierra Firme, exigiendo que la capitana y almiranta fueran cargadas
con {00 toneles menos de los que correspondian a su porte, para mayor lige-
reza de maniobra y facilidad de manejo de la artilleria (19).

En 1565 estipuld que en adelante se eligiera para capitana a un galeon de
300 toneles arriba, sin carga alguna de mercaderia y con artilleria incremen-
tada (20). Al ano siguiente establecio las mismas condiciones para las almi-
rantas de flota (21).

A'lo anterior hay que afiadir la actualizacién de toda la normativa mer-
cantilista, que insistia en lo dispuesto por los monarcas precedentes respec-
to a la preferencia de los barcos nacionales a los extranjeros y a la prohibi-
cién de vender buques construidos en Espafia a estos ultimos, rectificando
algunas de las generosas concesiones de Carlos V a italianos y flamencos,
asi como la multitud de especificaciones técnicas encaminadas a garantizar
la seguridad de las navegaciones; por ejemplo, el que los barcos llevaran dos
bombas de achique y una cdmara a proa para la polvora (1552), que sobre
navios viejos no se hicieran obras para crecerlos (1557), que cada nao lleva-

(16) A este respecto basta consultar HEREDIA HERRERA, A., Cardlogo del Consejo de Indias.
Consulias, 1(1529-91) y 11(1591-99). Madrid, 1972; la frecuencia de estos temas, asi como el alto
grado de interés y comprension que evidencian las anotaciones personales del Rey.

(17)  Coleccién de documentos inéditos relativos al descubrimiento, conquista y organizacién de
las antiguas posesiones esparolas de Ultramar, XXV. Madrid, 1932.

(18) MUSEO NAVAL DE MADRID (MNM), Coleccion Navarrete (CNj, XX, fo. 106.

(19)  FERNANDEZ DURO, C. Armada Esparnola, 11, p. 464.

(20 Idem., ibidem. pp. 466-467.

(21) CHAUNU, H. y P., Seville et I'Atlantique, 111, pp. 42, 103 y 146.
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ra dos timones (1575), que los navios destinados a las Indias no arbolaran
mastiles de roble (1577) y otras muchas (22).

Toda esta normativa no solo era de aplicacion en los buques de las flotas
indianas, sino que también regia en los de la Carrera de Flandes (23).

2.2. Promocion de las construcciones navales

Atn menos estudiada que la actividad legisladora en el ambito mariti-
mo es la compleja y decidida politica de incentivacion y promocidén de las
construcciones de naos, para el trafico oceanico y la guerra, emprendida por
este Rey y sus consejos; empefio al que atacaron desde muy diversos frentes,
ademds de la actualizacion de la politica mercantilista mds arriba apunta-
da, lo que podriamos esquematizar del siguiente modo:

— La intensificacion de las plantaciones de robles en toda la Cornisa
Cantéabrica, a lo largo de una franja de 12 kilémetros de profundidad desde
la costa y las riberas de los rios, mantenida con rigor desde 1563.

— La rectificacion de la inoperante y discutida “ley de la mayoria”, se-
gun la cual tenian preferencia para la carga las naos de méas de 600 toneles,
rebajando este tope a solo 300.

— La reduccion del “acostamiento”, o sueldo anual de 10.000 marave-
dies porcada 100 toneles, a los que construyeran naos de més de 600, a los fa-
bricantes que las hicieran a partir de 300 toneles.

— El establecimiento de la exencién del impuesto de la alcabala en to-
das las compras de materiales necesarios para la construccion y pertrecha-
miento naval, asi como en las ventas de buques entre naturales (24).

— La creacidn de un fondo de capital para la concesién de créditos sin
interés a la construccidén naval, que debian ser devueltos a los dos afos de
botada al agua la nao, a fin de ser prestados a nuevos posibles constructores.
Esta original medida se establecié en 1563 con un capital inicial de 20.000
ducados, ampliado con sucesivas aportaciones en 1568, 1578 y 1583 hasta al-
canzar mas de 42.000 ducados. Las cantidades concedidas mediante este sis-
tema, siempre gestionado por Cristobal de Barros, se estipulaban a razén de
dos ducados por tonel. La contraprestacion exigida consistia en que los bar-
cos acogidos al “empréstito” debian cumplir una serie de requisitos en sus
proporciones, fortaleza, apresto y armamento, controlados por los oficiales

(22) Todas estas normas y otras muchas pueden comprobarse en el Cedulario Indiano
recopilado por Diego de Encinas... (1596), publ. por GARCIA GALLO, A. Madrid, 1945; en VEI-
TIA LINAGE, J., Norte de la Contratacion. Madrid, 1672, libro Iy en Recopilacion de Leyes de los
Reynos de las Indias. Madrid, 1681, libro IV.

(23) BASAS FERNANDEZ, M., El Consulado de Burgos en el siglo XVI. Madrid, 1963.
Passim.

(24) La descripcion y referencias de estas medidas en CASADO SOTO, J. L. Los barcos
espanoles..., pp. 101-118.
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reales, gracias a lo que resultaban buques polivalentes, para el comercioy la
guerra (25). Paralelamente al sistema descrito se establecio otro semejante,
mediante un asiento con Lope de Avellaneda basado en un capital de 60.000
ducados, consistente en prestar cuatro ducados por tonel a cambio de some-
terse a especificaciones aiin mas estrictas y de estar a completa disposicion
para el real servicio (26). Todavia un afio antes de la muerte de Felipe I1, sen-
das reales cédulas mejoraron en gran medida el apoyo a la financiacion de
la construccion naval, al ampliar el crédito sin interés hasta 4.000 ducados
por barco, a devolver a los tres afios de botado, periodo en que la Corona se
comprometia a no embargarlo (27).

2.3. Formalizacién de estructuras operativas

Durante el reinado de Felipe 11 1a iniciativa de la Corona, a proposito de
los asuntos navales atldnticos, se decanté ostensiblemente del lado de la ges-
tion por administracién, en claro contraste con la opcién de su padre, siste-
maticamente apoyado en el sistema de asientos. La consecuencia inmediata
fue la creacion de una serie de cargos administrativos y técnicos general-
mente cubiertos por cualificados y eficientes oficiales.

El procedimiento tradicional consistia en la consulta institucional y/o
personal sobre todos aquellos asuntos que requerian la intervencion de téc-
nicos o especialistas, para, acto seguido, mandar hacer cumplir las resolu-
ciones adoptadas a través de los corregidores, de comisionados, del Consu-
lado de Burgos o de la Casa de Contratacion de Sevilla.

El hombre clave en cuanto a las construcciones navales atlanticas, a lo
largo de practicamente todo el reinado, fue Cristébal de Barros, a sueldo de
la Corona para estos asuntos desde 1562 a 1596, ano de su muerte. En 1563 es
él el receptor de la serie de cédulas que inauguran la decidida politica naval
del Rey, y el encargado de ponerlas en practica. Hasta 1574, en que fue nom-
brado “Superintendente de Plantios” con amplios poderes incluso sobre los
corregidores, se le califica en los documentos unicamente como “criado del
Rey”. Sus competencias eran extensas, pues iban desde la promocién y fis-
calizacion de la politica de plantios al arqueo de los buques fabricados en el
Cantabrico, la gestion de los empréstitos, el control de los registros de los
barcos existentes en el Norte y la direccion de las construcciones de buques
de guerra con cargo a la Real Hacienda, ademas de la frecuente redaccion
de memoriales, informes y diagnosticos sobre todo ello, por encargo directo
del Rey y sus consejos. La mayor parte de la normativa emitida sobre tales
temas fue consecuencia directa, cuando no textual, de su celo.

(25) AGS,CMC 34 lig. 3.532,n.° 3. Rendimiento de cuentas de ]a gestion del “empréstito”
por los herederos de Cristébal de Barros.

(26) AGI, RP, leg. 260 1.°, ro 8 Lisboa, 15-VII-1582.

(27) Recopilacién de Leyes de los Reynos de las Indias, 1V, fo. 17.
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Dentro de este campo, otra faceta a la que no se ha hecho justicia esla de
la conformacién y mantenimiento de armadas permanentes especializadas
en los diferentes ambitos de los extensos dominios hispanicos (28).

En 1562 se constituyo en Sevilla una armada de ocho galeras destinada a
garantizar la arribada de las flotas, manteniendo limpias de corsarios las
aguas del cabo San Vicente y el golfo de Cadiz (29). En 1568 se cred la que
pronto se llamaria Armada para la Guarda de la Carrera de Indias, para la
que se fabricaron doce galeones en Deusto (30). En 1570 se hicieron ocho
fragatas en La Habana para la vigilancia y limpieza del Caribe (31). A partir
de 1575 se articulo la defensa de las islas y del continente mediante dos es-
cuadras de galeras, una con base en Cartagena y otra en torno a las cuatro
Antillas Mayores, que recibieron el nombre de Armada de Barlovento, gale-
ras que pocos aiios después fueron sustituidas por galeones (32). Desde 1578
se comenzo a estructurar en el Perd otra armada para la defensa del Mar del
Sur (33). Con los galeones de la Corona de Portugal y sucesivas incorpora-
ciones de naosy pataches cantabricos se constituyo a partir de 1580 la formi-
dable armada permanente, con base en Lisboa, que no sélo permitid la con-
quista de las Azores, sino que garantizo la llegada de las flotas de ambas In-
dias durante la década de los ochenta (34); en la década siguiente recibio el
nombre de Armada del Océano.

Ademas de la cadena de mandos militares y marinos, todas esas arma-
das estaban dotadas de eficientes estructuras administrativas, formadas por
veedores, contadores, proveedores, escribanos, etc. cuya permanencia en los
cargos era considerable, lo que descalifica la afirmacion de que Espaia no
se planted el mantenimiento de armadas estables hasta después de la Gran
Armada; opinidn basada en el hecho de que se licenciase a parte de los sol-
dados y las dotaciones de los buques durante las invernadas, practica co-
mun en todas las naciones maritimas de entonces.

