
Desde a antigüidade e ata mediados do século XIX, a madeira foi o elemento primordial na construción 

de barcos de todo tipo pero o maior consumo e reserva da mesma estivo ata mediados do século XIX baixo 

o control da Mariña que consumiu milleiros de bosques para armar as flotas de guerra e comercio de cada 

época sobre todo os galeóns e navíos de liña.

A consulta de documentación sobre unha denomi-

nada Visita de las Dehesas y Plantíos de la Jurisdi-

ción de Cangas en 1789 levounos non só o coñece-

mento da situación forestal desta zona do Morrazo 

senón tamén a abrir campos de pescuda sobre o em-

prego da madeira, materia básica xa desde tempos 

antigos na construción de barcos. O primeiro que se 

deduce é o monopolio e control que se lle outorgou 

á Mariña desde séculos atrás sobre as masas fores-

tais, incluso as privadas, co fin de prover de madeira 

aos asteleiros para a construción dos barcos de gue-

rra e transporte. Coñecendo esta longa exclusivida-

de do Estado sobre os bosques, cabe unha segunda 

reflexión que nos leva a inquerir como conseguían 

entón os nosos mariñeiros a madeira para construi-

ren as suas pequenas embarcacións de pesca. Da do-

cumentación só extraímos a necesidade de presen-

tar un Memorial ante as autoridades de Mariña no 

que constasen as medidas e tipo de barco e a madei-

ra a extraer para construilo, asunto este que demora-

ba bastante na sua aprobación ou condicións de cor-

ta, pois tiña que ir ao Ferrol e voltar co ditame do In-

tendente.

De certo que temos avanzado un bo treito no coñe-

cemento histórico dos nosos barcos “tradicionais”, 

nas artes de pesca e na sua adaptación a estes, xeran-

do novos tipos de embarcacións e velames, todos 

axeitados a cada circunstancia do traballo... 

Mais, os datos sobre a obtención da chamada 

madeira de construción segue a ser escaso e incluso 

os que hai sobre os nosos carpinteros de ribeira son 

confusos ao declararen este oficio a mediados do 

século XVIII, só uns poucos, ao igual que os calafa-

teiros que se contan cos dedos da man. Ante isto só 

cabe deducir que a obtención de madeira (pouca) 

para facer un barco procedería das demoucas (po-
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das) ou eludindo o control oficial mediante a corta 

furtiva. Quen debían ter fácil acceso á madeira po-

las grandes flotas de barcos de pesca baixo o seu con-

trol eran as entidades con certo poder autónomo co-

mo eran os gremios da época, baixo xurisdición ecle-

siástica a maioría deles. Neste aspecto temos atopa-

do tamén que moitas embarcacións de pesca (dor-

nas ou lanchas) pertencían a xentes adiñeiradas que 

lles alugaban a embarcación a un ou varios mariñei-

ros en troques do quiñón correspondente (como os 

foros na terra) o que indica a dificultade de contar 

con barco propio, ainda que tamén se constatan 

varios mariñeiros compartindo embarcación. 

Desde o século XIV xa temos referencias de utili-

zarse o xeito como arte de pesca nas rias e posterior-

mente xurdirían os societarios cercos da sardiña que 

empregaban basicamente un barco longo (trinca-

do), pinazas e pirlos. Deste sistema de pesca comu-

nitario que decae a mediados do XVII temos bas-

tantes referencias pero a penas podemos enxergar 

que os trincados se chamaban así polo seu casco a 

calime e as pinazas (a tope) por utilizar o piñeiro (?) 

na sua construción. 

No século XVIII a dorna seguía en activo con cer-

ta especialización, cedéndolle logo a predominan-

cia na pesca ás lanchas (do xeito) ata a chegada das 

traiñeiras do Cantábrico a finais do XIX. Entreme-

dias, hai constancia da construción dalgunhas lan-

chas de xábega propiciada polos asentamentos dos 

fomentadores cataláns en Bueu e na ría de Aldán.

Contodo, na Galicia do século IX se ben non había 

problema de madeira, si que careciamos de exper-

tos navais pois o bispo Xelmírez tén que recorrer a 

construtores italianos para facer uns barcos cos que 

combater as incursións agarenas na sua xurisdición. 

Estes construiron en Cesures uns barcos definidos 

como galeas e que polas notas aportadas (poucas) 

eran semellantes aos dromon, predecesores das gale-

ras mediterráneas. Despois disto, non volvemos a 

ter datos sobre a construción de barcos en Galicia, 

nin da materia prima empregada nos que habitual-

mente se facían para a pesca, ainda que o podemos 

deducir polas fragas de carballos, os soutos e piñei-

rais existentes, por esta orde de importancia. 

