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La quietud habita hoy los margenes de la bahia habanera, pero en el siglo
XVIlI, al poniente de la ciudad, en el extremo hacia el sur, a continuacion
de la muralla de mar, carpinteros de ribera, calafates, fundidores, tallistas,
veleros, buzos, peones, militares, esclavos y forzados fueron protagonistas
de una épica realidad: dotar de los mejores bajeles a la Armada espanola.

orren los ultimos dias del afio 1765 y una enar-

decida muchedumbre se agolpa en las cercanias

del Convento de San Francisco de Asis y la
Casa del Comandante de Marina. La expectacin crece
minuto a minuto en consonancia con cada nueva onda
que surca el reluciente navio. Inmersas en una coreo-
graffa marina, las embarcaciones de pequefio porte lo
escoltan hasta los pies de La Machina.

El populacho, forasteros de paso y autoridades
militares no pierden ni un solo movimiento del ma-
jestuoso bajel. En muchos rostros se deja ver el bene-
placito y la satisfaccion por tal acontecimiento. Atin
estdn vividos los recuerdos del tronar de las bocas de
fuego y el ondear de la bandera britdnica en los pe-
destales més elevados de la ciudad. Por su parte, los
oficiales de marina nunca olvidarin la destruccién
del «palo de La Machina» y la sierra hidrdulica del
Arsenal durante los once meses en que La Habana
fue inglesa, desde el 13 de agosto de 1762 hasta el 6
de junio de 1763, cuando fue devuelta a Espaiia en
cumplimiento del Tratado de Versalles.

En primera fila se encuentra uno de los testigos
de aquellas jornadas aciagas, el intendente de Mari-
na Lorenzo Montalvo, quien sucumbiera a los de-
signios del conde de Albemarle cuando éste ordend
destruir la Armada enemiga «y cuanto pueda condu-
cir a la construccién de los navios espafioles». Como
resultado, todo hacia indicar que en La Habana nun-
ca més se fabricarfa un bajel; sin embargo, ahora se
acudia a un hecho trascendental: la arboladura del
primer navio botado del reconstruido Arsenal tras la
toma de la ciudad por los britdnicos.

Unos meses después, a la sombra del Castillo de
los Tres Reyes del Morro, serd despedido el gallardo
bajel bajo la advocacién de San Carlos. Y al verlo
alejarse en el horizonte, los habaneros de entonces
El Real Arsenal de La Habana fue construido hacia 1724 en los
terrenos comprendidos entre el Castillo de La Real Fuerza y los
muelles de San Francisco. Pronto resulté pequeio, carente de
forjas y fabricas, mientras que su cercania a la villa y el libre
acceso de sus vecinos al recinto limit6 su pretendido caracter
militar. Por ello, en 1747 se decidi6 trasladarlo a un nuevo em-
plazamiento, situado al sur de la ciudad y a continuacion de
la muralla (espacio que hoy ocupa la Estacion Central de Fe-
rrocarriles). Esta obra estuvo a cargo del comisario de Marina
Lorenzo Montalvo y concluy6 a mediados de 1748.

En 1762, el astillero fue derruido por las tropas brita-
nicas luego de que éstas ocuparan La Habana durante un

debieron preguntarse con la misma curiosidad que
lo hacemos hoy: ¢ por quiénes y cémo era construido
un navio de semejante calado?, ;cémo era la vida tras
la muralla del Real Arsenal de La Habana?

Hacia finales del siglo XVIII, la cadena de mando
de aquella industria naviera estaba constituida por el
Comandante General del Apostadero; un subinspector
con la categoria de Capitdn de Navio; un comandan-
te, con la de Capitan de Fragata; cuatro oficiales subal-
ternos a las 6rdenes del anterior; un Capitin de Navio
como ingeniero principal, y tres subordinados encarga-
dos respectivamente de los ramos de carenas, almacén y
obras civiles; dos constructores navales; tres oficiales del
Cuerpo Administrativo de la Armada, y un Capitin de
Fragata o de Navio con cinco oficiales a cargo del ramo
de cortes de madera en La Habana, Matanzas, Casiguas,
Sagua y Alquizar.

