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Introducción 

 

Realizar un trabajo de investigación no es sencillo. Sin ni siquiera proponértelo te hallas en las 

puertas  del mundo de la investigación con ninguna experiencia al respecto. Lo primero es elegir el 

tema, claro está, ¿pero qué tema son lo suficientemente atractivo para pasarte los siguientes meses en 

busca de la información? Mi propósito inicial no estaba muy definido aunque tenía una condición 

autoimpuesta. Mi requisito debía ser que el tema tratase sobre los grandes barcos de vela. Esto por sí 

mismo sólo acotaba el espacio temporal pero seguía dejando un mar de posibilidades. Podía abarcar 

desde los grandes Galeones del Tesoro hasta los impresionantes navíos de guerra de la época 

Napoleónica. Por suerte tras una charla con mi tutor la idea fue cogiendo forma  hasta concluir en un 

tema tan interesante como desconocido para mí: el comercio del té con china. Al poco de informarme, 

me di cuenta de cuan emocionante tema tenía entre manos y las ganas que yo mismo experimentaba 

por aprender sobre ello. 

Ante mí se abría un gran abanico de posibilidades y poco a poco iba discerniendo sobre que 

investigar y que debía dejar en el tintero. Lo primero sobre lo que debía hablar era obviamente sobre la 

mercancía en cuestión, el té. En primer lugar, quería investigar y averiguar qué lo hizo tan popular y 

porqué los ingleses parecen ser los prototipos de bebedores de té.  

¢ŀƳōƛŞƴ ŘŜōƝŀ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜǊ ƳŜƧƻǊ ŎƽƳƻ ŜǊŀƴ ƭƻǎ ōŀǊŎƻǎ ȅŀ ǉǳŜ Ŝƭ ǘŞǊƳƛƴƻ ΨŎŀǊǊŜǊŀΩ ƘŀŎŜ ŀƭǳǎƛƽƴ 

a la velocidad y si pensamos en el Cutty Sark podemos observar unas formas bastante diferentes a otro 

tipo de mercantes de la época.  

No podía olvidarme de la ruta; navegar medio mundo dos veces al año lo más rápidamente 

posible por aguas casi desconocidas ha hecho que avivara mi curiosidad innata ante la  clásica 

navegación.   

Al ir leyendo sobre esta fantástica época siempre encontraba un final abrupto y desolador. Tras 

la apertura del Canal de Suez la cultura de la navegación a vela con cientos de años de tradición 

despareció en apenas tres décadas, quedando solo un reducto de veleros que lucharon por no perderse 

en la historia. No podía obviar este hecho y quería investigar cuales fueron las claves de su desaparición 

y como estos buques se adaptaron a un modo de vida más peregrino. 
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Para concluir debía investigar en que situación de encuentra el té hoy en día y en que categoría 

se halla.  

Conforme iba seleccionando información me daba cuenta lo basto de este tema y la cantidad de 

información que debía omitir aunque para mí pudiese ser relevante. No lo iba a tener fácil en el 

ƳƻƳŜƴǘƻ ŘŜ ƭŀ ǊŜŘŀŎŎƛƽƴ ǇŜǊƻ ŎƻƳƻ ǊŜȊŀ Ŝƭ ŘƛŎƘƻ ά!ƭ Ƴŀƭ ǘƛŜƳǇƻΣ ōǳƴŀ ŎŀǊŀέ 
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1.- El té y su auge social en Inglaterra 

«Traedme una taza de té y el Times». 1 

 

1.1.- Características del té 

 

El té es una infusión de las hojas y brotes de la planta del té (Camellia sinensi). La popularidad de 

esta bebida es solamente sobrepasada por el agua. Su sabor es fresco, ligeramente amargo y 

astringente; este gusto es agradable para mucha gente. 

 

Nombre vulgar: Té 

Nombre científico: Camelia Sinensis (L.) Kuntze, Thea sinensis 

Familia: Teáceas 

El arbusto tiene muchas ramificaciones, de entre 1 y 2 metros de altura, y puede alcanzar, 

aunque muy raramente, los 12 metros. Las hojas son siempre verdes, lanceoladas hacia adelante e 

incluso del revés u oblongo-ovadas, de unos 4 cm de ancho y entre 3 y 12 cm de largo, sobre las que 

destaca una fuerte nerviación. Las flores están en grupos de 2 a 3 o bien, aisladas; de color blanco, 

inclinadas hacia abajo, y son aromáticas. Las flores de Camellia japónica son erguidas.  