Os asteleiros

 A construción de flotas de guerra e transporte iní-

ciase na área mediterránea pola necesidade de com-

bater o poder turco-agareno, xa que era unha cues-

tión de expansión e conquista dos respectivos rei-

nos. Tense como certo que as primeiras atarazanas 

(asteleiros) foron construidas en Sevilla en 1252 en 

tempos de Afonso XII, seguíndolle logo as de Bar-

celona, Málaga, Denia, Valencia, Cádiz... que cons-

trúen galeras con madeira de piñeiro, aciñeira, ol-

meiro, freixo, laranxo e outras árbores propias des-

tas zonas. 

Reprodución dun barco medieval



Mais, o descubrimento 

de América vai mudar an-

te a perspectiva de ter que 

cruzar o Atlántico, que se 

fixo, curiosamente, cun-

has embarcacións portu-

guesas denominadas cara-

belas e construidas en Sa-

gres, adoitas para os peri-

plos marítimos (costean-

do) coloniais iniciados 

por este país anos antes. 

Porén, a experiencia da navegación, puxo de mani-

festo a febleza destes barcos pola madeira utilizada 

na sua armazón, chegando á conclusión de que a de 

carballo era a máis idónea para enfrentar os embates 

das ondas atlánticas e para facer uns barcos máis 

rexos, xurdindo os chamados galeóns. Agora, a solu-

ción estaba no norte, cuxas masas forestais tiñan o 

carballo como especie predominante pero van topar 

coa resistencia popular polo rendemento que os ve-

ciños lle viñan tirando a estas fragas, ainda que pre-

ferían dedicalas a outros usos como o pastoreo pois 

segundo eles as árbores estorbaban. Esta situación 

vaise agudizar co incremento da poboación e a falta 

de arborado para a construción naval comeza a ser 

un serio problema polo que en 1518, o emperador 

Carlos V vai emitir unha Prágmática o 21 de maio 

deste ano  baixo o título de Formación de Nuevos 

Plantíos de monte y arboleda y de ordenanzas para 

conservar los viejos y nuevos.

Mais, o asunto seguiu sen funcionar a teor dun in-

forme de 22 de febreiro de 1567 onde se manifesta 

que los montes antiguos están desmontados, tala-

dos y rozados, y sacados de cuajo y de nuevo son 

muy pocos los que se han plantado, ni los arboles, 

ni las plantas que se han puesto en las riberas y 

otros lugares públicos concejiles y de otros hereda-

mientos particulares y que la tierra en la mayor 

parte de estos Reynos esta yerma y rasa sin arboles 

ningunos, que leña y madera ha venido a faltar de 

manera que, ya en muchas partes no se puede vivir. 

Xa que logo, esta situación vai xerar unha suce-

sión de ordenanzas para os plantíos, primeiro muni-

cipais ou concellís e despois de interese real como a 

Ordenanza Real de Montes y Plantíos, unha vez que 

o problema xa alcanza a cuestión de Estado. Unha 

das razóns estaba na cantidade de incendios inten-

cionados para a obtención de pastos que obrigan ao 

rei Filipe II en 1558 a decretar “... que cada y quan-

do acaesciere quemarse algun monte, dentro de 

cinco ó seis años no entrase en él ningún ganado so 

grandes penas”.

A construción naval en tempos de Felipe II vai de-

caer nas antigas atarazanas mediterráneas e as abon-

dosas plantacións de carballos do norte levarían, a 

partir de 1562, ao establecemento de varios astelei-

ros en Colindres, Santoña, Orio, Zorroza, Pasaia... 

onde se fixeron algúns barcos de ata 50 m. 

Carabela portuguesa



Foi Cristóbal de Barros y Peralta, Superinten-

dente de Fábricas, Montes y Plantíos do Cantábrico,  

quen desde 1570 comezaría a elaboración dun 

extenso informe sobre a recuperación da flota naval 

e a situación dos recursos necesarios (bosques) para 

esta industria. Reproducimos unha parte do Infor-

me por aportar interesantes datos sobre a situación 

dos montes e bosques galegos nestas datas. 