Los maestros de oficios eran 759 hombres, que
llegaban a 1 000 en casos excepcionales y que com-
prendian maestros mayores, carpinteros de ribera,
calafates, cerrajeros, fundidores, veleros, tallistas,
albaiiiles, buzos y peones. Cada mafiana ellos se
abocaban a la grada, integrindose en una sinfonia de
manos e ingenio.

Bajo su égida habia una plantilla integrada por
trabajadores libres a jornal, forzados y esclavos. Es-
tos ultimos, a pesar de ser diferente su situacién ju-
ridica, recibian el mismo trato, tanto en lo referente
a la racién alimenticia, como a la jornada laboral. Se
establecia el desempefio de ambos en la fundicion de
pernos, en la fabrica de lona y jarcia, la carga y trans-
porte de las tozas de madera, en el acondicionamiento
y limpieza de las gradas de construccién naval y en la
carena de los bajeles infectados por la broma o teredo.
Una buena parte de la fuerza de trabajo esclava per-
tenecia a los propios maestros, los cuales conseguian

ano. Una vez devuelta la ciudad a manos espanolas, fue
restablecido y se mantuvo activo hasta que en las Ordenan-
zas de Arsenales, fechadas el 7 de mayo de 1889, se carac-
terizé como poco propicio para continuar con sus labores
de construccion. Antecedida por la Real Orden de prohibi-
cion de 1834, ese documento destind ese recinto exclusi-
vamente a la reparaciéon y mantenimiento de los navios, en
su mayoria de pequeino porte y destinados a la pesca y el
comercio de cabotaje. Como rémora de aquella industria
guedo el Palo de La Machina (en la foto), para ese entonces
ya con estructura de metal. En 1903 se deshabilité pues no
cumplia funcién alguna.
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% MACHINA

Salidos del Real Arsenal de La Habana, los bajeles completaban la #ltima fase de la construc-
cion naval en La Machina, un mecanismo de torre-gria para colocarles la arboladura.

Una vez que navios y fragatas estaban en rosca —o sea, bien calafa- 2
teados—, eran botados al agua desde las gradas de construccién del : :
Arsenal y, guiados por embarcaciones auxiliares, trasladados a los pies de
La Machina para la colocacién del bauprés, trinquete, mayor y mesana, el
velamen y el resto de los aparejos.

Instalado en 1740, a pocos metros de la Comandancia de Marina, ese me-
canismo de torre-griia estaba compuesto por dos cabrestantes que enrollaban
la polea encargada de proporcionar los movimientos al eje central de la gran
rueda-torno. El cable pasaba a dos motones, y de ahi se elevaba directamente al
pescante, tensado por tres vastagos de madera en forma de tripode.

Destruida por los ingleses en 1762, al igual que las instalaciones del
Real Arsenal, La Machina fue reconstruida inmediatamente después de
concluir el dominio britanico sobre La Habana, el cual duré once meses.
Esas labores de reconstruccién estuvieron dirigidas por Lorenzo Mon-
talvo, bajo cuya responsabilidad se habia efectuado el emplazamiento del
mecanismo original y que, para ese momento, habia sido elevado al cargo
de intendente de Marina.

Arriba: Maqueta de La Machina que, reali- _ / '.
zada con madera de la estructura original,
se exhibe en el Museo Castillo de La Real
Fuerza. A la derecha: grabado realizado por
Frédéric Mialhe en 1840. En su extremo
superior izquierdo, puede observarse ese
mecanismo-grua y, a sus pies, un navio en
proceso de ser arbolado. Entre las edifica-
ciones, aparece la Comandancia de Marina.
Abajo: Postal impresa en 1900 por la
compaiia Detroit Photographic en la que se
aprecia La Machina y su cuarto de maqui-
nas (casa amarilla). Al fondo, la torre cam-
panario del Convento de San Francisco de
Asis. En cuanto a la fotografia, fue tomada
a inicios del siglo XX, cuando ya el mecanis-
mo-grua posee los tres vastagos metalicos
en forma de tripode que sustituyeron en
1854 a su anterior estructura de madera.




mayores contratos con sus negros inicia-
dos en las pricticas de oficios.

