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HISTORIA NAVAL

La construccion naval en Tarifa.
El Falucho tarifeiio o Gran Laud (I)

P araddjicamente, hay mucha gente que vive
cotidianamente con la presencia fisica del mar
y lo desconoce; muchos de los que creen amarlo lo
desconocen también, porque sélo saben de él la apa-
riencia facil, el bano veraniego o la vision fugaz des-
de la playa. Con la historia maritima tarifefia pasa
otro tanto, siendo un ejemplo de ello las embarca-
ciones empleadas por los marinos tarifefios.

Imaginense sentados en la popa de uno de
aquellos veleros tarifefios. Seguro que se pregun-
taran el porqué de cada elemento que lo compo-
ne. Tras meditarlo, sera facil comprender la formida-
ble conquista humana. Cada elemento en si de aque-
llas embarcaciones, contenia el saber heredado de
la observacion, ingenic y sabiduria de marinos
que, generacion tras generacion, aleccio-nandose
en la practica diaria, llegaron a unas lineas y es-
tructuras dificiles, por no decir casi imposibles,
de mejorar.

Tras consultar diversos grabados y documen-
tos donde se refleja la historia maritima de la zona,
por poco que se estudie, se llega a una simple
conclusion: la construccion y reparacion de em-
barcaciones en Tarifa era de tal catego-
ria, que puede decirse que llego a ser
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tados que, salvo escasos testigos, nadie llego a en-
terarse. Dichos restos, ubicados en el frente sur de
la muralla del castillo de Guzman el Bueno, yacen
sepultados bajo la actual explanada y via urbana
que lo circunda. Restos que, una vez vieron la luz,
nadie (que yo sepa) se preocupé de estudiarlos en
o mas minimo.

Encontrar un grabado como el de Andrés de
Castillejos, realizado en 1611 (Fig. 1), publicado
completo en ALJARANDA n® 41 y donde se apre-
cia que, junto a la muralla sur del castillo habia una
"Atarazana" (1) es poco menos que un verdadero
hallazgo. Este hallazgo, desde el punto de vista de
la construccién naval y dada su reiteracion en otros
dibujos y grabados, hace sospechar que dicha "in-
dustria" era ya heredada, pues en 1567 el pintor de
camara de Felipe I, Anton Van der Wyngaerde, lo
plasmaba en otro dibujo donde aparecia igualmen-
te la citada atarazana (Fig. 2).

Posteriormente aparece en muchos otros pla-
nos y dibujos. En un plano militar de 1792 (ver con-
traportada de ALJARANDA n® 30) aparece en el
mismo sitio; en otro plano militar de 1812 (ver

poco menos que vital en la importante e
intensa historia del Estrecho de Gibral-
tar. Su maximo esplendor, al menos el
mejor documentado, puede situarse entre
los siglos XVII y XIX,

Actualmente, la construccion naval
tarifefia ha quedado poco menos que en el
olvido, estando tan ocultos los vestigios que
hay sobre ella que mas bien parece no ha-
ber existido nunca. No hace mucho, en unas
obras portuarias salieron a la luz una serie
de restos arqueologicos, los cuales, por su
ubicacion, configuracion y tamafio es de
presumir que pueden tratarse de los corres-
pondientes a la antigua atarazana.

Como suele pasar en estos casos,

dichos restos fueron tan rapidamente ocul-  Fig. 1.- Segun Andrés de Castillejos (1611).
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el comienzo de lo que en tér-
minos maritimos se denomina
un "tombolo". La palabra
tombolo, que proviene del ita-
liano y designa en si a los cor-
dones litorales cubiertos de
dunas; después, se interna-
cionaliza y con tal nombre
pasa a designarse a la lengua
de arena o grava que une la
costa con una isla o islote for-
mando una peninsula. Este
tipo de aporte de arena obe-
dece a la existencia de dos
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Fig, 2.- Segun Anton Van der Wyngaerde (1567).

ALJARANDA n¢ 26. p. 31) aparece nuevamente a
los pies del castillo; de 1825 es también una car-
ta nautica espanola titulada "Plano Geométrico de
la Plaza e Ysla de Tarifa" (ver ALOARANDA n224)
en la cual aparece perfectamente delineada la ata-
razana.