Sería o mesmo Barros quen en 1574 elixise o lu-

gar de Potrañés na bahía de Santander para estable-

cer un asteleiro e centralizar a construción naval do 

norte. Mais, ao aumentar o tamaño dos barcos, a fal-

ta de calado obrigou a trasladalo a Guarnizo, perto 

do anterior, escollido polas suas condicións de pro-

tección e calado e tamén cerca das masas de carba-

llos, madeira primordial para as pezas da estrutura 

dos barcos e da obra viva dos mesmos. Un ano des-

pois, ademáis do País Vasco e Santander, incorpora-

ríanse Asturias e Galicia á política de plantíos e su-

ministro de carballos, freixos e outras madeiras pa-

ra a Mariña. A xurisdición establecida por Barros 

comprendía ata as duas légoas (11Km.) de bosques 

da costa ao interior e incluía os ríos para o traslado 

da madeira, obrigando a unha replantación técnica 

anual establecendo unha lexislación e consecuen-

cias legais por incumprimentos, sentando as bases 

da política forestal da Armada ata as disposicións de 

Madoz en 1848. 

En 1581 consta que se botaron en Guarnizo por pri-

meira vez, nove barcos, nomeados agora como ga-

leóns, con destino ao transporte e escolta (artilla-

dos) da flota chamada de Indias. Sete anos despois, 

en 1588 cando se forma a chamada Armada Inven-

cible, que tentou invadir Inglaterra, xa son vinte os 

navíos desta clase que formaban parte da flota, xun-

to con naos, urcas, galeras e incluso carabelas, fa-

lúas, pataches e pinazas, estas coa misión de abaste-

cemento, correo... Todas ían artilladas, desde as 50 

pezas das galeras e dalgunhas naos e galeóns ata un 

só canón que portaban as pinazas. 

O 17 de marzo de 1606, xa en tempos de Filipe III, 

vaise ditar unha Real Orde que obrigaba ás autori-



Mais, o grande requerimento de madeira había 

contar coa oposición das institucións comarcais e 

locais, producíndose unha forte resistencia, incluso 

enfrentamentos dos veciños cos axentes da Mariña 

pois vían moi mermadas as suas necesidades locais 

dos montes. Por outra banda, os asentistas de ma-

deira da zona pirenaica, de Álava e doutros lugares 

tamén presentaron certas reticencias e oposición ás 

normas ditadas pois consideraban moi baixo e abu-

sivo o prezo que fixaba a Mariña para a madeira 

polo que numerosos Valles e Concejos facían todo o 

posible por fuxir da xurisdición naval. 

Finalmente, esta resistencia foi apagada a base de 

ordes xerais e decretos locais e os intendentes de 

Mariña ditaron a prohibición da tala por particula-

res, declarando como presunto infractores a “asen-

tistas, factores, gandeiros, pastores, serranchíns, 

colmeeiros, carboeiros e arrastradores”.

Por Real Orde de 5 de decembro de 1726 créanse 

os departamentos e arsenais marítimos de Carta-

xena, Cádiz e Ferrol, abranguendo este último toda 

a franxa cantábrica e a atlántica de Galicia. Ubi-

caríase no lugar da Graña, decisión que levaba im-

plícita a incorporación da Vila do Ferrol á Coroa po-

lo que o conde Lemos vai proceder á sua cesión se-

gundo recolle o Real Decreto de 21 de setembro de 

1733. 

Este feito, se ben incrementou o peso e importan-

cia da provincia de Betanzos, á que pertencía Fe-

rrol, tamén lle supuxo soportar unha enorme car-ga 

de servizos para os seus habitantes. 

Asteleiro do Ferrol



dades locais a apoiar a conservación dos bosques, 

regular as talas e podas e fomentar a repoboación 

intensiva e o control da mesma. Pese a isto, hai que 

dicir que a efectividade destas medidas foi escasa, 

mais as plantacións de árbores seguían sendo vitais 

para a Armada Real, composta loxicamente de bar-

cos de madeira e estas masas forestais, incluso as 

particulares, foron postas baixo a sua supervisión e 

control. Asemade, no ano seguinte e debido á peno-

sa situación da flota, vaise constituir en xaneiro de 

1607 unha xunta de mestres construtores navais en-

tre os que destacan Diego Brochero e sobre todo 

Agustín de Ojeda quen vai definir un modelo cons-

trutivo para os barcos españois e portugueses basea-

do na estandarización de pezas para cada tipo de 

barco o que supuña non só unha máis rápida cons-

trución en serie senón tamén unha máis fácil repara-

ción mediante a sustitución como se fai hoxe cos 

coches e máquinas. Neste concepto de unificación 

construtiva tamén destacaría a 

gran aportación do arquitecto 

naval portugués João Baptis-

ta Lavanha, que ademáis era 

matemático e cosmógrafo que 

elaborou un tratado de náutica 

recollendo nel todos os deta-

lles relativos á madeira, o seu 

tratamento e os pasos constru-

tivos para facer un bo barco.