El nimero empleado en cada labor
variaba de acuerdo a las necesidades es-
pecificas de la obra, sin perder de vista
la fisonomia, salud y edad del esclavo o
forzado. Los de avanzada edad o lisiados
por accidentes de trabajo, previo examen
médico, se destinaban a las galeras, donde
tejian y hacfan estopa; en tdltima instan-
cia, se vendian a particulares o canjeaban
por mercancias. Los menores de 15 afios
eran puestos al servicio de los oficiales,
mientras que los comprendidos entre esa
edad y los 18 se empleaban en las labores
mas llevaderas del Arsenal, como la fabri-
cacién de lona, o para urdir, encanillar y
traer el agua que se consumia.

La duracién de la jornada laboral era
proporcional al esfuerzo que debian reali-
zar. Las obras en la carena de bajeles se es-

tablecian para ocho horas diarias, separadas
en dos turnos de cuatro horas. El resto de
las tareas se reducian a seis horas en turnos
corridos. En verano se prolongaba el rele-
vo de turnos mientras duraba la luz natu-
ral, con tres horas de descanso intercaladas,
mientras en invierno el descanso se reducia
a una hora y media, dictada por el tafier de
la campana, que indicaba el final y el co-
mienzo de un nuevo grupo de labores, asi
como cuando debian retirarse a las galeras,
una vez que caia la noche.

Las galeras eran sitios htimedos, poco
ventilados y de escasa iluminacién. No-
che tras noche, forzados y esclavos, con
grilletes aferrados a sus pies, extension de
una cadena engarzada en la pared, dor-
mian celosamente custodiados por centi-
nelas armados. Solo en la temporada de
lluvias, en que el agua se filtraba de las
techumbres o emanaba por la saturacién
acuifera del suelo rocoso, se les entregaba
una manta a cada uno para que pudieran
abrigarse, pues sus precarias vestimentas
eran receptoras de la alta humedad.

Los esclavos practicantes de la Regla de
Palo Monte — «llimese mayombero (pa-
lero) al hechicero de tradicién conga, ofi-
ciante de la regla (...) Palo Monte, la cual
rinde culto a los muertos y a los espiritus
de la naturaleza»—! acudian al cemente-
rio del Arsenal, ubicado en el extremo sur,
detrds de las galeras y fundicién, donde
preparaban la nganga, entendida como
«prenda, fundamento, nkisi o caldero».?

Carenar un navio
era una de las tareas
mas engorrosas en
el Arsenal. El bajel
debia ser conducido
por botes y fuerza
de traccion animal
hacia el varadero
(ver &rea sombrea-
da en el extremo
inferior derecho del
plano del Real Ar-
senal de La Habana
aqui reproducido).
Con las anclas suje-
tadas por calabrotes
a los mastiles, el
navio era bandeado
a babory, luego,

a estribor, dejan-

do descubierta la
obra viva (parte

de la embarcacion
sumergida bajo el
agua). Esta accién se
ejecutaba con varios
fines: alistar el forro
del casco, repasar la
impermeabilidad de
la estopa entre las
juntas, y, esencial-
mente, para eliminar
la broma o teredo
navalis, parasito
xil6fago marino que
carcomia la madera,
lo cual debilitaba

su estructura con
riesgo de producir
entradas de agua

al interior del bajel.
La Unica opcién

era prender fuego
controlado a las
secciones danadas,
retirarlas y sustituir-
las por nuevas tracas
(ver dibujo inferior,
reproducido del
Diccionario demos-
trativo del Marqués
de la Victoria. 1719-
1756). Una vez apli-
cada esta técnica, se
debia ladear hacia
la banda opuesta

y repetir el mismo
procedimiento.
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En el rito, el Padre Nganga interrogaba al muerto
a través de la fula —p6lvora para la adivinacién—, la
cual era preparada en pequefios montoncitos dispues-
tos de diversas maneras, a los que se prendia fuego
con un tabaco y, segin el nimero de pilitas que eclo-
sionaban, asi se interpretaba la respuesta. La p6lvora
utilizada era sustraida del parque de baterias y pertre-
chos, ubicado en la cercania a la Puerta de la Tenaza.

El trabajo de carpinteros y calafates no estaba exento
de peligros, ya que con frecuencia ocurrian accidentes
en plena faena. Los hombres podian caer de las vigas de
acceso a las gradas, o sufrian dramdticas cortaduras en el
aserradero, en la carpinteria de lo blanco o en la sierra
de agua. Otros quedaban sepultados bajo maderos mal
apilados en la nave de arboladura y aparejo.