3. INSTRUMENTOS PARA EL CONOCIMIENTO DE
LA CONSTRUCCION NAVAL ESPANOLA
ATLANTICA DURANTE EL SIGLO XVI

En el contexto del proyecto de investigacion Gran Armada, patrocinado
por el Instituto de Historia y Cultura Naval, asumimos el estudio de los as-

(28) Véase, por ejemplo, THOMPSON, 1. A. A, Guerra y decadencia. Gobierno y adminis-
tracién en la Espana de los Austrias, 1560-1620. Barcelona, 1981, pp. 225-241 (ed. or.:
Londres, 1976).

(29) MNM, CN, 22, fo. 377.

(30) CHAUNU, H. y P., Seville et I'Atlantique, 111, pp. 160-225.

(31) AGS, G4, leg. 82, fols. 187 y 215.

(32) TORRES RAMIREZ, B., La Armada de Barlovento. Sevilla, 1981.

(33) PEREZ MALLAINA, P. E. y B. TORRES RAMIREZ, La Armada del Mar del Sur.
Sevilla, 1987.

(34) CASADO SOTO, J. L., Los barcos esparioles.... pp. 44-54.
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pectos materiales basicos de aquel acontecimiento, es decir, el de los barcos
y canones. Pronto se nos hizo evidente que el problema no podia ser resuel-
to desde la perspectiva de un episodio concreto, dado el nivel de confusion e
indefinicién que caracterizaba al estado de la cuestion sobre muchas de las
facetas de tal problematica; en consecuencia, no quedé mas remedio que
afrontar la consideracion panoramica del asunto.

Cualquier intento de aproximacion a la comprension de los perfiles ob-
jetivos de la arquitectura naval espafola de aquella centuria exige un consi-
derable esfuerzo de rastreo documental en los ingentes archivos que la com-
pleja y eficaz burocracia, generada por los requerimientos del imperio his-
panico para su administracién y cohesién, ha puesto a nuestra disposicion.
Entre esa masa de documentos, son muchos miles los utiles para reconstruir
los diferentes elementos de la arquitectura y logistica naval, si bien disper-
sos en multitud de fondos no explotados a este respecto.

Aun cuando ya hemos adelantado en nuestro citado libro una parte sig-
nificativa de las evidencias proporcionadas por la documentacion, conti-
nuamos con la investigacion y siguen apareciendo abundantes ¢ importan-
tes materiales; todo ello ha servido de base a lo que sigue.

3.1.Metrologia naval

Las anteriores aproximaciones a la definicion de la metrologia naval es-
pafiola del siglo de los descubrimientos proceden de dos corrientes historio-
graficas, curiosamente muy poco concurrentes. Una es la que se ha ocupado
en reconstruir los barcos colombinos (35). Otra ha sido protagonizada por
los historiadores de la economia, preocupados por la cuantificacion de los
volumenes implicados en los traficos indianos (36). Las notables discrepan-
cias existentes entre las cifras propuestas por todos ellos se deben a que ba-
saron sus deducciones en un numero muy escaso de referencias de época,
descontextualizadas, asi como a la confusidon conceptual entre arqueo y des-
plazamiento, cuando no a meros errores de célculo aritmético.

Para la definicion inequivoca del sistema metrolégico usado en las cos-

(35) FERNANDEZ DURO, C., La nao Santa Maria en 1892. Madrid, S. A. (1893); D'AL-
BERTIS, E. A, “Le Construzione Navali e I'arte della Navegassione al tempo di Cristoforo
Colombo”, en Racolta di Documenti e Studi publicati dalle Reale Commisione Colombina, TV, 1.
Roma, 1893; GUILLEN TATO, J., La Carabela Santa Maria. Madrid, 1927; ETAYO, C., La
Santa Maria, la Nifia y la Pinta. Pamplona, 1962;:y MARTINEZ HIDALGO, J. M., Las naves de
Colon. Barcelona, 1969,

(36) USHER, A. P., “Spanish ships and shipping in the sisteenth and seventeenth cen-
tury”, en Facts and Factors in Economics History. Cambridge, Mass., 1932, pp. 189-213; SCHA-
FER, E., El Consejo Real y Supremo de las Indias. I: Historia y organizacion del Consejo y de la Casa
de Contratacion de Indias. Sevilla, 1937, CHAUNU, H. y P., Seville et I'Atlantique (1504-1650), 1.
Paris, 1955; LANE, F. C,, “Tonnage, Medieval and Modern”, Economic History Review, 2.2,
XVI (1964), pp. 213-233, y MORINEAU, M., Jauges et methodes de jaugage...
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tas atlanticas espanolas ha sido necesario no solo multiplicar la cantidad de
referencias disponibles, sino también contrastar la informacién en ellas
contenida con un nimero suficientemente abundante de dimensionamien-
tos de buques concretos.

En la Espana atlantica de aquel periodo historico, el codo era la unidad
utilizada para la medicion lineal en todo lo referente a la construccién y ar-
queo de buques; pero esta denominacion no era univoca en su significado,
antes bien, hacia referencia a diferentes longitudes; en el &mbito aqui consi-
derado eran dos, la usada en el centro productor de buques por antonoma-
sia, es decir, el Cantabrico, y la ligeramente menor utilizada en el complejo
andaluz relacionado con los traficos indianos.

Desde la Edad Media se entendia que el ronel (1a unidad basica para el
dimensionamiento del volumen de carga de una embarcacion) equivalia a
dos pipas de vino o a ocho codos cuibicos. Seguin fuera el codo que se aplica-
ra, el resultado era casi un 10% mayor en el Cantdbrico que en Andalucia.

Pero el problema que mds ha confundido a la mayoria de quienes se han
ocupado en este asunto radica en la definicién de la tonelada. Las conclusio-
nes errdneas son, en buena medida, consecuencia de no haberse percatado
de un deslizamiento seméntico operado a lo largo del siglo XV1, consistente
en la inclusion, bajo esa misma palabra, de dos acepciones bien diferencia-
das. La primera y originaria aludia a una unidad de cuenta, resultante de afia-
dir un 20% al numero de toneles, es decir, al nimero de unidades dimensio-
nalmente objetivas, a modo de “refaccién” o gratificacion para la satisfac-
cion del sueldo a los barcos fletados para el real servicio, a fin de incentivary
compensar a sus propietarios por el riesgo bélico. De ahi precisamente su
diferenciacion de la palabra originaria: tonel. A partir de mediada la centu-
ria se aprecia un progresivo deslizamiento, consistente en la aplicacién en el
Sur de la palabra tonelada también a la unidad dimensional, aunque gene-
ralmente seguida del predicado “de carga”, con el fin de diferenciarla de la
“de sueldo” o tonelada propiamente dicha.

Si consideramos los fuertes intereses contrapuestos involucrados en la
evaluacion de los arqueos, ya fuera de cara al pago de los derechos aduane-
ros, o bien a la hora de la percepcion de los sueldos de 1a Corona, no es difi-
cil comprender lo propicio que este asunto resultaba para el fraude (37). De
hecho, abundan las evidencias del juego interesado con todos los pardme-
tros con posibilidades de ser manipulados: confusiones entre toneles mayo-
res y menores, entre toneladas de carga y de sueldo, entre arqueos efectua-
dos en el Norte o en el Sur, etc.

(37) ARCHIVO GENERAL DE SIMANCAS (AGS), Guerra Antigua (GA), leg. 186, fo. 16:
informe para que en los empréstitos a la construccion no cuenten el anadido del 20% de refac-
cion “que V. Mg. las da de gracia™ (1586); AGS, Contaduria Mayor de Cuentas (CMC), 2.2, leg.
772,s. 1.y AGS, Contaduria del Sueldo (CS), 280: diferentes arqueos de la nao “San Francisco”
de Lizardi (1587-91); AGS, CMC, 2.2, leg. 942, s. f.: discusién de diferentes mediciones y arqueos
de la nao “Sta. M.* de la Blanca” de Meléndez (1589-91).
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Con el fin de frenar tales abusos, confusiones y los pleitos a que daban
lugar, asi como de salvaguardar los intereses de la Real Hacienda, Felipe 11
uniformo las unidades tradicionales de medida naval en 1590 (al tercer in-
tento), imponiendo para todo el reino el secular codo de ribera del Cantébri-
coy, en consecuencia, el “tonel macho” de él resultante, pero a partir de en-
tonces ya para siempre bajo la denominacion de “tonelada” (38).

Sistema metrolégico naval del Atlantico Espaifiol en el siglo XVI

Vara castellana = 3 pies = 4 palmos = 48 dedos = 0,8359 m.

Unidades de longitud
Codo Castellano (cC) = 32 dedos = 0,55726 m
Codo Cantabrico (cC) = 33 dedos = 0,57468 m (= c. ribera = c. real)

Unidades de volumen o arqueo

Tonelada carga (Sevilla) = 8 (cC)* = 1,3844 m* = Tn
Tonel macho (Cantabrico) = 8 (cR)* = 1,5183 m? = TM

Unidad de cuenta

Tonelada de sueldo = tonel macho o tonelada de carga + refaccion

3.2. Procedimientos de arqueo

Existe consenso entre los estudiosos sobre el hecho de que ¢l arquea-
miento de una embarcacion durante la Edad Media, e incluso el siglo XVI,
se realizara de forma empirica. La evaluacion se establecia después de bota-
da al agua y cargada mas de una vez, dada la dificultad que entraniaba, y si-
gue entrafiando, el cuantificar el volumen 1til de carga asumible porla muy
irregular forma del casco de un barco. Desde luego que ello no excluye, sino
todo lo contrario, el que maestros de ribera expertos fueran capaces de esti-
mar el porte aproximado de un buque, en funcién de sus dimensiones basi-
cas, es decir, manga, quilla, puntal y eslora.