Es curioso que, a diferencia de lo que mucha
gente puede pensar, la construcciéon naval de los
siglos XV al XIX no exigia una infraestructura im-
portante ni permanente, o al menos no para los bar-
cos de mediano tamario empleados en la zona. La
“industria" naval se podia instalar en cualquier sitio
sin otro requisito que el de disponer de una idénea
zona cercana al mar para poder botar las embarca-
ciones y, a lo sumo, un par de barracas o chamizos
para guardar herramientas y maderas.

La existencia de una edificacion dedicada ex-
clusivamente a tal fin, da tal importancia al asunto
gue me extrafia haya sido siempre tan infravalorado.
Puede que sea por desconocimiento del ambito
maritimo por parte de algunos historiadores, no obs-
tante, también puede ser que, al ser estudiada nues-
tra historia por historiadores y eruditos de localida-
des de menor entidad histdrica, sea siempre la his-
toria tarifena sospechosamente minimizada.

¢ Porqué desaparece la atarazana tarifena?
Una vez consultados muchos documentos y la opi-
nion de algun que otro cartografo, gedlogo e in-
cluso historiador (no contaminado con ciertas pre-
disposiciones politico-sociales), al parecer, la pér-
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corrientes paralelas a la cos-
ta, las cuales, actuan en sen-
tido inverso simultanea o su-
cesivamente.,

Ahora bien, si echamos un vistazo al articulo
de D. Juan Antonio Patrén Sandoval donde se expo-
ne el contenido de los diccionarios geograficos de
Mifiano y Madoz (Ver ALJARANDA n? 31), en el
correspondiente a D. Sebastian de Mifano, se es-
pecifica lo siguiente sobre el témbolo tarifefio: “... la
separaba del continente un canal de 325 varas de
ancho (2), y bastante profundo, por donde corrian
las aguas con tal rapidez, que no permitian pasar ni
fondear buque alguno en las radas, hasta el afio de
1808, en que quedo unida al continente por medio
de un arrecife construido con toda solidez...".

Asi pues, el relleno artificial para el cerrado
permanente del témbolo de la Isla de Tarifa, tuvo
unos resultados bastante nefastos (al menos para
pescadores y constructores navales), pues el efec-
to deseado (dos fondeaderos seguros) fue muy
diferente del obtenido, pues las arenas alli exis-
tentes no eran producto del aporte edlico (aun-
que también), sino méas bien el resultado del aca-
rreo y depdsito por parte de las fuertes corrientes y
resacas, producidas éstas a su vez, por el efecto de
las relativamente altas mareas del lugar. Asf pues,
el resultado obtenido no fue otro que el de ir per-
diendo lenta y progresivamente la alta playa exis-
tente en la parte este de la costa tarifefia (bajo el
castillo de los Guzmanes), y a su vez, un relleno en
demasia de la costa oeste tarifefia entre la desem-
bocadura del rio Jara y el rio Salado, lugar éste don-
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'de se ubicaban en la antigliedad los esteros y sali-
nas que tan utiles y necesarios fueron para la in-
dustria de la salazdn.

Tarifa ha sido siempre un lugar fronterizo, no
s6lo por cuestiones politicas (que también), sino por
la parte correspondiente a la divisién geografica e
incluso climatica que le impone ser el lugar de unién
entre un mar y un océano. Estratégicamente, Tarifa
ha sido durante mucho tiempo la "garita" de vigilan-
cia (civil y militar) entre Atlantico y Mediterraneo. Esta
situacion, privilegiada, le hacia receptora de buena
parte de las "novedades" que iban apareciendo en
el mundo maritimo; no obstante, dicha heredad ha
sido mutilada, tapada e incluso proscrita por circuns-
tancias, generaimente de indole guerrera, las cua-
les, han dejado en el més absoluto de los olvidos el
legado cultural maritimo tarifefio, el cual, no sélo es
importantisimo, sino que, ademas, se ha difundido
por todos los alrededores pareciendo que es propio
de dichos lugares, cuando en realidad fue Tarifa la
cuna del mismo.