Los lesionados tenfan la buena fortuna de ser
trasladados con presteza al hospital naval del pro-
pio arsenal, uno de los mejores que existian en toda
la ciudad. Equipado con el mejor instrumental de la
época, este recinto no sélo acogia a los laborantes
del astillero, sino que su amplia capacidad le permi-
tia prestar servicios sanitarios —con caracter obli-
gatorio por ordenanza— a las tripulaciones de todo
navio de guerra que llegaba a la rada.

Entre sus varias salas, la de cirugia era quizds la de
mayor actividad, puesto que las fracturas dseas mis
delicadas exigian la amputacion del miembro como
unico tratamiento. Ello era inevitable dado que las
posibilidades de infeccién y futura gangrena se pre-
sentaban en porcientos elevados, con la consiguiente
muerte del paciente.

Contrario a las prolongadas cirugias modernas,
las de entonces sélo tardaban un aproximado de dos
minutos, suficientes para darle al doliente una ra-
cién de ron como anestésico, colocarle una cafia en
su boca y un torniquete en el miembro a amputar.
En los segundos finales, el cirujano, auxiliado por
el sangrador, tomaba en su mano la afilada sierra y
daba un corte limpio y preciso.

Otras veces se requerian cirugias mds complicadas,
sobre todo cuando se trataba de heridas perforopun-
zantes, ya fuera por arma blanca o de fuego. En tales ca-
sos era frecuente la introduccién de tejidos o hebras de
hilo, causantes a la postre de mortales infecciones si no
se extraian en su totalidad. La complejidad del proce-
der se hacia presente también en las fracturas de craneo.
Habia entonces que rapar el cuero cabelludo y, con un
instrumento similar a un sacacorchos, con punta a ma-
nera de jarro invertido, se hacia la incisién y se retiraban
la sangre coagulada y los restos astillados del hueso; en
su lugar, era colocada una moneda de dos reales —en
ocasiones de mayor cuantia— a manera de implante.®

En otro espacio del hospital se ubicaban los mari-
nos que padecian de enfermadades como escorbuto,
fiebre amarilla, trastornos gastrointestinales, tifus,

viruela, tuberculosis..., todas ellas producto de las
largas estadias en alta mar, la precariedad higiénica
de los bajeles, la mala alimentacién y la contamina-
ci6n del agua.* El inmueble poseia su propia cocina,
en la cual se preparaba una racién especial sobre la
base de bizcocho, gallina y carnero.

La alimentacion de forzados y esclavos se regla-
mentaba en correspondencia con el trabajo que reali-
zaban, de manera tal que esa inversién fuera amorti-
zada con un elevado nivel de rendimiento productivo
durante el mayor tiempo posible. Confinados en los
cuarteles de galeras —incluso en los dias que no ejecu-
taban labor alguna—, cada forzado o esclavo recibia
siete onzas de leguminosas, 24 onzas de bizcocho y
un cuarto de ron para mojarlo y suavizarlo. Ademis,
esa racién de alimentos se acompafiaba con un cuarto
de onza de aceite y 0,16 onzas de sal.

En cambio, la marineria y guarnicién —por sepa-
rado— gozaban de dos tipos de raciones, servidas en
las escudillas de madera en dias alternos: la primera,
integrada por carne salada y tocino; la segunda, por
bacalao, aceite y vinagre. Ambas se acompafiaban
con bizcocho, ron, agua y sal.® Por su parte, la alta
oficialidad encargaba traer desde suelo espafiol para
sus festines: chorizos de la Sierra de Huelva, jamones
de Algarrobillas y de Extremadura, salchichén de
Génova, queso de Flandes, nuez moscada, avellanas,
almendras, aceitunas y aceite de oliva de Sevilla...°

Un aspecto que denotaba la autonomia legal del
Real Arsenal —con respecto a la Capitania Gene-
ral— lo constituia el poseer un cementerio con capi-
lla y oficiante dentro de sus terrenos.