Espaiia fue el pais europeo que tuvo que enfrentarse, antes que ningin
otro, con la acuciante necesidad de establecer un sistema riguroso y objetivo
para ¢l arqueamiento de los barcos. La politica de primas a la construccién
naval, el pago de los sueldos a los buques tomados al servicio de’la Corona,

(38) Estudio y descripcion en CASADO SOTO, J. L., Los barcos espanoles..., pp. 58-71.
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el control aduanero del monopolio indiano y las normas de seguridad dicta-
das para el trdfico al Nuevo Mundo se fundamentaban en el tonelaje de los
barcos. De ahi que, desde comienzos del siglo XVI, se nombraran oficiales
encargados del arqueo de los muchos buques implicados en cualquiera de
tales supuestos (39), con las garantias suficientes como para evitar pleitos y
conflictos entre las partes involucradas.

Como ya hemos expuesto, hasta el presente se carecia de noticia alguna
sobre las posibles formulas matematicas empleadas en el calculo del porte
de los barcos esparioles del siglo XVI (40). En ¢l curso de nuestras investiga-
ciones ha sido posible localizar tanto la férmula utilizada en el Cantabrico
durante toda la centuria (41), como otros tres sucesivos procedimientos
puestos en practica en el Atlantico andaluz entre 1550 y 1590. En conjunto
constituyen la evidencia del grado de captacion matematica del arqueo de
barcos alcanzado en los dos émbitos en que se concentraba primordialmen-
te la navegacion atlantica y oceanica espanola durante el siglo XVI. Dichos
procedimientos no se limitaban a la aplicacion de una mera {érmula arit-
meética; antes bien, el resultado aritmético era ajustado mediante toda una
serie de factores de correccién, en funcion de la diversidad tipoldgica y las
variables formas del casco, tanto en carena como en la obra muerta. Por to-
do ello puede afirmarse que el Atlantico espaiol fue el precursor en la apro-
ximacién matematica para la captacion del volumen ttil del barco, y que lo
hizo a través de sistemas mucho mads rigurosos y exactos que los puestos en
practica, afios mas tarde, por las demds naciones maritimas europeas
(42).

(39) PULIDO RUBIO, J., El piloto mayor de la Casa de Contratacion. Sevilla, 1950, p. 766-
772.

(40) Véase la nota 11.

(41) Ahora sabemos que la formualacion de Cristobal de Barros de 1580 no era otra que la
usada en 1568 por Pedro de Busturria (AGS, G4, leg. 347, fo. 23), la cual coincide estrecha-
mente con el dimensionamiento y arqueo de 1523, publicado por GUIARD, T., La industria
naval vizcaina. Bilbao, 1917, p. 76.

(42) CASADO SOTO. J. L., Los barcos esparioles..., pp. 13-94 y 226-230.
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]

Formulas de arqueo de la Espana Atlantica en el siglo XVI

E = Eslora. M = Manga. Q = Quilla. P = Puntal.
M
— +P
Cantabrico. en (cR) E 2
2 19 19 M
20-15 = = E +P)=TM
_(15 0-1390) 8 20 640 ( 2 )
Sevilla y Cadiz, en (cC)
= QMP.
(c. 1560) = \ - QMP. Toneles = Tn
8 12
M
—+P
2
E
2 1 M
. = = —— + P) = Toneles = Tn
(1570-1590) 2 1 E ) ) n

3.3. Tipologias navales

Gracias al instrumento que proporcionan las formulas de arqueo y los
mas de doscientos dimensionamientos de buques localizados, ha sido posi-
ble establecer las diferentes tipologias existentes entre los barcos utilizados
por la Corona de Espana en el siglo XVI. Tipologias que han podido ser
matizadas y estudiadas en su evolucion con el auxilio de los tratados de
construccion, memoriales y proyectos de prototipos contemporaneos.

La inmensa mayor parte de los barcos que protagonizaron los traficos
atlanticos hispanos fueron construidos en el Cantabrico, mds concreta-
mente en las provincias de Cantabria, Vizcaya y Guipuzcoa. Aun cuando se
aprecia la incorporacion de algunos cargueros mediterrdneos y nérdicos a
partir de los afos setenta de aquella centuria, ello fue en muy pequena
medida hasta los ultimos anos del siglo (43).

(43) CHAUNU, H.y P, Seville et 'Atlantique, V111, pp. 255-256, calcula que, entre 1504 y
1580, casi el noventa por ciento de las naves que desde Sevilla y Cadiz fueron al Nuevo Mundo
habian sido fabricadas en el Cantébrico. El porcentaje era del cien por cien en la Ca-
rrera de Flandes.
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Galedn atlantico espafiol del altimo tercio del siglo XVI. Repéarese en el
escaso volumen de la obra muerta. ARCHIVO GENERAL DE INDIAS.
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Los documentos contemporéneos no dejan lugar a dudas sobre la esti-
macion relativa que merecian los barcos del Cantabrico. A este respecto,
baste recordarel que uno de los graves problemas planteados a la necesidad
de abastecimiento, requerido por la constantemente creciente demanda de
mas y mayores buques para las flotas, consistia en la deriva hacia el Medite-
rraneo de naos cantébricas, lo que drenaba una parte significativa de la pro-
duccion, por pagarse alli los barcos hasta un cincuenta por ciento mas que
en Espafa. Por otro lado, bajo las presiones de los comerciantes sevillanos
para que se permitiera incorporar al trafico indiano urcas flamencas y ale-
manas, palpitaba el hecho de que su precio venia a serla mitad que el de una
nao cantabrica del mismo porte (44).

Esta valoracion y estimacion, tan positiva, de la calidad de los barcos
cantabricos se mantuvo durante todo el reinado de Felipe I, lo que consti-
tuye buena prueba de la idoneidad marinera y la fortaleza estructural de
aquellas naos; ello es tanto mas significativo por cuanto acaecia durante un
largo periodo en que las construcciones navales cantdbricas estuvieron
sometidas a una constante evolucidon y adaptacion, en respuesta a los acu-
ciantes requerimientos del Atlantico.

A este proposito, es oportuno recordar que el incremento de la demanda
de barcos no se limitaba al numero de unidades, sino que también afectaba
al fuerte crecimiento del tonelaje por unidad.

INCREMENTO DEL PORTE MEDIO DE LAS NAOS DE ARMADA
ESPANOLAS DURANTE EL REINADO DE FELIPE II

Porte
~ N.> medio .
Ano Armada naos en Indice
toneles
1557 Aprestada en Laredo para el pasaje de 23 246 100
6.000 infantes a Flandes (45).
1567 Aprestada en Santander para el pasode 24 392 159
Felipe II a Flandes, disuelta (46).
1572 Aprestada en Laredo para el paso a 7 475 193
Flandes del duque de Medinaceli (47).
1588 Naos cantabricas de la Gran Armada 29 553 225
(48).

(44) CASADO SOTO, J. L., Los barcos esparioles.... pp. 118-153.

45) AGS, CS 12 leg. 141, s. f.

(46) Idem, leg. 197, s. f.

(47) FERNANDO DURO, C. La Armada Espanola, 11, Madrid, 1896, pp. 266-274.
(48) CASADO SOTO, J. L. Los barcos espanoles..., pp. 208-221-
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Es evidente que el aumento del porte exigi6é toda una serie de cambios
estructurales en el buque (consistentes, basicamente, en el ajuste de los gali-
vos, reduccion de la obra muerta y mucha mayor fortaleza en la construc-
cion) y su aparejo (mas superficie vélica y, por tanto, mayor arboladura y
complejidad de la jarcia firme y de maniobra).

Pero este fendmeno no afectd solo a las naos, es decir, al tipo de buque
mads generalizado en los traficos mercantiles y las armadas, sino que fue
comun al resto de las diferentes clases de barcos del gran astillero canta-
brico, cuyas caracteristicas estimamos estar en condiciones de comenzar a
diferenciar con claridad. En el siguiente cuadro se muestran comparadas
las proporciones bdsicas de cada una de ellas.

PORTE Y PROPORCIONES DE LAS PRINCIPALES TIPOLOGIAS
NAVALES DE LA ESPANA ATLANTICA EN LA SEGUNDA
MITAD DEL SIGLO XVI

Tipo Toneles Manga Quilla Eslora
Naos 150 - 700 1 2-225 32
Navios 40 - 150 1 - 36
Galeones 300 - 700 1 23-25 33-3.,66
Galeazas 100 - 200 1 2,13 -247 32-38
Zabras 30 - 80 | - 3,75
Pinazas 20 - 40 1 - 3.88

Las proporciones del cuadro anterior contrastan claramente con las de
los barcos mercantes extranjeros, tanto italianos como flamencos y alema-
nes, utilizados por la Corona como complemento de sus armadas:

Tipo Toneles Manga Eslora
Naves adriaticas 600 - 1.100 1 2,8
Naves tirrénicas 400 - 800 1 3
Urcas flamencas 200 - 700 1 2,8
Utrcas esterlinas 300 - 700 1 3,1

Todos los memoriales y tratados de construccién hispanos de la €poca
coinciden en definir a los barcos espafoles como dotados de muy escuetas
superestructuras, en franco contraste con los cargueros extranjeros. Dicha
obra muerta consistia, aun en los mayores de entre ellos, en solamente un
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tillado para el castillo de proa y otro para el alcdzar de popa o “chimenea™;
sobre el extremo de este ultimo podia haber una tolda para la cAmara del
capitan (49).

2.4. Dimensiones de la flota y capacidad de produccion

Hasta el presente, el unico intento de evaluacidn del volumen total de la
flota espariola del siglo XVI era el confeccionado por Usher, en base a un
parrafo de Tomé Cano escrito a comienzos del siglo XVII, pero que no resul-
taba fiable en absoluto para operacion de tal complejidad (50).

Por otro lado, contamos con los parciales, aunque exhaustivos en su
campo, recuentos de los barcos despachados para las Indias entre 1504 y
1650, llevados a cabo por los Chaunu, si bien carecemos de referencia
alguna sobre el montante global de la flota de donde se extraian tales efecti-
vos. No obstante hay un aspecto de esta ultima evaluacién parcial que esta
seriamente distorsionando; se trata del codmputo de los tonelajes, como con-
secuencia de la equivocada teoria de la transicion entre las imaginarias
“tonelada corta”y “tonelada larga™ espanolas que supuestamente tuvo lugar
en el siglo XVI (51).