Finalizada a guerra de Sucesión que remataría coa 

dinastía dos austrias (1713), vaise producir unha 

gran mudanza na política naval que se inicia en 

1720 polo tenente xeneral da Mariña, J. Antonio de 

Gaztañeta que elaborou varios tratados navais, un 

deles o titulado “Proporciones de las medidas más 

essempciales que se consideran para la fábrica de 

navíos y fragatas de guerra que puedan montar 

desde ochenta cañones hasta ciento diez…» que se 

converteu en Regulamento de obrigado cumpri-

mento por Real Cédula de 1721 estando en vigor ata 

1750. 

Outra figura sobranceira na construción naval foi 

José Patiño, primeiro exercendo como Intendente 

Xeneral (1717-1726) e logo como Secretario de 

Mariña ata 1736. Cando foi nomeado Intendente 

por Filipe V no seu título constaba que entre as suas 

funcións estaba “la conservación de montes y plan-

tíos cercanos a las costas destinados hasta ahora a 

este servicio, y la plantificación de los árboles para 

que cuando sea menester se corten, ó ya sea para 

construcción de bajeles, ó ya para carenas, en cuya 

consecuencia deberá pedir y tomar desde luego 

individual noticia de todos los que se hallaren capa-

ces de servir a estos fines, con distinción de los que 

hubieren en mis montes realengos ó de particulares 

y sus distancias á los astilleros donde yo mandaré 

construir las fábricas, con lo demás que mire á la 

mayor comodidad y beneficio en su conducción”.

Isto provocaría un cambio moi grande na constru-

ción naval pois era evidente a necesidade dunha 

flota para equilibrarse coas de Inglaterra e Francia e 

para iso vanse crear novos asteleiros e arsenais que 

Patiño xa tiña planificado anteriormente. 

A estes lugares chegaría a madeira talada ou mer-

cada de zonas próximas que foron localizadas pre-

viamente seguindo unhas Instrucciones y Ordenan-

zas publicadas en 1725. 

João Baptista Lavanha



A intensidade da construción naval pronto evi-

denciaría a carencia de madeira a mediados do sécu-

lo XVIII polo que se reordena a política forestal coa 

emisión dunha Ordenanza Real do 31 de xaneiro de 

1748 centrada na promoción dos montes perto do 

mar e sos cursos fluviais navegables. Agora, as duas 

légoas anteriores (11 km.) de control forestal vanse 

ampliar ata as 25 de distancia á costa (138 km.) pois 

a Mariña contemplaba tamén o traslado dos troncos 

en barcazas ou xangadas polos rios ata un punto de 

carga. Esta tarefa estáballe encomendada aos Inten-

dentes do Departamento  do Ferrol pero estes habi-

tualmente delegaban nos chamados “ministros” ou 

administradores dos portos (porteiros) co rango de 

capitán de navío ou brigadier, centrados na xestión 

dos montes para abastar de madeira á Armada, sen 

descoidar as funcións relativas aos asuntos do mar. 

Nestas datas de mediados do século XVIII, co mi-

nisterio de Mariña dirixido polo marqués de En-

senada, é cando se comezan a ampliar as Dehesas 

Reales (fragas de carballos) a outros puntos de Ga-

licia distantes do Ferrol, para iniciar a construción 

de navíos de liña primeiro e fragatas despois. As 

Dehesas Reales y Cotos xestionados pola Mariña 

alcanzarían en Galicia o número de 729 sendo pou-

co máis dunha vintena as situadas na chamada Xu-

risdición de Cangas ás que xa lle dedicamos un tra-

ballo específico no Faro de Vigo. 

Na altura de 1788, baixo Carlos IV, xa escaseaba a 

madeira das fragas situadas perto da costa e as no-

vas Dehesas da Mariña vanse estender ao interior, 

promovendo a creación de plantíos particulares, fa-

cilitando o seu cerramento, obrigatorio durante vin-

te anos para que o gando non arrasase as árbores no-

vas. Despois da Guerra da Independencia a constru-

ción de barcos foi moi baixa debido aos estragos 

económicos do conflito e ao abandono dos astelei-

ros, tendo que recorrer a Mariña española ao alu-

guer de barcos noutros paises. 