1 principal problema que enfrentaba el Real Arsenal
de La Habana era el abastecimiento de maderas, las
cuales, en un principio, se cortaban en las cercanias del
astillero. Sin embargo, la sobrexplotacién pronto llevé
a la busqueda de nuevas zonas de tala, ubicadas en ha-
tos y corrales distantes de la capital. Para acarrear esta
madera fue necesario abrir caminos que dieran paso a
las boyadas que transportaban las pesadas tozas. En los
cortes fueron surgiendo modestas tiendas de abarrote,
tabernas y pequeos caserios de boyeros y lefiadores
que, con el tiempo, dieron origen a nuevas poblaciones.
Ejemplo de ello fue el hato de Ariguanabo, donde se
cre6 un bodegén y caserio, cuna del futuro poblado de
San Antonio de los Bafios.”
Una vez llegadas las tozas al arsenal, se depositaban
en el tinglado de maderas, donde eran clasificadas y
alistadas para su corte en la sierra hidraulica. Las piezas
cortadas se almacenaban de acuerdo con la funcién que
cumplirian en el depdsito de tablas y, en particular, en
la sala de galibos. En esta tltima los carpinteros hacian
uso de sus herramientas: hacha inglesa, regla plegable
de 1'%, cortafrios, azuela, compds de patas, berbiqui y



broca, escuadra holandesa, serrucho, ce-
pillo... La madera se colocaba en el suelo,
donde previamente se marcaban a tamafio
natural las piezas (cuadernas, curva co-
ral...) utilizando las plantillas establecidas
y descritas por el armador; los carpinteros
dibujaban sobre la madera los disefios para
luego cortarlos con precisién.

El contrabando fue la tinica salida ante el
recio monopolio comercial impuesto por la
Corona espafiola. Mucho se ha escrito so-
bre la venta y canje ilegal de cueros, tasajo y
caudales no declarados a la hora de embar-
car rumbo a Espafia, pero apenas se conoce
que las maderas preciosas cubanas (cedro,
caoba...) no escaparon al contrabando.

El procedimiento utilizado para burlar la
vigilancia de aduana tenfa lugar en el propio
arsenal, donde a los bajeles carenados se les
sustituian piezas de madera ordinaria por
otras de maderas preciosas, ubicadas gene-
ralmente en la cubierta alta, lo cual permitia,
una vez llegadas a su destino, retirarlas con
facilidad. El caso més frecuente y practica-
do desde la Carrera de Indias —no sélo en
La Habana, sino en toda América— fue la
sustitucién de los cepos de las anclas, im-
perceptibles ante los ojos de la ley.?

El Real Arsenal de La Habana no sélo

propici6 que las maderas de la Isla se trans-

formaran en exquisitos muebles dispersos
por las naciones del Viejo Mundo, sino que
su mano de obra especializada franqueé los
muros de la muralla para dejar su impronta
en la fisonomia de la ciudad. Los carpinte-
ros de ribera fueron los anénimos realiza-
dores de las armaduras de par y nudillo de
las techumbres de los inmuebles coloniales.
Por su parte, los maestros vidrieros se
encargarian del cierre de ventanales y ar-
querias realizados por medio del embote-
llado de madera, tal como se hacia en las
cristalerias de los alcdzares y jardines de
popa de los navios. Las obras de imagine-
ria religiosa igualmente tuvieron como sus
precursores en La Habana a los diestros
maestros tallistas de mascarones de proa.’
Baste decir que en el barrio de extra-
muros nombrado del Arsenal y en el in-
tramural de San Isidro vivian 881 carpin-
teros de los 2 004 que existian en toda la
ciudad; 44 calafates de un total de 142; 34
cordoneros; 9 aserradores; 1 865 pintores;
41 veleros; 15 aparejadores y un buzo."
En los arsenales espafioles era frecuente
la utilizacién de diques para la construccién
de bajeles; sin embargo, las caracteristicas
del suelo rocoso del litoral habanero no be-
neficiaban la implementacién de este méto-
do, por lo que debi6 adoptarse el de gradas

La sierra hidraulica
se ubicaba adyacen-
te aun ramal de la
Zanja Real, al que se
le habia disehado un
salto de agua artifi-
cial que proporcio-
naba el movimiento
a la rueda vitruviana
de paletas (ver ima-
gen superior: plano
de Ignacio Gonzalez
Tascon). Otra rueda
—dentada— po-

nia en acciéon un
tambor, unido por
ejes excéntricos a
dos ciglienales que
producian el des-
plazamiento alterno
de las afiladas hojas
de la sierra (imagen
inferior: maqueta de
la sierra hidraulica
del Real Arsenal de
La Habana exhibida
en el Museo Naval
de Madrid).