Desde luego, son muchos los factores que no hacen sencilla la tarea de
perfilar la cuantia global de los efectivos navales de Espana, ni de ningun
otro pais, en ¢l siglo XVI. La desaparicion de la mayor parte de los registros
locales portuarios y la finalidad selectiva de los conservados, justifican por
si solos tal afirmacidn. A pesar de ello, y gracias a la localizacion de unas
cuantas series de relaciones de buques, nos hemos atrevido a intentar un
acercamiento ai problema en tres momentos concretos de aquella centuria,
a saber, en la segunda mitad de los anos treinta, en el centro de los afios cin-
cuenta y a principios de los setenta (52).

(49) CASADO SOTO, J. L. Los barcos espafioles.... pp. 118-153 y 186-204.

(50) Idem, ibidem, pp. 210-211. El exaltado y afiorante parrafo de T. CANO evocando la
situacién de Ia construccion naval en su juventud, desde la elegiaca atalaya de la vejez: Arre
para fabricar y aparejar naos, Sevilla, 1611. Hemos utilizado la edicion de E. Marco Dorta, La
Laguna, 1964, pp. 94-95.

(S1)  Seville et I'Atlantique. 1, 11, 111 y VIII, passim. Como ya evidencié MORINEAU, M.,
“Un curieux cas de deontologie: la tonelada espanola”, Historiens et Géographes, 262 (1977), pp.
510-512. Chaunu, siguiendo a Schifer y al error repetido en el Diccionario de la Real Academia
de la Lengua, toma la cantidad resultante de elevar el codo castellano al cuadrado como si se
tratara del codo cubico, con lo que, en vez de obtener los 13844 m3 de la tonelada sevillana,
logra su “tonelada larga” de 2,612 m?, lo que le obligd a aplicar unos factores de correccion
progresivamente crecientes, a fin de ajustar los tonelajes que le proporcionaban los documen-
tos a su forzada teoria, con la consiguiente distorsioén de la realidad.

(52) CASADO SOTO, J. L.; Los barcos esparoles.... pp. 94-118.
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RECURSOS NAVALES EN LA ESPANA ATLANTICA
DEL SIGLO XVT (en toneles)

Periodo Flota cantabrica Flota de Indias Total
c. 1536 35.000 10.000 45.000
c. 1555 38.000 12.000 50.000

1572 45.000 20.000 65.000

Aunque estos numeros sean los mas aproximados a la realidad de que,
por el momento, disponemos, solamente pueden considerarse a titulo indi-
cativo, dada la diferente naturaleza de los documentos de que proceden, la
finalidad parcial y selectiva de los mismos y las restrictivas proyecciones lle-
vadas a cabo para alcanzar los computos finales. Respecto a lo que no cabe
duda es sobre el fuerte incremento del tonelaje registrado durante las dos
primeras décadas del reinado de Felipe II.

El conjunto de medidas adoptadas porel Rey y sus consejos para la pro-
mocion de las construcciones navales desde el comienzo del reinado, y su
progresiva consolidaciony ampliacién con el paso del tiempo, ejercieron un
claro estimulo parala fabrica de masy mayores buques, ajustados a las rigu-
rosas estipulaciones técnicas establecidas por los oficiales de la Corona con
el fin de que resultaran fuertes barcos polivalentes, para ¢l comercio y la
guerra.

Conocemos el numero de naos construidas en Cantabria y Guipuzcoa
en 1567; fueron doce, con un porte medio de 385 toneles machos, lo que,
junto a otras cuatro o cinco fabricadas en Vizcaya, sumarian unos 6.000
toneles (53).

También sabemos que las nuevas medidas puestas en practica ese
mismo afio lograron resultados verdaderamente impiresionantes, pues en
cinco anos se hicieron con empréstitos de la Corona sesenta naos de mas de
400 toneles de media, ademas de otras sesenta de 250 toneles de media sin él,
lo que supuso la incorporacion de casi 40.000 toneles a la flota disponible
(54). De esta cantidad habria que descontar el considerable numero que,
mediante compradores interpuestos en el complejo andaluz, pasaban al
Mediterraneo, asi como los buques que se perdian en las navegaciones
oceanicas y del Mar del Norte.

Tenemos constancia de que tales medidas no sélo se mantuvieron, sino
de que incluso se ampliaron. Cristébal de Barros comprometio en 1582 la
construccion de diecisiete naos de mds de 350 toneles (55); el mismo afio

(53) AGS, Consejo y Juntas de Hacienda (CJH), leg. 90, nums 312, 322 y 323.

(54) ARCHIVO GENERAL DE INDIAS (AGI), Real Patronato (RP), leg, 260-2, r.> 29,
f. 6.

(55) AGI, Indiferente General (IG), leg. 2.661, 16-VII-1582.
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Avellaneda inicio su asiento comprometiendo la fabrica de otras diecisiete
de mas de 500 toneles cada una (56). En 1586, poco antes de morir, notificaba
Avellaneda al Consejo que tenia comprometida la construccion de tres
gruesas naos (en conjunto arqueaban 2.065 toneles machos) cuya fabrica
estaba muy adelantada (57).

A las cifras anteriores deben afadirse las series de buques construidos
especificamente para la guerra atlantica, puesto que el ultimo cuadro inser-
tado solo hace referencia a los barcos mercantes de propiedad privada.

A comienzos de los afios sesenta construyo Alvaro de Bazan en el Canta-
brico, por los menos, seis zabras para el real servicio.

En 1568 hizo Pedro Menéndez de Avilés, por orden del Rey, doce galeo-
nes de 250 toneles en Deusto con que se formd la Escuadra para la Guarda
de la Carrera de Indias.

Durante la primera mitad del afio de 1574 se construyeron en los puertos
de Cantabria, a cargo de la Real Hacienda, noventa y tres embarcaciones
ligeras, entre zabras, pinazas, galeotas y lanchas, para la frustrada opera-
cion contra los rebeldes flamencos.

En 1578 fabricé Cristobal de Barros otras dos galeazas de 800 toneles
para capitana y almiranta de las flotas indianas.

Tras la incorporacion de Portugal, no sélo se incremento la armada real
con los nueve galeones de aquel reino, sino que en €l se construyeron otros
ocho y dos galeoncetes, mientras en Santander se fabricaban nueve galones
mas entre 1582 y 1584.

Durante los dos anos siguientes al regreso de la armada para la Empresa
de Inglaterra se botaron otros veintitin galeones: seis en Santander, seis en
Bilbao, seis en Portugal, dos en Gibraltar y uno en Vinaroz (58).

Todas estas series de buques fueron concebidas y construidas siguiendo
rigurosos criterios de racionalidad, insolitos para la época, que constituye-
ron series de prototipos homogéneos, disefiados para tareas especificas y
bien definidas, en funcién de las cuales fueron dotados de las caracteristicas
de fortaleza, velocidad y capacidad de maniobra claramente diferenciadas,
teniendo muy en cuenta su condicidn de plataformas artilleras de potencia
diversa (59).

4. LOS BARCOS ESPANOLES EN LA ARMADA DE 1588

En consecuencia con lo expuesto en el primer epigrafe de este trabajo, el
episodio de la Gran Armada requiere consideracion especial, en razén al

(56) AGS, G4, leg. 130, f. 157, Burgos, 30-IX-1582.

(57) AGS, G4, leg. 186, ff. 15 y 16, Bilbao, 13 y 18-VI-1586.

(58) Las referencias de todas estas construcciones para las armadas de la Corona y finan-
ciadas por la Real Hacienda, pueden encontrarse en CASADO SOTO, J. L., Los barcos espario-
les..., passim.

(59) Idem, ibidem, pp. 294-375.
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distorsionado estado de opinién generado por su tratamiento historio-
grafico.

Es nuestra intencion cenirnos estrictamente a la reconsideracion de las
cifras con que se ha querido justificar y otorgar verosimilitud a la vigente
opinion peyorativa; cifras que se han repetido acriticamente en la inmensa
mayor parte de los libros publicados, tanto en Gran Bretana como en
Espafia, con motivo del cuatrocientos aniversario de los acontecimientos
(60).

4.1. Las flotas, enfrentadas

El repetido recurso a las escasas fuentes documentales publicadas a
finales del pasado siglo y comienzos de éste (61), en el mejor de los casos, ha
inducido a una considerable confusién respecto a los numeros en que se
han basado las diferentes evaluaciones, tanto de las unidades de las arma-
das espanola e inglesa enfrentadas en 1588, como de los barcos perdidos en
las operaciones del Canal y el accidentado regreso (62). Otro factor de con-
fusion ha radicado en la no distincion entre el numero de los barcos movili-
zados y el de los que efectivamente participaron en las acciones bélicas.

Ha sido necesario realizar un seguimiento documental individualizado,
barco por barco, entre los involucrados en aquel acontecimiento por parte
hispana, para superar ese estado de la cuestion; asi, se ha reconstruido la
peripecia de cada unidad desde la botadura o el embargo hasta el licencia-
miento, la reutilizacidon o la pérdida. Ello ha permitido depurar con total
seguridad su numero, procedencia, tipologia, encuadramiento, comporta-
miento y destino (63). Los perfiles estdn mucho peor definidos en el lado
inglés, si bien la cuidadosa lectura de los escasos documentos disponibles
nos ha llevado a coincidir con la mads reciente evaluacion de sus efectivos
realizada en aquel pais (64).