                                                           

 

 

 
1
 Reina Victoria (24 de mayo de 1819 - 22 de enero de 1901), reina del Reino Unido desde 1837; estas fueron sus primeras 

palabras al acceder al trono. 
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Hábitat: originario del sur de china, aparece cultivada en forma de arbustos hasta unos 2,5m de 

altura en las zonas altas de Asia y China con un clima cálido y húmedo. 

Se argumenta que el consumo de té (especialmente el verde) es benéfico para la salud por 

contener antioxidantes, flavanoles, flavonoides, catequinos y polifenoles. Debido a sus catequinos, el té 

tiene propiedades anti-inflamatorias y neuroprotectoras; puede ayudar en la regulación del apetito y 

por su afinidad con los receptores canabinoides puede disminuir el dolor y la náusea, sirviendo también 

como calmante.  

El té es la infusión preparada con las hojas secas molidas o brotes del arbusto Camellia sinensis 

en agua caliente. El arbusto ha crecido silvestre a lo largo de la historia en Extremo Oriente, aunque 

actualmente se cultiva en muchos otros lugares, incluso sobre terreno poco fértil utilizando terrazas. 

 

 

Imagen 1 - Camelia Sinensis ς Fuente: Google imágenes 

 

A pesar del hecho que el té es la bebida más ampliamente consumida en todo el mundo 

después del agua, el té en la Europa occidental y en América en general es habitualmente asociado con 

los británicos. Beber té según la forma de los británicos es considerado por los franceses, alemanes y 

otras culturas como una mofa y caricatura de sus vecinos isleños. Sin embargo hay una gran abundancia 
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de naciones que beben te por todo el mundo ς rusos, nor-africanos, japoneses  y por supuesto los 

chinos.- pero son los ingleses quienes se han perfilado como unos grandes bebedores de té. 

Parte de la razón de ésta noción radica en los propios ingleses. Su más alta sociedad  eran 

grandes impulsores, aun sin proponérselo, simplemente siguiendo su costumbre allí donde fueran.   

 

 

 

Imagen 2 - Plantación de té en China ς Fuente: Google imágenes 

 

1.2.- El té antes de llegar a Europa 

 

 La historia y orígenes del té son muy complejos y se remonta a muchos siglos atrás, difundida 

entre múltiples culturas durante muchos siglos. Según la leyenda popular China, el descubrimiento del 

té fue una maravillosa coincidencia. Su descubrimiento se atribuye al erudito emperador chino Shen 

Nung ς en el 2000 AC-, quien durante su mandato ordenó como obligatorio hervir toda el agua 

destinada para el consumo humano. Un día, mientras descansaba a la sombra de un árbol de té 

silvestre, una ligera brisa de verano agitó las ramas del árbol, desprendiendo varias hojas de sus ramas. 
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Por buena fortuna, las hojas cayeron en el agua que estaba hirviendo. La infusión adquirió entonces un 

aroma agradable, que despertó la curiosidad del monarca por probar tal mezcla. La bebida, 

deliciosamente refrescante y reconstituyente, le cautivó instantáneamente. 

 La cultura hindú por su parte, atribuyó el descubrimiento del té al monje Bodhidharma -

fundador de la forma de budismo Zen-, quien lo usaba como tónico medicinal y reconfortante durante 

sus viajes. Hoy en día, India es el segundo mayor productor de té a nivel mundial, a la vez que los tés de 

las regiones indias de Darjeeling y Assam son reconocidos como los más finos del mundo. 

La primera noticia que se tiene sobre la expansión de la cultura del se té remonta hasta la 

ŎƻƴƻŎƛŘŀ Ψwǳǘŀ ŘŜƭ ǘŞ ȅ ƭƻǎ ŎŀōŀƭƭƻǎΩΣ ŦǳŜ ǳƴŀ Ǌǳǘŀ ŎƻƳŜǊŎƛŀƭ ŜƴǘǊŜ [Ƙŀǎŀ -en el Tíbet- y la zona 

productora de té en Sichuan -en China-. Esta ruta que cruza la meseta del Tíbet, supera, en algunos 

pasos alturas de 5000 metros sobre el nivel del mar. El comercio estaba enfocado en transportar té 

hacia Lasha y caballos en el sentido contrario. El primer tramo de la ruta entre Yaan y Kangding en 

China, donde el té era transportado por porteadores demoraba unos 20 días. Las cargas transportadas 

superaban frecuentemente el peso del mismo porteador, hombres y mujeres llevaban hasta 135 

kilogramos. Ancestralmente cada Kilogramo de té transportado era recompensado con un kilogramo de 

arroz. 