Debido al incesante
calor del trépico, se
hizo necesario crear
una canaleta supe-
rior que vertia agua
de continuo sobre
el punto de mayor
fricciéon con el fin de
mantenerlo lo mas
fresco posible.

Tan importante era
la Zanja Real para el
Arsenal que, cuando
la primera se dispo-
nia a realizar labores
de saneamiento

en sus canales y
conductos, habia
que esperar por la
aprobacion de la Co-
misaria de Marina,
pues ésta debia pro-
gramar la detencion
de la sierra hidrauli-
ca del astillero. Para
ese momento ya
habia sido dictado
un bando exhortan-
do a la poblacién a
almacenar agua para
15 dias.
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En la forja situada en
el interior del Real Ar-
senal de La Habana se

fundian las piezas de
metal necesarias para

construir un bajel,
entre ellas: los pernos
destinados a la clava-
zon y las anillas para
anclas; los «machos
y hembras» que
sujetaban la pala del
timon; las bombas de
achique, y otros adi-
tamentos destinados

a los cabestrantes, a

las curenas de los ca-

Aones y a la herreria
de las portas.

navales. En el Real Arsenal, luego de su re-
construccion tras la toma de La Habana por
los ingleses, se habilitaron cuatro de estas
estructuras. Las gradas posefan un trazado
rectangular con una longitud aproximada
de 50 metros y un ancho de 19. Para su rea-
lizacién se excavaron zécalos en la roca con
una pendiente de 5° a 10° de buzamiento
hacia la antegrada que penetraba con un dn-
gulo ligero en las aguas de la rada."!

El espacio acotado poseia zanjas en las
que se colocaban las vigas para el acceso y
desplazamiento de los carpinteros y calafa-
tes. De vital importancia eran los picaderos,
gruesos troncos encastrados en hoyos irre-
gulares, cuya funcién era la de sostener la
quilla y el resto de la obra viva en grada.

Curiosamente, cuando escaseaban los
recursos, como la estopa de cdfiamo para
calafatear, era necesario entonces recurrir al
ingenio de la tradicion. La falta de archivos y
documentos privados de los armadores del
siglo XVIII nos imposibilita afirmar que en

el Real Arsenal de La Habana se implemen-
tara el recurso alternativo —utilizado en los
astilleros y careneros americanos— de sus-
tituir la estopa por la fibra de coco, la cual,
al decir de Jorge Juan, experto oficial de la
Armada: «es tan propia para las costuras de
bajo del agua, que no reconoce corrupcién
y, una vez puesta, dura tanto como la tabla-
z6n: se endurece y, uniéndose a las maderas
que la comprimen, forma un cuerpo con
ellas».!? La abundancia de cocotoreros en la
Isla pudiera apuntar al uso de esta solucién
en el astillero habanero.

Uno de los adelantos del siglo X VIII fue
el forrado de los cascos con planchas de co-
bre con el fin de impedir los devastadores
dafos causados por la broma, al tiempo que
le proporcionaba mayor velocidad al bajel.
Los navios obedecian con rapidez al impul-
so de las velas al verse pricticamente libres
sus carenas de escaramujos y lapas. No obs-
tante, los forros de cobre sobre madera se
desintegraban, y las planchas se destruian
en torno a los pernos de hierro. Con pos-
terioridad los ingleses descubrieron que ello
se debia a la accidn electrolitica del agua de
mar, por lo que sustituyeron los clavos de
hierro por los de bronce. En el Real Arse-
nal de La Habana se conoce que en un bajel
de tres puentes se utilizaban cerca de 1 990
planchas de cobre.?

El préximo paso era enlucir las obras
de madera, atin resplandecientes por su
corte y lija. La disposicién del color obe-
decia a las Ordenanzas de Marina, que
con rigurosidad estipulaban el blanco a
la obra viva; una amplia franja negra so-
bre la linea de flotacidn, y las baterias de
amarillo, alternadas con cintas negras.