La importancia maritima de Tarifa en la zona
del Estrecho era tal, que incluso llegé a ser cabece-
ra de la Provincia Maritima de su propio nombre
en el siglo XVIl y buena parte del XVIII, abarcan-
do su téermino maritimo desde Conil hasta la des-
embocadura del rio Guadiaro, incluyendo los mon-
tes desde Medina Sidonia hasta Jimena. La discon-
tinuidad de tal capitalidad no es motivo de estudio
en el presente trabajo, no obstante, tampoco esta-

~ TaRiFA. — Laid disponicndose a la pesca del atin.
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Fig. 3.- Postal del primer tercio del siglo XX. {Coleccion de
Sebastian Trujillo).

ria mal poder dedicarle un detenido andlisis, muy
interesante si se hace partiendo de los documentos
maritimos tarifefios y nc desde aquelios otros que
son machaconamente consultados, sobre todo los
de procedencia campogibraltarefia y de tematica te-
rrestre-militar,

Antes de entrar en el tema de la construccion
naval, creo oportuno recordar que, entre los siglos
XVlly XIX, al ser Tarifa zona de guerra permanente,
aquello de ser "gente de mar" era poco menos que
estar "sentenciado”, dado que, para poder ejercer
cualquiera de las industrias maritimas (pescador,
redero, velero, armador, salinero, calafate, etc.), era
requisito indispensable el estar previamente inscri-
to o "matriculado" en la llamada "Matricula de Mar"
(3), lo cual, llevaba implicito la obligatoriedad de te-
ner que servir en la Real Armada; dicha "mili*, hace
doscientos o trescientos afios no era precisamente
lo que se dice una bicoca, pues el marinero, a dife-
rencia del soidado de tierra (que era bien tratado y
pagado), era maltratado, poco o casi nunca pagado
y lo que es peor, a bordo, se relacicnaba con todo
tipo de delincuentes que habian sido precisamente
condenados a servir en la Armada (dado que un
barco siempre es una especie de "carcel" de dificil
evasion); asi pues, las deserciones en la zona del
Estrecho (cuya capital maritima, recuerdo, era Tari-
fa (4)) eran elevadisimas.

Como muestra de lo anterior, cabe citar lo in-
formado al rey cuando al pasar |la Revista de Matri-
culas al Departamento de Cadiz, el comisario de ma-
triculas, en decumento de fecha 23 de octubre de
1787, al referirse a la Provincia Maritima de Tarifa
dice: "En todo el Estrecho de Gibraltar las circuns-
tancias locales hacen que los ministros del Res-
guardo de Rentas tengan a los pescadores sin
libertad. El vicio dominante de los Matriculados
de este Departamento es la desercion: desde Ia
anterior Revista (hacia tan sélo dos afos) han de-
sertado 4097, de los que ni todos existirdn, ni todos
handaran extraviados, pero siempre serdn muchos
fos que carezcan de domicilio, y que no lo tomaran,
segun piensa D. Luis Mufioz, si la piedad de V.M. no
los flama a sus respectivos Pueblos con el indulto
de la pena”.

No obstante de lo anterior, aunque las orde-
nanzas preveian muy duros castigos para los cul-
pables de desercién, en realidad y con el fin de no
aumentar mas los temores (y deserciones) rara vez
se llegaba a imponer el castigo previsto por las Rea-
les Ordenanzas. Tal fue un caso sucedido alla por
septiembre de 1797: El comandante General del
Apostadero de Algeciras dio cuenta de haber en-
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contrado seis espanoles entre la tripulacion de un
corsario inglés apresado; durante la captura, en la
confusion dos huyeron y a los cuatro capturados se
les sentencio a servir como grumetes (5) durante
toda la guerra, eso si, después de sufrir castigo de
canon para publico escarmiento (6). Informado de
ellc, el rey dijo estar en desacuerdo, pues al delito
de estos individuos correspondia un castigo mucho
mayor.