La diferencia existente entre la cantidad y calidad de los datos disponi-
bles en cada una de las partes se acusa considerablemente a la hora del cal-

(60) De los mas de treinta libros salidos de las prensas inglesas durante 1988, los Unicos
que aportan datos originales, no limitindose a repetir lo ya escrito. son dos;: RODRIGUEZ
SALGADO,M.J.ET ALT..drmada, 1588-1988. The oficial catalogue. Londres,y MARTIN, C.y
G. PARKER, The Spanish Armada, Londres. Los escasos libros que han visto la luz en Espafia
también han seguido asumiendo acriticamente las cifras tradicionales de participantes y pér-
didas: GOMEZ CENTURION, C., Felipe II, la empresa de Inglaterra y el comercio septentrional
(1566-1609), Madrid; del mismo. La Invencible y la empresa de Inglarerra, Madrid y
GONZALEZ-ARNAO, M., Los naufragios de la Armada Invencible, Madrid.

(61) FERNANDEZ DURO, C., La Armada Invencible, 2 vols., Madrid. 1884-85. HE-
RRERA ORIA, E., La Armada Invencible, Valladolid, 1929.

(62) Véanse las notas 4,5y 7.

(63) CASADO SOTO, J. L., Los barcos..., pp. 186-226 y 376-384.

(64) Idem, ibidem, pp.226-231y 385-388 y Armada, 1588-1988. The oficial catalogue, pp. 156-
158, coinciden en la cifra de 226 barcos ingleses.

72
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culo de los tonelajes respectivos y su equivalencia, requisito previo a
cualquier intento de comparacidén entre ambas armadas. Efectivamente,
mientras en la actualidad contamos con los dimensionamientos y porte de
la totalidad de los barcos del lado espariol, unicamente tenemos los de
treinta buques ingleses; con el agravante de que la féormula de arqueo al
parecer utilizada en Inglaterra era bastante mas primitiva que la espafiola,
desde el punto de vista matematico, y por tanto mas estimativa e incierta
(65). A pesar de ello, hemos procedido al arqueamiento del pufado de
buques ingleses cuyas dimensiones se conservan con las formulas vigentes
en el Atlantico hispano, asi como al de los espanoles con la inglesa, previa la
conversion respectiva a las diversas unidades dimensionales usadas en
cada dmbito; ello nos ha permitido comprobar que la “ton in burden” era
aproximadamente un 30% mayor que el tonel espafiol. En base a estos ins-
trumentos se ha confeccionado el cuadro comparativo que sigue, el cual, si
bien debe ser contemplado con cierta reserva, estimamos que se aproxima
mucho mas a la realidad objetiva del tamafio de los barcos implicados que
las otras comparaciones publicadas hasta el presente.

TONELAJE COMPARADO DE LOS BUQUES ESPAI;{OLES
E INGLESES MOVILIZADOS PARA LA CAMPANA
NAVAL DE 1588

Toneles machos Barcos espaiioles Barcos ingleses
1.001 - 1.100 1 -
901 - 1.000 1 2
801 - 900 5 1
701 - 800 7 2
601 - 700 13 i
501 - 600 18 7
401 - 500 20 4
301 - 400 13 11
201 - 300 12 38
101 - 200 7 72
1- 100 40 87
Galeras 4 1
TOTAL BUQUES 141 226
TOTAL TONELES 51.005 40.021

(65) ROBINSON, G., Elizabethan Ship, Londres, 1956; LAUGHTON, L. B. C., “English
and Spanish tonnage in 1588", Mariner’s Mirror, 44 (1958), pp. 151-154; GLASGOW. T. Jr.,
“The shape of the ships that defeat the Spanish Armada”, Mariner’s Mirror. 50 (1964), pp. 177-
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De todos esos barcos movilizados, los que efectivamente participaron en
los encuentros del Canal fueron 122 espanoles (de los que habria que des-
contar los 5 pataches despachados por Medina Sidonia con correos para
Parma) frente a unos 180 ingleses.

Estos numeros adquieren su verdadera significacion cuando se matizan
a la luz del estudio de la tipologia, funcion y capacidad operativa de cada
una de las unidades que componian cada armada. Ante este problema, de
nuevo se pone de manifiesto la mucho maés escasa y precaria informacién
disponible para los barcos ingleses en comparacion con la masa de docu-
mentos con que contamos para los espanoles. En consecuencia, aqui nos
limitamos a describir, mediante el adjunto grafico, la articulacién de la
armada hispana en escuadras, con distincion de los tipos de buque que las
formaban y su tamaiio relativo, lo que se completa con la siguiente relacion,
en que los 137 barcos zarpados de La Coruiia aparecen agrupados segin su
funcion y capacidad operativa:

24 barcos de guerra: 20 galeones
4 galeazas
44 mercantes armados: 29 naos cantdbricas
13 naves mediterraneas
2 urcas
48 embarcaciones auxiliares: I nao
2 urcas
4 galeras
2 galeoncetes
20 pataches
7 zabras
2 pinazas
10 carabelas
21 buques de avituallamiento: 21 urcas

—

Como ya se ha indicado, las 4 galeras, 1 nao, 5 pataches y las 10 carabelas
portuguesas se retiraron antes de los encuentros del Canal, en los que sélo
estuvieron presentes por el lado espanol 117 barcos (66).

187, SALISBURY, W, “Early tonnage measurement in England™, Mariner’s Mirror, 52 (1966),
pp.41-51; LANDER, R. J., “An assesment of the numbers, sizes and types of English and Spa-
nish ships mobilized for the Armada campaign™, Mariner's Mirror, 63 (1977), pp. 359-367.

(66) Elcaso delas cuatro galerasyla nao “Sta. Ana” refugiada en El Havre es bien cono-
cido; se puede seguir la peripecia de los cinco pataches despachados con correo en las relacio-
nes publicadas por FERNANDEZ DUROy HERRERA ORIA. Las carabelas no aparecen en
ninguna fuente tras la salida de La Coruna; tampoco las contabilizo Howard en la informa-
cion que envid a Walsingham el 30 de junio: RODGER, N. A. M., The Armada in the Public
Records, Londres, 1988, pp. 52-53.
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4.2. Los encuentros en el Canal

La Gran Armada era basicamente un fuerte convoy protegido, del que
solo la mitad de sus efectivos eran espafoles, mientras la otra mitad estaba
formada por grandes cargueros italianos, flamencosy alemanes, aiquilados
para el transporte de los cuantiosos bastimentos y pertrechos que exigia, por
un lado, la accion tan lejos de sus bases y sin puertos de apoyo con calado
suficiente en el teatro de operaciones y, por otro, el obligado abastecimiento
a los tercios de Flandes encargados de llevar a cabo la invasién. Esos gran-
des cargueros, mucho mas lentos y torpes de maniobra que los galeones y las
naos cantabricas,ademds de condicionarradicalmente la disciplinada y efi-
ciente formacién y tactica mantenida durante el transito del Canal, han ser-
vido para distorsionar la verdadera imagen visual y operativa de la Gran
Armada, fijada en enormes y torpes “barcos de guerra”.

Por el lado inglés contaban con la doble ventaja de operar a la vista de
sus bases de aprovisionamiento y, por tanto, de mayor movilidad en sus bar-
cos, acusada por el considerablemente menor tonelaje medio de las
unidades.

Vasurgiendo lentamente a la palestra historiogréfica la evidencia de que
durante las escaramuzas a distancia que tuvieron lugar a lo largo del tran-
sito del Canal frente a Plymouth (31-VII), Portland Bilt (2-VIII) y la isla de
Wight (3 y 4-VIII), las armadas enfrentadas no se infligieron danos signifi-
cativos (67), a pesar de los persistentes e interesados esfuerzos por comple-
tar, mediante el recurso a dramatizaciones mas o menos literarias, lo que de
ninguna manera se desprende de los documentos (68).

La batalla naval de Gravelinas tampoco permitié una victoria clara a
ninguna de las fuerzas en conflicto. A Medina Sidonia no le qued6 maés
remedio que fondear frente a Calais, a la espera de los tercios que debia
embarcar Farnesio. La desventaja del sitio, desabrigado y sometido a fuertes
y peligrosos vientos y corrientes, fue aprovechada por los ingleses para
intentar hacer dafio y desarticular la formacioén que les habia mantenido a
distancia durante la semana precedente, mediante el envio de ocho de sus
barcos de armada convertidos en brulotes. Los pataches desviaron a tres de
ellos, pero la Gran Armada se vio forzada a levar anclas o picar los cabos
para evitar el incendio de sus unidades.

La desorganizacion subsiguiente y las corrientes derivaron a la mayoria
de los barcos espanoles hacia los cambiantes y peligrosos bancos de la costa
flamenca, mientra Medina Sidonia, con menos de docena y media de
buques, hacia frente a la totalidad de la armada inglesa. El resultado de

(67) THOMPSON, 1. A. A, “Spanish Armada guns”, Mariner's Mirror, 61 (1975), pp. 355-
356; RODRIGUEZ SALGADO, M. J., Armada. 1588-1988..., pp. 237-249. CASADO SOTO, J.

L., Los barcos..., pp. 232-235.
(68) Es de lamentar que C. MARTIN y G. PARKER hayan incurrido en esta debilidad
en su, por otras razones, estimulante libro citado en la nota 60.
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varias horas de tan desigual encuentro consistié en un solo barco espaniol
hundido (la nao “Maria Juan”) y dos galeones portugueses danados hasta el
punto de verse forzados a darse al través sobre la costa.

Una vez recuperada la formacion, los ingleses se volvieron a distanciar,
mientras el fuerte viento del suroeste empujaba al que seguia siendo formi-
dable y disciplinado conjunto espafiol hacia el Norte. Por tres ocasiones, en
otros tantos dias sucesivos, un frente de alrededor de una docena de barcos
hispanos retaron al combate y desafiaron a la armada inglesa, y tantas otras
veces ésta rehuso el encuentro sin disparar un solo tiro, limitdndose a reco-
ger trapo precipitadamente y quedarse atras.

4.3, El terrible retorno

A la altura de Escocia, el 11 de agosto, perdieron de vista a la armada
inglesa, que desistio en la vigilancia del temido destino de la espafiola por
carecer de vituallas y tener las dotaciones muy afectadas por el tifus. Seis
dias después cayo sobre la Gran Armada la primera borrasca, cerrada
de niebla.