El interior de las portas, cubiertas y cu-
refias lucian un intenso cromatismo rojo en
los navios de linea, con el objetivo de disi-
mular la sangre derramada por los hombres
en combate. Sobre la regala también se afia-
dia una linea negra o azul, decorada en oca-
siones con una guirnalda en oro.

Siempre hubo excepciones como los
casos del Santisima Trinidad (1769-1805)
y el Santa Ana (1784-1816): en la batalla
de Trafalgar, el primero exhibia cintas ne-
gras y galones rojos, mientras el segundo
lucia cintas blancas y galones verdes.

La botadura del bajel al agua era en ex-
tremo compleja, pues los hombres debian
maniobrar esos colosos, que pesaban to-



neladas, con precision milimétrica, a fin
de evitar el quebranto y la curvatura de la
quilla. Con ayuda de fuerza animal y com-
plicados sistemas de poleas, el navio debia
transitar con lentitud por los «santos, cuna
e imada», y de ahi a la antegrada, donde el
casco se deslizaba por el talud hasta quedar
finalmente a flote.

Mis de una centena de navios y fraga-
tas fueron botados de las gradas del Real
Arsenal de La Habana. Estos bajeles eran
reconocidos por la calidad de sus made-
ras, y su durabilidad triplicaba a la de los
construidos en astilleros espafioles.

Habaneros fueron los navios del almi-
rante Andres Reggio que derrotaron a la
escuadra inglesa de Charles Knowles en
1748, asi como también el Santisima Trini-
dad (el mayor bajel de su tiempo), el Rayo,
el Bahama y el Principe de Asturias, los
cuatro participantes en la batalla de Tra-
falgar, entre otros que izaron el estandarte
del honor en el Mediterrdneo, Gibraltar,
Espartel, San Vicente, Finisterre...

Para tener un criterio fundado sobre la
productividad del Real Arsenal de La Ha-
bana, basta decir que ocho de los 12 navios
de tres puentes construidos entre 1769 y
1794 para servir en la Armada espafiola
fueron realizados en este astillero.

Su historia es la de sus trabajadores, la-
brada con sus propias manos sobre las ma-
deras de un centenar de bajeles que partieron
allende los mares, luego de ser arbolados en

el inconfundible Palo de La Machina.

"Natalia Bolivar: 7a Ma Duende Yaya y las Reglas
de Palo Monte. Ed. Unién, La Habana, 1998.
?Lydia Cabrera: Reglas de Congo, Palo Monte, Ma-
yombe. Ed. Universal, Miami, 1986.

SPatrick O’Brian: The far side of the World. Ed.
Harper Collins, UK, 1984.

‘Fernado Padilla: «Tras las portas del Santisima
Trinidad», en revista Opus Habana, vol. X1I/no. 2,
mar./agos, 2009.

*José Ignacio Gonzilez-Aller: «El navio de tres
puentes en la armada espafiola», en Revista de His-
toria Naval, no. 9, 1985.

¢Archivo General de Indias: Ultramar, leg. 987.
’Francisco Pérez de la Riva: «La construccién
naval en Cuba», en revista Mar y Pesca, no. 103,
abril de 1974.

$Comunicacién personal con Alessandro Lépez,
jefe de la Seccién naval del Gabinete de Arqueo-
logfa de la Oficina del Historiador de la Ciudad.
*Ovidio Ortega: Real Arsenal de La Habana. Ed.
Letras Cubanas, La Habana, 1998.

10 {dem.

El primer emplazamiento del Real Arsenal de La Habana (desde 1724 a
1747) estaba ubicado en el litoral comprendido entre el Castillo de La Real
Fuerza y la Comandancia de Marina (1), y de alli fue trasladado al sur de la
ciudad, tras la muralla de tierra (2). Para facilitar la botadura de los baje-
les, se decidié emplazar La Machina fuera del astillero, a continuacion del
muelle de San Francisco (3), como representa este plano, confeccionado en
1794 por el comandante general de Arsenales, Juan de Araoz.