Co novo réxime, implantado polas Cortes de Cá-

diz, daríase o primeiro paso para o alleamento das 

Dehesas y Plantíos e un Real Decreto de 1833 vai 

quitarlle á Armada a xestión secular destas fragas e 

plantíos veciñais que agora, xunto coa xestión dos 

montes ían pasar a estar baixo a dependencia do Mi-

nisterio de Fomento. 



A creación dos novos concellos e deputacións pro-

vinciais vai mudar tamén a xeografía e competen-

cias administrativas e estes entes van por os ollos 

nos réditos dos montes, incluso nos veciñais. Con-

todo, non se podía deixar a Armada sen a base prin-

cipal para a anovación da maltreita flota e esta se-

guiu sacando proveito das fragas, agora moi min-

guadas, ao estaren os veciños exentos do seu coida-

do. No ano 1844 nos novos concellos de Meira, 

Cangas, Bueu e en Ardán e San Tomé de Piñeiro 

(Marín) ainda quedaban catorce destas dehesas que 

serían subhastadas despois de 1855 cando a Desa-

mortización do ministro Madoz lle transfere xa defi-

nitivamente ao Ministerio de Fomento o control des-

tas masas forestais, liberalizando o sector. 

A chegada do vapor sustituiría á navegación a ve-

la primeiro e pouco despois a construción metálica, 

irían modificando a construción e fasquía dos bar-

cos, facendo menos necesaria a madeira. Contodo, 

a maioría da flota galega de pesca litoral e de curto 

radio, seguiría contando con barcos de madeira, rea-

lizándose os últimos a finais dos setenta e que con 

adaptacións diversas ainda estarían en servizo ata 

finais do século XX en caladoiros como o Gran Sol 

ou o no Canario-sahariano.

Un dos últimos “gransoleiros” de casco de madeira con sobreestru-
tura metálica adaptada



Calafateiros: Un oficio extinguido
Este oficio estivo moi relacionado coa constru-

ción dos barcos de madeira pois precisaban da es-

tanqueidade nas xuntas. Ata mediados do século 

XVIII non atopamos a algúns (poucos) dedicán-

dose exclusivamente a este labor no Morrazo pero 

é fácil deducir que os propios carpinteiros de ribei-

ra xa adoitaban entregar os barcos ben estancos. 

Neste sentido, tamén hai que matizar que os cons-

trutores galegos de barcos de madeira figuran nos 

primeiros catastros só como carpinteiros (nume-

rosos) non podendo discernir cales se especializa-

ban na tarefa náutica, ainda que non descartamos 

unha certa autonomía mariñeira, construindo o 

seu propio barco. 

A propia palabra calafate, de orixe árabe, tam-

pouco axuda moito nestas datas pois chegou a Ga-

licia tardiamente e os especialistas locais en cons-

truir as  embarcacións quedaron sen definir pois os 

mariñeiros galegos, eclécticos e simbióticos, non 

adoitaban concretar esa categoría que viña de fóra. 

Contodo, este oficio era moi importante na Ma-

riña Real e os asteleiros do Ferrol contaban cun 

nutrido número deles e incluso era obri-

gada a sua presenza en todos os barcos 

da carreira de América pois consta en 

1587 que as naos debían cargar necesa-

rimente ...dos cuartos de brea que pe-

sen doce quintales, cuatro barriles de 

alquitrán, diez arrobas de estopa... e o 

persoal para utilizala. 

Os calafates da Mariña debían levar 

os instrumentos necesarios como os fe-

rros de fender e rebater, o mazo, e mate-

riais como a brea ou a grassa, que era 

unha mestura de resina e sebo coa que se untaban 

os mastros, masteleiros e perchas da velame para 

conservalos.

Para o estanco do casco e da cuberta usábase a 

brea (con manteiga ou sebo), o alcatrán e a estopa, 

procedente do cánabo coa que se fiaba un cordón 

do grosor e longura necesarios e impregnado co 

alcatrán metíase nas xuntas cos fendedores e o ma-

zo. 

Logo, previamente diluida a brea con lume, apli-

cábase esta con máis facilidade. Os calafateadores 

empregaban ata oito ferros fendedores do cánabo 

impregnado (segundo o tamaño da fenda) que se 

golpeaban con mazos ou macetas. O calafateo do 

barco era a última operación antes da sua botadura 

e ainda que hoxe se utiliza na reconstrución de ve-

llas embarcacións, nas de nova construción a pe-

nas se usa pola mellora da técnica e das ferramen-

tas.

X. Dasairas