Curicsamente, desde bastantes afios atras
(1607), no pasaba otro tanto con los matricula-
dos en otras regiones espafolas como era el caso
de la vasca y la catalano-levantina, las cuales,
acogiéndose a sus fuercs y privilegios gozaban
de una serie de exenciones a la norma general, lo
que en resumidas cuentas, susgcitaba las iras de los
gobernantes y comerciantes andaluces, los cuales,
veian impotentes cémo mermaban sus ya escasos
recursos humanos para servir en sus pesqueros vy
mercantes por una descarada discriminacién po-
litica. Se presentaron duras quejas al rey por par-
te de prdceres tan importantes como el Duque de
Medina Sidonia o el Almirante D. Diego Brochero,
pero el rey hizo oidos sordos por saber sumisos a
los andaluces y, en cambio, gente "problematica”
a determinadas minorias muy victimistas y vio-
lentas de cierta parte del norte espanol. Como
dice el latinajo: “nihil novi sub sole" (nada nuevo
bajo el Sol).

Esta situacion beneficiaba a quienes, proce-
dentes de las regiones "privilegiadas”, venian a ejer-
cer el comercio y la pesca maritima en esta zona,

€s0 si, sin estar bajo la tremenda imposicién de ser
reclamados para el servicio en la Real Armada. Es
por eso que, mayoritariamente procedentes bien del
norte o bien del litoral levantino espanol, se estable-
cieron en la zona una serie de comerciantes v
armadores (y algun que otro pescador) que, no es-
tando sometidos a la disciplina de matriculas o
siéndolo en diferente forma, hicieron su negocio
con clara ventaja sobre los lugarefos, eso si, tra-
yendo consigo las embarcaciones levantinas (ya
que las del norte no eran apropladas para esta
zona).

El tipo de barco necesario para cubrir las ne-
cesidades pesqueras, mercantiles e incluso guerre-
ras en la zona de Tarifa, no era precisamente el de
gran porte y menos aun el dedicado a cubrir gran-
des singladuras. El tarifefio, sentenciado eterna-
mente a su papel de guardian militar de! Estre-
cho, contando en su contra con lo poco propicio
que es la orografia de su costa para tener un buen
puerto y, ademas, dadas las caprichosas e inclu-
so violentas condiciones de mar y viento, eviden-
temente, tenia ante si un gran reto a la hora de
elegir una embarcacion que se adaptara a todos
sus propositos.

Es por eso que, sin achicarse ante la adversi-
dad, el marino tarifefio (como otros de zona), con
pequefas modificaciones, supo adaptar sabia-
mente a sus necesidades una embarcacién que
aun viniendo de aguas mas tranquilas, reunia to-
das y cada una de las cualidades marineras que
le exigia su trabajo. De entre los muchisimos ves-
tigios que he encontrado de
ese legado histérico naval esta

el de un tipo de embarcacion
gue, durante los tres ultimos
siglos fue la embarcacién
emblematica y caracteristica
de la ciudad y que, por gene-
ralizacion, se le ha denomina-
do "FALUCHO".

La palabra falucho,
que algunos tratadistas nava-
les dicen proviene del arabe
fulkan (barca), define en si a
una embarcacion tipicamente
mediterrdnea cuyos origenes
se le suponen en la
«bifancella» napolitana, modi-
ficada por los espanoles al
anadirle una pequefia vela de

Fig. 4.- Faluchos almadraberos en el antiguo puerto de Ia Isla de Tarifa. (Foto gentileza de  /N€$ana (7) también latina,

Juan A. Patrén).
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los jabeques mediterraneos.

Por otra parte, por simi-
litud, se le ha venido también
denominando "falucho” a otro
tipo de embarcacion algo me-
nor llamada "Laud' o Llaut,
cuyo nombre y procedencia
era la misma que el falucho.
El Comisario de Pesca D. An-
tonio Sanez Reguart, en su
Diccionario Histérico de la
Pesca lo cita asi: "Por lo mis-
mo de ser tan comun a todos
nuestros pescadores de las
playas referidas (Mediterra-
neo), y aun actuaimente en
muchas del Océano, donde
tambien semejantes barcos
son conocidos con el nombre
de Faluchos...”