De los 117 barcos que habian operado en el Canal, tres se perdieron alli
por accidentes (la nao “Nuestra Sra. del Rosario” y 1a “S. Salvador”, asi
como la galeaza “S. Lorenzo”), la nao “Maria Juan” fue hundida y 2 galeo-
nes portugueses se dieron al través, ademas un patache partio hacia Espaiia
con noticias de 1o hasta entonces acontecido, de modo que la fuerza naval
espafola que el 20 de agosto dobld por encima de las islas Britanicas, alla
por sobre el paralelo 60, estaba formada por 110 unidades.

A partir de aquel momento tuvieron que sufrir méas de un mes de sucesi-
vos y tremendos temporales y galernas. Los desaforados vientos desgarra-
ron velas, destrozaron jarcias e, incluso, se llevaron vergas y arrancaron
mastiles. Las altas olas abrieron los cascos menos fuertes, provocando vias
de agua que las bombas no daban a basto para desalojar. El continuado
esfuerzo y las bajas temperaturas que hubieron de soportar los desabriga-
dos marineros y soldados en latitudes tan septentrionales, con el agravante
de tener la racién sucesivamente disminuida desde el 11 de agosto, minaron
la salud de mucha gente, que enfermé de tifus y escorbuto, diezmando los
brazos utiles.

Tal cumulo de circunstancias obligd a los mandos de los buques en peo-
res condiciones a buscar refugio e intentar reponer provisiones y agua en la
accidentada, peligrosa y mal conocida costa oeste de Irlanda. Aquel litoral
quebrado y erizado de rocas y acantilados fue la trampa donde se perdio la
mayor parte de los 28 barcos consumidos por los temporales. La mayoria de
los que alli sucumbieron no fueron buques espaiioles, sino naves italianasy
urcas flamencas y alemanas, de cascos mas endebles.

El 21 de septiembre, tras cinco semanas siendo juguetes de las olas y los
vientos desatados, comenzaron a llegar a los puertos del Cantdbrico los bar-
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cos de la Gran Armada. El nucleo mayor, mas de 50, surgio ante los puertos
cdntabros de Santander y Laredo; eran aquellos que mantuvieron el rumbo
junto a la capitana de Medina Sidonia. En Pasajes aportaron 8 naves y un
patache; otras 9 naves y 6 pataches arribaron a diferentes puertos gallegos;
en Gijon lo hizo una urca y otra nao guipuzcoana en Lisboa. Hasta finales
de noviembre siguieron llegando barcos menores, y alguno no regresé hasta
el afo siguiente (69).
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Ruta de la armada espanola de 1588.

Tanto los investigadores como los publicistas que hasta ahora han
escrito sobre esta materia, cuantifican las pérdidas dela Gran Armada entre
los 60 y 70 barcos, considerando bajas a todos aquellos sobre los que no
tenian noticias publicadas. Sin embargo, la voluminosa contabilidad de

(69) CASADO SOTO, J. L, Los barcos..., pp. 232-247.
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aquella empresay los papeles de la administracion de las armadas posterio-
res nos ha permitido comprobar que las pérdidas efectivas por todos los
conceptos no superaron los 34 o 35 buques. Como ya hemos apuntado més
arriba, es de destacar que la mayor parte de las bajas entre los barcos que
enfilaron la vuelta a Espafia por el Atlantico Norte afectaron a las naves
mediterraneas (71% de su tonelaje total), a las urcas flamencas (62%) y ale-
manas (51%).en contraste con el escaso nimero de naufragios habidos entre
las naos espanolas (20%), los pataches y zabras (10%) y los galeones (6%),
entre los cuales no se hallo ninguno espafiol (70).

No parece que sea muy aventurado el sacar la conclusion de que los bar-
cos hispanos demostraron mayor fortaleza y capacidad marinera frente a
los elementos desencadenados que los de los mares interiores, ya fueran del
Mediterraneo, del Mar del Norte o del Baltico.

4.4. Algunas precisiones sobre 1a cuestion de la artilleria

Los topicos poco fundados también han proliferado respecto a la valora-
cion de la artilleria naval empleada por ambos contendientes, con la conse-
cuencia de una magnificacidn de las excelencias y cualidades de las piezas
de hierro colado inglesas por parte de la historiografia de ese pais, inica que
se ha ocupado del asunto.

Los libros de finales del siglo pasado de Lauhgton y Corbett {ijaron la
primera ortodoxia, no discutida durante media centuria, consistente en ¢l
contraste entre la mejor dotacion artillera de largo alcance inglesa frente a
las ligeras e inadecuadas piezas que deberia portar a bordo la Gran
Armada.

A comienzo delos anos cuarenta Lewis dio la vuelta al argumento y con-
cluyo que mientras la fuerza inglesa contaba con tres veces mas piezas de
largo alcance y calibre medio, tipo culebrina, los espanoles disponian de
tres veces mas cafones de grueso calibre y alcance medio, con el resultado
de una potencia de fuego un tercio superior. Para ello se baso en un mds que
precario fundamento documental, eso si, haciendo gala de gran ingenio
para la reconstruccion de la bateria de todos los buques de ambas armadas,
mediante sofisticadas proyecciones estadisticas. Para el lado espanol solo
cont6 con los inventarios artilleros de ocho buques (la mayoria de ellos
mediterraneos y realizados varios meses antes de zarpar), por el lado inglés,
al no disponer ni de un solo inventario artillero de barco alguno, tuvo que
recurrir Unicamente a la normativa emitida al respecto unos afos antes y
después del episodio.

A pesar de la autoridad, notoriedad y difusién alcanzadas por los traba-
jos de Lewis, no le fue dificil a Thompson derrumbar como un castillo de

" (70) Idem, ibidem, pp. 248-249 y 379-384,
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Estructura funcional en escuadras de la Armada espafiola que zarp6 de La
Corunia el 22 de julio de 1588. Los sefialados con un recuadro se perdieron
antes de tocar puerto espaiiol al regreso de la expedicién. El tamaiio de los bar-
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naipes el admirable edificio tan trabajosamente construido, gracias al sen-
cillo expediente de enfrentarlo con la evidencia documental de los inventa-
rios artilleros de aproximadamente el 40% de los barcos de la Gran Armada.
La reconstruccion de las baterias navales espafiolas realizada por este
ultimo autor tiene mds fundamento que cualquiera de las aproximaciones
anteriores, pero aun puede ajustarse considerablemente mas merced a los
pormenorizados y minuciosos inventarios de la practica totalidad de los
buques, actualmente localizados y disponibles (71).

El problema vuelve a consistir en que no se puede hacer ninguna compa-
racion ecudnime, coherente, equilibrada ni, por tanto, metodoldgicamente
aceptable con las baterias del lado inglés; cuestion que se acusa como mas
evidente cuanto mayor es la desproporcién entre el volumen y la calidad de
la informacién disponible para cada parte.

La problematica de la artilleria empleada durante la campana de la
Gran Armada deberia afrontarse desde toda la complejidad que el asunto
tenia en un periodo histérico en que no sélo aun no estaba normalizada la
produccion de las piezas artilleras, sino en que coexistian procedimientos y
sistemas muy diferentes y de dificil evaluacién desde nuestros dias. Repa-
rese, por ejemplo, en el aspecto, no tenido en cuenta a la hora de calificar la
eficiencia de los cafiones, del material del que estaban fabricados, va fuera
bronce o hierro colado; los canones de hierro ingleses parece que eran mas
estimados que los alemanes, pero ninguno de ellos podia compararse a los
de bronce, que, si bien eran mucho mas caros, también resultaban mucho
mas seguros y aceptaban mayor cantidad de polvora para un mismo calibre,
con el resultado de un mayor alcance y capacidad de penetracidn; y no se
olvide que dos terceras partes de los canones espanoles utilizados en aque-
l1a ocasion eran de bronce. Otro aspecto puesto recientemente de actualidad
esel delas curefias (72). Descalificada ya la pretension de que las cuatro rue-
das inglesas permitian una mayor rapidez de maniobra absolutamente des-
proporcionada respecto a las hispanas, estd por estudiar ecuanimemente la
eficiencia de unas y otras, aceptando de entrada la necesidad de definir pre-
viamente sus elementos constructivos, maniobrabilidad y capacidad de
absorcion del retroceso. Mas aspectos a perfilar serian el de los diferentes
sistemas de retenidas, polvoras utilizadas, la municion, etc.

(71) THOMPSON, I. A. A, “Spanish Armada guns”, Mariner’s Mirror, 61 (1975), pp. 355-
371. Las referencias de los libros de LAUGHTON, CORBETT y LEWIS se encuentran en las
notas Sy 7.

(72) yMARTIN, C., “A 16th century siege train: the batery ordnance of the 1588 Spanish
Armada”, The International Journal of Nautical Archaeology and Underwater Exploration. 17.1
(1988), pp. 57-73. Es muy discutible la interpretacion de la artilleria enfrentada y, desde luego,
no puede aceptarse la anacronica y desproporcionada ilustracion de la pagina 210 dei libro de
MARTIN, C..y G. PARKER, The Spanish Armada, en que, para descalificar a las curefias espa-
fiolas, compara la de dos ruedas de un gran cafnén veneciano de la Gran Armada con otra de
cuatro de una pieza mucho menor del buque sueco “Wasa”, cuarenta afios posterior (1),
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5. REFLEXION FINAL

El episodio de la Gran Armada, lejos de haber tenido la trascendencia
capital que se le ha querido dar, en realidad no cambid et equilibrio de fuer-
zas previamente existente. Es cierto que los espafioles no lograron el control
seguro de la ruta del Canal, el cese de la intervencidn britdnica en Flandes ni
la erradicacion de las intentonas de los mds o menos “privados” ingleses
contra los traficos transatlanticos; pero no es menos cierto que los britani-
cos fracasaron en sus sistematicas pretensiones de hacerse con alguna de las
flotas de Indias, a pesar de los abundantes efectivos movilizados cada ano
para ese fin, de los dieciséis que ain durd la guerra. Tampoco tuvieron éxito
ni en los ataques directos ni en las conspiraciones encaminadas a lograr el
levantamiento del reino de Portugal y su desmembracidn de la corona
de Espana.