Durante los siete anos (1776-1783) en que el comandante Juan Bonet diri-
gio el apostadero, surgieron contradicciones entre éste y el capitan general
de laIsla, el marqués de la Torre. El mayor conflicto fue el cierre de la Puerta
Nueva (5) de la muralla por Bonet. En represalia, el gobernador hizo lo pro-
pio con la Puerta de la Tenaza (4), la cual se conserva en la actualidad (foto
inferior). Fue necesaria la intervencion del Ministro de Indias para poner fin
a tan absurda situacion que obligaba a los trabajadores del Arsenal y a los
comerciantes a recorrer una distancia mayor, pues el Unico punto de acce-
so disponible a la ciudad intramural era la Puerta de Tierra (6).

"Roger Arrazcaeta, Antonio Quevedo: «Tras
las huellas de los primeros astilleros cubanos», en
revista Mar y Pesca, no. 306, dic. 1997.
2Alejandro Alamillo: Jorge Juan y el Arsenal de
Ferrol. Fundacién Jorge Juan, 2003.

BFrancisco Pérez de la Riva: Ibidem.

FERNANDO PADILLA ¢s miembro del
equipo editorial de Opus Habana.
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ONSTRUYENDO UN BAJEL

La construccion de un navio en el Real Arsenal de La Habana requeria
de cuatro etapas fundamentales: la colocacion de la quilla en grada; la
conformacion del plan maestro, proa y popa; la impermeabilizacion y

calafateo del casco, y, por iltimo, la ubicacion de la arboladura.

na vez que el ingeniero o armador delineaba en planos la futura estructura

del bajel, se procedia a la seleccion y corte de las maderas. Curiosamente esta
labor, junto a la colocacién de la arboladura, eran las tnicas acciones que tenfan
lugar fuera del astillero. En toda Cuba existian bosques reservados por Ordenanzas
a los cortes del Rey. La eleccion de las maderas estaba en correspondencia con su
posterior uso en la construccién del navio. No sélo se prestaba atencién a la dureza
o resistencia, sino también a las formas que simularan piezas como orcas, varengas,
curvatones... Otro aspecto que se tenia muy en cuenta era las fases de la Luna, pues
de ello dependia —al decir de los maestros carpinteros— la resistencia de la madera
a plagas e insectos nocivos, asi como su durabilidad e inocuidad a la humedad.
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Unida por empalmes y ba ol 13 1t - J

pernos, la quilla soste-
nia —como columna
vertebral del navio— al
conjunto de la sobrequi-
lla y el plan maestro. -

Il. CONFORMACION DEL PLAN
MAESTRO, PROA'Y POPA

En esta etapa se situaban las
estructuras de los extremos
del bajel, la proa y la popa,
compuestas por multiples
piezas: tajamar, roda, curva
coral, codaste... Las cua-
dernas —dispuestas en tres
cuerpos por varengas, genoles
y ligazones— conformaban

el casco del bajel, mientras
que la popa se estructuraba
con la unién del codaste a las
Ultimas cuadernas. A proa, el
tajamar se complementaba
con un mascaron.
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%TES DE UN NAVIO

1- Quilla 6- Cuadernas (Varengas,
2- Porta Genoles, Ligazones)

3- Ancla 7- Curva coral

4- Plan maestro 8- Codaste

5- Sobrequilla 9- Tracas

10- Aleta de popa

11- Mesana (mastil)
12- Mayor (mastil)
13- Cabrestante

14- Trinquete (mastil)
15- Bauprés

16- Mascarén de proa
17- Tajamar

18- Roda

IIl: IMPERMEABILIZACION Y
CALAFATEO DEL CASCO

El casco se cerraba por medio de
tablones denominados tracas.
Con posterioridad se realizaba la
costura del casco, repasado por
los calafates, quienes rellenaban
las juntas con estopa y luego

la impermeabilizaban con brea
seca derretida.

IV. UBICACION DE LA ARBOLADURA

Superadas las tres primera etapas, se enlucia

toda la obra con los colores establecidos por las
Ordenanzas. El casco se botaba al agua y, guiado
por embarcaciones auxiliares, se situaba a los pies
de La Machina para la colocacion de la arboladura
y el resto de los aparejos. Luego se le dotaba con
anclas y se hacia a la mar para ser artillado en Es-
pana, ya que La Habana carecia de grandes forjas
para fundir el centenar de piezas de artilleria que
requeria cada uno de estos bajeles.