Pertenecia el falucho a
la familia de los jabeques (embarcaciones emplea-
das por los piratas berberiscos y turcos por sus ex-
celentes cualidades marineras). Su casco era ligero
y alargado; alge mangudo (8) y de no muche puntal
(9), pero de finas lineas de proa y popa para dar
una buena entrada y salida al agua en su navega-
cion. Arbolaba un palo mayor bastante inclinado
hacia proa, pudiendo también en algunas variantes
(sobre todo los mercantes) llevar un pequefo palo
de mesana que, a diferencia del pale mayor, iba
puesto en candela (10), ademas del botaldn (11) de
proa para largar un foque. Por todo lo cual, es mas
que evidente gue la embarcacion tarifefia por exce-
lencia que ha perduradc casi hasta nuestros dias
(al menos graficamente) no es un falucho sino un
'Laud", eso si, muy grande en determinadas oca-
siones, pero con unas adaptaciones y caracteris-
ticas propias de esta zona.

En el grabado del siglo XVIIl, realizado por
David Robert (Fig. 6), se aprecia perfectamente
un falucho con todas sus velas desplegadas, con
el botalon de proa y su palo de mesana, mientras
que en los faluchos que aparecen en la playa de
levante junto a la caleta (Fig. 5), ya ha desapare-
cido el palo y vela de pepa, observandose también
en primer término, dos faluchos con el aparejo
listo para hacerse a la mar, mientras los dos si-
guientes estan con el palo en candela y su manio-
bra recogida.

Hasta que por gentileza de D. Juan A. Patrén
ne llegd a mis manos una fotografia del antiguo puer-
to de la Isla de Tarifa, nc pude comprobar lo que

Trujillo).
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aseguraba el maestro de ribera tarifefio D. José Blan-
co Lépez respecto al botalén de foque en los
pesquerocs tarifenos. Como puede verse en la Fig. 4
en el falucho que aparece en el centro de la imagen
puede apreciarse la groera (orificio) por donde se
zallaba (tenia su salida) el botaldn de foque, el cual,
aparece recogido en cubierta tanto en esta embar-
cacién como en la de la izquierda. Dichas embarca-
ciones son sin duda almadraberas, pues, ademas
de otros detalles, una de ellas aun lleva a bordo parte
de diche arte de pesca, representan la ultima fase
evolutiva entre el antiguo falucho levantine y el au-
toctono tarifeiio.

La inclinacién del palo mayor se mantenia
sobre la carlinga (12), situada un poco a proa de la
mediania de la eslora total, siendo la fogonadura
{(13) y los fuertes baos en los mas grandes o las
recias bancadas en los mas pequenos, los ele-
mentos estructurales que le servian de refuerzo.
La longitud del palo, por regla general, era aproxi-
madamente la de |la eslora de la embarcacion. Era
de forma conica decreciente a medida que subia, si
bien, en su parte supericr, presentaba un ensan-
chamiento llamado “cajera” donde llevaba alcjada
una roldana (polea) que servia para laborear la dri-
za (14). Remataba el palo una perilla o galleta. En-
tre la galleta y la cajera existia una especie de cue-
llo o estrechamiento (llamado espiga) el cual daba
recibo o encapilladura a los aparejos auxiliares: uno
para la "troza" {15); otro para colocarlo a una u otra
banda para contrarrestar el légico esfuerze que re-
cibe el palo por la presion de la vela al recibir el
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viento. Como puede apreciar-
se en la Fig. 5, toda esta ulti-
ma parte del palo presentaba
la caracteristica de ir pintada
en color blanco.

Hubo faluchos dedica-
dos al servicic de guardacos-
tas, al trafico de cabotaje y a
la pesca, caracterizandose
todos ellos por su gran andar
(excelente velocidad), buen
gobiernc y excelentes cualida-
des bolineras (16), cifiendo fa-
cilmente en cinco cuartas
(17}; su porte (tamafgc), por
regla general, no solia pasar
de las 50 6 60 toneladas de
registro bruto (TRB).