El poder naval espafiol no solo siguio siendo hegemonico en las rutas
fundamentales, sino que crecio considerablemente, gracias a las cuantiosas
nuevas fabricas de buques de guerra y privados y a la consolidacion de las
estructuras de las armadas permanentes preexistentes, como las del Océano
dela Guarda de la Carrera de Indias, de Barlovento o del Mar del Sur. Para-
lelamente se llevo a cabo un importante esfuerzo de fortificacion de los
puertos a ambos lados del Atlantico, lo que impidié o dificulté en gran
medida la repeticion de los magnificados golpes de mano a poblaciones
desprotegidas e indefensas, como los efectuados en los aflos precedentes por
Drake y compaiiia.

A pesar de todas las dificultades, errores y problemas, la hegemonia
espanola se mantendria aun durante muchas décadas, lo cual, en rigor y
buena logica, solo fue posible, en aquel contexto generalizadamente hostil,
por un lado, mediante una gran capacidad de organizacion y financiacion,
y por otro, gracias a la posesion de una tecnologia naval y poder bélico mas
eficientes que los del enemigo, empefiado en quebrarios.

La nueva lectura de los sucesos de la campafia de la Armada de 1588, asi
como las recientes investigaciones sobre la construccidon naval espanola
durante el reinado de Felipe II, es evidente que dejan bastante desairada a la
tan endeblemente fundamentada mala opinidn sobre los barcos espanoles
de aquel periodo. Probablemente la arquitectura naval constituia la mas
sofisticada vanguardia tecnoldgica de aquel periodo historico, razén porla
cual su estudio no puede afrontarse desde simplificaciones empobrecedoras
y distorsionantes de una realidad ciertamente compleja, maxime cuando la
abundancia de informacion disponible en los archivos permite analizar y
reconstruir con gran detalle la mayor parte de los aspectos y perfiles de
tal problematica.

En fin, los estudios comparados dejaran de ser sospechosos de falta de
rigor, o intencionalidad nacionalista, cuando partan de conocimientos.
equivalentes para todos los implicados, tanto desde el punto de vista cuanti-
tativo como cualitativo, y se traten con criterios metodologicos homogéneos.
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En este sentido, es de desear que se avance en la investigacion de los archi-
vos locales ingleses, a fin de enriquecer el no muy abundante corpus docu-
mental disponible sobre sus barcos, y que se estudien y realicen ediciones
criticas de los tratados de construccidén naval existentes en ambas partes,
generalmente solo conocidos por sus ilustraciones.
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cos de la Gran Armada. El nucleo mayor, mds de 50, surgio ante los puertos
cantabros de Santander y Laredo; eran aquellos que mantuvieron el rumbo
junto a la capitana de Medina Sidonia. En Pasajes aportaron 8 naves y un
patache; otras 9 naves y 6 pataches arribaron a diferentes puertos gallegos;
en Gijoén lo hizo una urca y otra nao guipuzcoana en Lisboa. Hasta finales
de noviembre siguieron llegando barcos menores, y alguno no regresé hasta
el ano siguiente (69).

e i / _Sang/] ,

Jd2-vili

tisboo - ta Corvia
4+ “— — = Dispersados
—4——— Gran Armado
Dispersodos
"""""" Armoda inglesa
LT — % Cohoneos @ Gravelinos

; B-——-

40— " —— = ‘é R E
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Ruta de la armada espafiola de 1588.

Tanto los investigadores como los publicistas que hasta ahora han
escrito sobre esta materia, cuantifican las pérdidas de la Gran Armada entre
los 60 y 70 barcos, considerando bajas a todos aquellos sobre los que no
tenian noticias publicadas. Sin embargo, la voluminosa contabilidad de

(69) CASADO SOTO, J. L., Los barcos..., pp. 232-247.
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aquella empresa y los papeles de la administracion de las armadas posterio-
res nos ha permitido comprobar que las pérdidas efectivas por todos los
conceptos no superaron los 34 0 35 buques. Como ya hemos apuntado mas
arriba. es de destacar que la mayor parte de las bajas entre los barcos que
enfilaron la vuelta a Espana por el Atldntico Norte afectaron a las naves
mediterraneas (71% de su tonelaje total), a las urcas flamencas (62%) y ale-
manas (51%), en contraste con el escaso numero de naufragios habidos entre
las naos espanolas (20%), los pataches y zabras (10%) y los galeones (6%),
entre los cuales no se hallé ninguno espafiol (70).

No parece que sea muy aventurado el sacar la conclusion de que los bar-
cos hispanos demostraron mayor fortaleza y capacidad marinera frente a
los elementos desencadenados que los de los mares interiores, ya fueran del
Mediterraneo, del Mar del Norte o del Baltico.

4.4. Algunas precisiones sobre la cuestion de la artilleria

Los topicos poco fundados también han proliferado respecto a la valora-
cion de la artilleria naval empleada por ambos contendientes, con la conse-
cuencia de una magnificacion de las excelencias y cualidades de las piezas
de hierro colado inglesas por parte de la historiografia de ese pais, inica que
se ha ocupado del asunto.

Los libros de finales del siglo pasado de Lauhgton y Corbett fijaron la
primera ortodoxia, no discutida durante media centuria, consistente en el
contraste entre la mejor dotacion artillera de largo alcance inglesa frente a
las ligeras e inadecuadas piezas que deberia portar a bordo la Gran
Armada.

A comienzo delos afios cuarenta Lewis dio la vuelta al argumento y con-
cluyé que mientras la fuerza inglesa contaba con tres veces mas piezas de
largo alcance y calibre medio, tipo culebrina, los espafoles disponian de
tres veces mas canones de grueso calibre y alcance medio, con el resultado
de una potencia de fuego un tercio superior. Para ello se basé en un mas que
precario fundamento documental, eso si, haciendo gala de gran ingenio
para la reconstruccion de la bateria de todos los buques de ambas armadas,
mediante sofisticadas proyecciones estadisticas. Para el lado espanol solo
contd con los inventarios artilleros de ocho buques (la mayoria de ellos
mediterraneos y realizados varios meses antes de zarpar), por el lado inglés,
al no disponer ni de un solo inventario artillero de barco alguno, tuvo que
recurrir inicamente a la normativa emitida al respecto unos afos antes y
después del episodio.

A pesar de la autoridad, notoriedad y difusién alcanzadas por los traba-
jos de Lewis, no le fue dificil a Thompson derrumbar como un castillo de

" (70) Idem, ibidem, pp. 248-249 y 379-384.
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Estructura funcional en escuadras de la Armada espafiola que zarpé de La
Coruna el 22 de julio de 1588. Los sefialados con un recuadro se perdieron
antes de tocar puerto espafiol al regreso de la expedicién. El tamario de los bar-
cos esta representado en tramos de doscientos cxen doscientos toneles.
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naipes el admirable edificio tan trabajosamente construido, gracias al sen-
cillo expediente de enfrentarlo con la evidencia documental de los inventa-
rios artilleros de aproximadamente el 40% de los barcos de la Gran Armada.
La reconstruccion de las baterias navales espaifiolas realizada por este
ultimo autor tiene mas fundamento que cualquiera de las aproximaciones
anteriores, pero aun puede ajustarse considerablemente mas merced a los
pormenorizados y minuciosos inventarios de la practica totalidad de los
buques, actualmente localizados y disponibles (71).

El problema vuelve a consistir en que no se puede hacer ninguna compa-
racion ecuanime, coherente, equilibrada ni, por tanto, metodologicamente
aceptable con las baterias del lado inglés; cuestién que se acusa como mas
evidente cuanto mayor es la desproporcién entre el volumen y la calidad de
la informacion disponible para cada parte.

La problematica de la artilleria empleada durante la campafa de la
Gran Armada deberia afrontarse desde toda la complejidad que el asunto
tenia en un periodo histérico en que no s6lo aun no estaba normalizada la
produccion de las piezas artilleras, sino en que coexistian procedimientos y
sistemas muy diferentes y de dificil evaluacion desde nuestros dias. Repa-
rese, por ejemplo, en el aspecto, no tenido en cuenta a la hora de calificar la
eficiencia de los caiiones, del material del que estaban fabricados, ya fuera
bronce o hierro colado; los cafiones de hierro ingleses parece que eran mds
estimados que los alemanes, pero ninguno de ellos podia compararse a los
de bronce, que, si bien eran mucho més caros, también resultaban mucho
mas seguros y aceptaban mayor cantidad de polvora para un mismo calibre,
con el resultado de un mayor alcance y capacidad de penetracién; y no se
olvide que dos terceras partes de los cafiones espafoles utilizados en aque-
11a ocasion eran de bronce. Otro aspecto puesto recientemente de actualidad
esel de las curenas (72). Descalificada ya la pretension de que las cuatro rue-
das inglesas permitian una mayor rapidez de maniobra absolutamente des-
proporcionada respecto a las hispanas, estd por estudiar ecudnimemente la
eficiencia de unas y otras, aceptando de entrada la necesidad de definir pre-
viamente sus elementos constructivos, maniobrabilidad y capacidad de
absorcion del retroceso. Mas aspectos a perfilar serian el de los diferentes
sistemas de retenidas, pélvoras utilizadas, la municidn, etc.

(71) THOMPSON, L. A. A, “Spanish Armada guns”, Mariner's Mirror, 61 (1975), pp. 355-
371. Las referencias de los libros de LAUGHTON, CORBETT y LEWIS se encuentran en las
notas 5y 7.