La popa de los faluchos
mercantes variaba entre la

redonda y la de dos cuerpcs,
dependiendo del constructor,
si bien tambien los hubo con
bovedilla y popa cuadrada incluso con pescantes.
En el citado dibujo de David Robert (Fig. 6) aparece
una playa tarifefia con sus barcos; varada, aparece
la embarcacion "La Purisima Concepcién®, la cual
muestra su popa con bovedilla, propia de un falucho
de tamafo medio de los dedicados al comercio y
navegacion de cabotaje. Igualmente, aparece en
segundo plano y a la izquierda del dibujo una em-
barcacién navegando empopada o como se de-
nomina en términos marineros "navegar a orejas
de mulc" (18), con todas las velas desplegadas, la
cual, si que tiene todos les elementos propios del
falucho: botalon de fogue (y su fogque), mayor incli-
nado con su larga entena para la vela latina y, en
popa, otro palo largando también una vela latina
algo menor.

En Espana los faluchos de guerra se dividian
en faluchos de primera y de segunda. Los de prime-
ra llevaban hasta sesenta hombres de dotacién, y
en los de segunda no excedian de cuarenta. El tipi-
co falucho corsario tarifefic tenia un porte de entre
250y 300 quintales y una dotacion de 25 a 30 hom-
bres. Su armamento, aunque peodia estar sujetoc a
ciertas modificaciones, consistia, por regla gene-
ral, en dos cafiones de bronce del calibre de a 2
libras (19) (si era mas grande el falucho podia in-
cluso llevar un cafidon de a 12 libras montado en
colisa (20)), 3 pedreros de borda (21), 8 mosque-
tes, 18 escopetas, 18 pistolas, 18 sables y los uten-
silios y municiones correspondientes; todo ello, se
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Fig. 6.- Dibujo de David Robert donde se representa Tarifa y sus embarcaciones. Siglo XIX.

les entregaba junto con las Ordenanzas de Corso,
su matricula, érdenes particulares, contrasefa, ban-
dera de corso; y lo que era preceptivo: la Real Pa-
tente de Corso.

El conjunto de embarcaciones corsarias y
otras embarcaciones menores de la Real Armada
(faluchos, cafioneras, bombarderas, etc.) se organi-
zaban en escuadrillas y se les conocia por el gené-
rico de "fuerzas sutiles'. Una de estas escuadrillas
tuvo un destacado e impertantisimo papel en la de-
fensa de Tarifa cuando alla por el afic 1811, manda-
das por el tarifefio D. Lorenzo Maria de Parra y
Villalba (Capitan de Fragata y jefe del Apostadero
de Tarifa), contribuyé especialmente en la defensa
de la ciudad, accion por la cual se les solicité la Cruz
de distincion de la Marina (22).

Dichas fuerzas sutiles tarifefias sufrieron un
duro revés cuando el 2 de enero de 1812, durante
un gran temporal, se perdieron el falucho n® 27, la
obusera 78y la escampavia Aguila. En el primero
de estos buques murieron 20 hombres ademas de
su comandante el teniente de fragata D. Nicolas
Guasconi.

DOCUMENTACION CONSULTADA
Archivo General de la Marina "Alvaro de Bazan" de el Viso
del Marqués (Ciudad Real). (AGMAB).
Seccion: Corso y Presas. Legajos 5210, 5213 y 5214,
Seccion: Estadisticas (Navegacion Mercantil). Legajo
2356.
Seccion Pesca. Legajo 2131,
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NOTAS Y ACLARACIONES
(1) Atarazana: Palabra que deriva del drabe daras-sina’ah
(casa de la fabricacion). Sinénimo de Arsenal, astillero o
lugar donde se construyen, reparan y conservan las em-
barcaciones.
(2) Vara Castellana: Antigua medida equivalente a 0,83593
metros. Por simple calculo, la abertura o canal entre la
isla y Tarifa era pues de 271,67 metros.
(3) Quedaba algo exenta de tal obligacion (se hacia la
vista gorda) la turbamulta de picaros y chusma en gene-
ral empleados en la almadraba como gente de tiro, no asi
los jefes y encargados de la misma.
(4) La Provincia Maritima de Tarifa, al menos hasta 1789,
comprendia los términos maritimos de las ciudades de
Tarifa, San Roque, Algeciras, Vejer y Conil.
(5) Grumete era el empleo de a bordo inferior al de mari-
nero y, por lo tanto, de peor trato; pero de supetior cate-
goria al de paje, pues el de paje venia a ser lo que se
conoce en Tarifa como "el nifio del barco" que era el peor
empleo a bordo.
(6) El castigo de "cafién" consistia en dar una serie de
azotes al marinero previo haberlo amarrado sobre el ca-
non.
(7) Mesana: Es el palo de mas a popa de la embarcacion.
(8) Manguda: Embarcacion bastante ancha de manga.-
Manga: anchura de la embarcacion medida entre babor y
estribor. Babor y estribor: Izquierda y derecha de la em-
barcacion mirando hacia la proa y teniendo la popa a la
espalda.
(9) Puntal; Por resumir, pues hay varias formas de tomar
la medida del puntal, seria, para el caso del falucho, la
altura que hay entre la parte superior de la quilla y la par-
te baja del bao. Los baos son las vigas que, en sentido
babor-estribor soportan la cubierta.
(10) Se dice que un palo (u otro objeto) esta "en candela”

cuando se encuentra en posicion vertical, o sea, sin tener
caida.

(11) Botalén de proa: Palo redondo, de una sola pieza
que, puesto en horizontal o con escasa inclinacion res-
pecto a la cubierta, sale de la proa y sirve para recibir la
maniobra de la vela de foque.

(12) Carlinga: Asiento sélido o entalladura en donde des-
cansa la extremidad inferior de un palo llamada mecha.
En el caso del falucho la carlinga estaba directamente
labrada sobre la quilla o la sobrequilla.

(13) Fogonadura: Orificio practicado en cubierta para dar
paso al palo.

(14) Driza: La entena iba sostenida por un grueso cabo
forrado y algquitranado que pasaba por el interior de la
cajera rodando por una roldana o polea. Hecho fijo en uno
de los extremos de la driza habia un cuadernal de dos
ojos (polea constituida por dos roldanas) que, en conjun-
cién con otro que iba hecho fijo cerca de la carlinga, per-
mitia la maniobra de izado y arriado (subida y bajada) de
la entena que soportaba la vela.

(15) Troza: La entenay por tanto la vela, con solo la driza,
se separaria del palo. Mediante el aparejo denominado
“troza", la entena queda "amadrinada” (yuxtapuesta) per-
manentemente al palo.

(16) Se dice que una embarcacion es bolinera cuando
posee la cualidad de cedir bien el viento y salir a barlo-
vento, o sea, navegar en contra de la direccion del viento
y con el menor angulo de proa posible, equivalente a na-
vegar de bolina.

(17) Navegar de bolina con el viento abierto de la proa el
nimero de cuartas gue se indican. La cuarta es cada uno
de los treinta y dos rumbos o vientos en que se divide la
rosa nautica, correspondiéndole a cada cuarta 11 grados
y 15 minutos.

(18) Navegar a "orejas de mulo o de liebre": Expresion
con que se designa, por semejanza de imagenes, la posi-
cion de las velas de una embarcacion de aparejo latino
de dos palos cuando navega con el viento de popa, y lo
mismo se aplica a otra clase de embarcaciones cuando
las velas de un palo van amuradas a bandas distintas de
las del otro.

(19) Los cafiones se denominaban por el peso de la bala
que tenian que disparar. Por lo general, al hablar de "li-
bras" en términos artilleros se refiere a la "libra imperial
inglesa" de 0,454 kilos y no a la libra castellana de
0,460 kilos; por lo que un cafdn de este calibre venia a
disparar proyectiles de hierro de aproximadamente un
kilo de peso.

(20) En Colisa: Una pieza de artilleria montada en “colisa"
o0 "coliza" consistia en una plataforma puesta sobre la li-
hea central de la cubierta en el sentido proa-popa y para-
lela a la quilla donde se montaba la curefia (soporte o
carro de la pieza) sin ruedas, que, a su vez, descansaba
y corria deslizandose por encima de ésta.

(21) Pedrero: Canoncito de bronce de poco calibre que
se colocaba sobre la borda en un soporte del tipo hor-
quilla.

(22) Ver articulo de D. Juan A. Patrén Sandoval en
ALJARANDA n®43.
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