(72) yMARTIN, C., “A 16th century siege train: the batery ordnance of the 1588 Spanish
Armada”, The International Journal of Nautical Archaeology and Underwater Exploration, 17.1
(1988), pp. 57-73. Es muy discutible la interpretacion de la artilleria enfrentada y, desde luego,
no puede aceptarse la anacrénica y desproporcionada ilustracion de fa pdgina 210 del libro de
MARTIN, C.,y G. PARKER, The Spanish Armada, en que, para descalificar a las curefias espa-
fiolas, compara la de dos ruedas de un gran cafién veneciano de la Gran Armada con otra de
cuatro de una pieza mucho menor del buque sueco “Wasa”, cuarenta afios posterior (!).
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5. REFLEXION FINAL

El episodio de 1la Gran Armada, lejos de haber tenido la trascendencia
capital que se le ha querido dar, en realidad no cambié el equilibrio de fuer-
zas previamente existente. Es cierto que los espaiioles no lograron el control
seguro de la ruta del Canal, el cese de la intervencion britanica en Flandes ni
la erradicacion de las intentonas de los mds o menos “privados” ingleses
contra los traficos transatldnticos; pero no es menos cierto que los britani-
cos fracasaron en sus sistematicas pretensiones de hacerse con alguna de las
flotas de Indias, a pesar de los abundantes efectivos movilizados cada ano
para ese fin, de los dieciséis que aun duro la guerra. Tampoco tuvieron éxito
ni en los ataques directos ni en las conspiraciones encaminadas a lograr el
levantamiento del reino de Portugal y su desmembracion de la corona
de Espana.

El poder naval espanol no solo siguio siendo hegemonico en las rutas
fundamentales, sino que crecio considerablemente, gracias a las cuantiosas
nuevas fabricas de buques de guerra y privados y a la consolidacion de las
estructuras de las armadas permanentes preexistentes, como las del Océano
de la Guarda de la Carrera de Indias, de Barlovento o del Mar del Sur. Para-
lelamente se llevo a cabo un importante esfuerzo de fortificacién de los
puertos a ambos lados del Atlantico, lo que impidio o dificulto en gran
medida la repeticion de los magnificados golpes de mano a poblaciones
desprotegidas e indefensas, como los efectuados en los aflos precedentes por
Drake y compaiiia.

A pesar de todas las dificultades, errores y problemas, la hegemonia
espafola se mantendria aun durante muchas décadas, lo cual, en rigor y
buena logica, solo fue posible, en aquel contexto generalizadamente hostil,
por un lado, mediante una gran capacidad de organizacion y financiacion,
y por otro, gracias a la posesion de una tecnologia naval y poder bélico més
eficientes que los del enemigo, empefiado en quebrarlos.

La nueva lectura de los sucesos de la campana de la Armada de 1588, asi
como las recientes investigaciones sobre la construccion naval espafiola
durante el reinado de Felipe I1, es evidente que dejan bastante desairada a la
tan endeblemente fundamentada mala opinidn sobre los barcos espaioles
de aquel periodo. Probablemente la arquitectura naval constituia la mas
sofisticada vanguardia tecnologica de aquel periodo historico, razén por la
cual su estudio no puede afrontarse desde simplificaciones empobrecedoras
y distorsionantes de una realidad ciertamente compleja, méxime cuando la
abundancia de informacion disponible en los archivos permite analizar y
reconstruir con gran detalle la mayor parte de los aspectos y perfiles de
tal problematica.

En fin, los estudios comparados dejardn de ser sospechosos de falta de
rigor, o intencionalidad nacionalista, cuando partan de conocimientos.
equivalentes para todos los implicados, tanto desde el punto de vista cuanti-
tativo como cualitativo, y se traten con criterios metodologicos homogéneos.
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En este sentido, es de desear que se avance en la investigacion de los archi-
vos locales ingleses, a fin de enriquecer el no muy abundante corpus docu-
mental disponible sobre sus barcos, y que se estudien y realicen ediciones
criticas de los tratados de construccidén naval existentes en ambas partes,
generalmente solo conocidos por sus ilustraciones.
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4.2, Los encuentros en el Canal

La Gran Armada era bdsicamente un fuerte convoy protegido, del que
solo la mitad de sus efectivos eran espanoles, mientras la otra mitad estaba
formada por grandes cargueros italianos, flamencos y alemanes, alquilados
para el transporte de los cuantiosos bastimentos y pertrechos que exigia, por
un lado, 1a accidn tan lejos de sus bases y sin puertos de apoyo con calado
suficiente en el teatro de operaciones y, por otro, el obligado abastecimiento
a los tercios de Flandes encargados de llevar a cabo la invasion. Esos gran-
des cargueros, mucho mas lentos y torpes de maniobra que los galeones y las
naos cantdbricas, ademads de condicionar radicalmente la disciplinada y efi-
ciente formacidn y tactica mantenida durante el transito del Canal, han ser-
vido para distorsionar la verdadera imagen visual y operativa de la Gran
Armada, fijada en enormes y torpes “barcos de guerra”.

Por el lado inglés contaban con la doble ventaja de operar a la vista de
sus bases de aprovisionamiento y, por tanto, de mayor movilidad en sus bar-
cos, acusada por el considerablemente menor tonelaje medio de las
unidades.

Va surgiendo lentamente a la palestra historiografica la evidencia de que
durante las escaramuzas a distancia que tuvieron lugar a lo largo del tran-
sito del Canal frente a Plymouth (31-VII), Portland Bill (2-VIII) y la isla de
Wight (3 y 4-VIII), las armadas enfrentadas no se infligieron dafios signifi-
cativos (67), a pesar de los persistentes e interesados esfuerzos por comple-
tar, mediante el recurso a dramatizaciones mas o menos literarias, lo que de
ninguna manera se desprende de los documentos (68).

La batalla naval de Gravelinas tampoco permitid una victoria clara a
ninguna de las fuerzas en conflicto. A Medina Sidonia no le quedé mas
remedio que fondear frente a Calais, a la espera de los tercios que debia
embarcar Farnesio. La desventaja del sitio, desabrigado y sometido a fuertes
y peligrosos vientos y corrientes, fue aprovechada por los ingleses para
intentar hacer dafio y desarticular la formacion que les habia mantenido a
distancia durante la semana precedente, mediante el envio de ocho de sus
barcos de armada convertidos en brulotes. Los pataches desviaron a tres de
ellos, pero la Gran Armada se vio forzada a levar anclas o picar los cabos
para evitar el incendio de sus unidades.

La desorganizacion subsiguiente y las corrientes derivaron a la mayoria
de los barcos espanoles hacia los cambiantes y peligrosos bancos de la costa
flamenca, mientra Medina Sidonia, con menos de docena y media de
buques, hacia frente a la totalidad de la armada inglesa. El resultado de

(67) THOMPSON, L A. A., “Spanish Armada guns”, Mariner's Mirror, 61 (1975), pp. 355-
356; RODRIGUEZ SALGADO, M. I, Armada, 1588-1988.... pp. 237-249. CASADO SOTO. J.
L., Los barcos..., pp. 232-235.

(68) Es de lamentar que C. MARTIN y G. PARKER hayan incurrido en esta debilidad
en su, por otras razones, estimulante libro citado en la nota 60.
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varias horas de tan desigual encuentro consistio en un solo barco espanol
hundido (la nao “Maria Juan”) y dos galeones portugueses dafiados hasta el
punto de verse forzados a darse al través sobre la costa.

Una vez recuperada la formacion, los ingleses se volvieron a distanciar,
mientras el fuerte viento del suroeste empujaba al que seguia siendo formi-
dable y disciplinado conjunto espanol hacia el Norte. Por tres ocasiones, en
otros tantos dias sucesivos, un frente de alrededor de una docena de barcos
hispanos retaron al combate y desafiaron a la armada inglesa, y tantas otras
veces ésta rehuso el encuentro sin disparar un solo tiro, limitandose a reco-
ger trapo precipitadamente y quedarse atras.

4.3, El terrible retorno

A la altura de Escocia, el 11 de agosto, perdieron de vista a la armada
inglesa, que desistio en la vigilancia del temido destino de la espanola por
carecer de vituallas y tener las dotaciones muy afectadas por el tifus. Seis
dias después cayd sobre la Gran Armada la primera borrasca, cerrada
de niebla.

De los 117 barcos que habian operado en el Canal, tres se perdieron alli
por accidentes (la nao “Nuestra Sra. del Rosario” y la “S. Salvador”, asi
como la galeaza “S. Lorenzo”), la nao “Maria Juan” fue hundida y 2 galeo-
nes portugueses se dieron al través, ademads un patache partio hacia Espana
con noticias de lo hasta entonces acontecido, de modo que la fuerza naval
espafiola que el 20 de agosto doblé por encima de las islas Britdnicas, alla
por sobre el paralelo 60, estaba formada por 110 unidades.

A partir de aquel momento tuvieron que sufrir mas de un mes de sucesi-
vos y tremendos temporales y galernas. Los desaforados vientos desgarra-
ron velas, destrozaron jarcias e, incluso, se llevaron vergas y arrancaron
mastiles. Las altas olas abrieron los cascos menos fuertes, provocando vias
de agua que las bombas no daban a basto para desalojar. El continuado
esfuerzo y las bajas temperaturas que hubieron de soportar los desabriga-
dos marineros y soldados en latitudes tan septentrionales, con el agravante
de tener la racion sucesivamente disminuida desde el 11 de agosto, minaron
la salud de mucha gente, que enfermo de tifus y escorbuto, diezmando los
brazos utiles.

Tal caumulo de circunstancias obligd a los mandos de los buques en peo-
res condiciones a buscar refugio e intentar reponer provisiones y agua en la
accidentada, peligrosa y mal conocida costa oeste de Irlanda. Aquel litoral
quebrado y erizado de rocas y acantilados fue la trampa donde se perdio la
mayor parte de los 28 barcos consumidos por los temporales. La mayoria de
los que alli sucumbieron no fueron buques esparfioles, sino naves italianas y
urcas flamencas y alemanas, de cascos mas endebles.

El 21 de septiembre, tras cinco semanas siendo juguetes de las olas y los
vientos desatados, comenzaron a llegar a los puertos del Cantabrico los bar-
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