En Kangding, a unos 2550 metros sobre el nivel del mar, el té era cocido y envuelto en paquetes 

impermeables, protegidos con piel de yak, cargados en caravanas que tardaban 3 meses en llegar a 

Lhasa. 

Según antiguas tradiciones, la afición de los tibetanos por el té se remonta al siglo VII de nuestra 

era, introducido por la esposa china del monarca tibetano. El té utilizado en el Tíbet es la variedad más 

rústica de la planta del té. En efecto los bloques de té enviados se preparan, hasta nuestros días, con los 

tallos, las ramas y las hojas más grandes, lo que lo hace más amargo. 

A partir del siglo XVIII los ladrillos de té se convirtieron en moneda de cambio, en el siglo XII el 

comercio alcanzaba anualmente millones de kilos para cambiarlos por unos 25.000 caballos para el 

ejército chino. 
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1.3.- El desembarco del té en Inglaterra 

 

El descubrimiento del té por parte de los europeos se situó en la India, cuando los portugueses 

llegaron a ella en 1497, ya que en la India el uso del té estaba muy extendido. Sin embargo no es hasta 

finales del siglo XVI que el té llega a Europa en manos de los holandeses ς a través de la Ducht East India 

Company - y los navegantes portugueses como una hierba medicinal con todo tipo de maravillas 

atribuidas. La cafeína que contiene, combinada con el ácido tánico tiene un efecto de estimulación en el 

sistema central que alivia las fatigas.  

¸ŀ Ŝƴ Ŝƭ ǎƛƎƭƻ ·±LL ƭŀ ά.ǊƛǘƛǎƘ wƻȅŀƭ IƻǳǎŜέ ŜƳǇŜȊƽ ς de forma regular- junto con el Rey Carlos II 

y su mujer  Catalina de Braganza ςde origen  portugués- a beber té. Debemos añadir que el uso de las 

ΨŀŘƻǊŀōƭŜǎΩ ǘŀȊŀǎ ȅ ǘŜǘŜǊŀǎ ŘŜ ǇƻǊŎŜƭŀƴŀ ŎƘƛƴŀ ȅ ƘƻƭŀƴŘŜǎŀ ŀȅǳŘŀǊƻƴ ŀ ƭŀ ŀŎŜǇǘŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ǘŞ Ŝƴ ƭŀ ŀƭǘŀ 

sociedad; en 1672 el Barón Edward Herbet describió la forma correcta sobre su preparación: 

 

"The directions for the tea are: a quart of spring water just boiled, to which put a 

spoonful of tea, and sweeten to the palate with candy sugar. As soon as the tea and sugar are in, 

the steam must be kept in as much as may be, and let it lie half or quarter of an hour in the heat 

of the fire but not boil. The little cups must be held over the steam before the liquid be put in." 

 

Poco a poco las abundantes cafeterías de toda Europa ς conocidas por aquel entonces como 

portadoras de los cotilleos de la alta sociedad, empezaron a servir té. A pesar que tanto el té como el 

café eran bebidas populares un pequeño detalle pudo causar la diferencia del arraigo del te: un joven 

empresario ς Thomas Twining -  abrió en 1717 una tetería junto a su ya existente cafetería, con la 

novedad que aceptaban mujeres. 

Este hecho fue un punto de inflexión para la adaptación general del té para el público, ya que las 

mujeres podían ir allí no solo a comprar té para el consumo doméstico, sino también estar a pesar de 

que en gran parte de Europa no estaba bien visto  que la mitad de la población ς las mujeres- tuvieran la 

posibilidad de ir a alguna tetería/cafetería para tomar parte de bebidas no alcohólicas y exponer sus 

ideas. 
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A través del siglo XVIII el té se enraizó en el entretenimiento domestico femenino. Ilustraciones 

y diarios muestran que con el tiempo la costumbre de beber té se fue filtrando hacia clases sociales más 

humildes ς hasta la clase media y sirvientes-. 

En el siglo XIX el té ya había entrado enteramente en la vida cotidiana de los británicos y 

formaba parte de su estilo de vida. Tanto es así que a principios de siglo el té empezó a establecerse ya 

no solo como  una deliciosa bebida para tomar en compañía, sino también como una comida más. Este 

evento se situaba entre las 16 y las 18 horas, un intermŜŘƛƻ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ŎƻƳƛŘŀ ȅ ƭŀ ŎŜƴŀΣ ȅ ǳƴ ΨŀŦǘŜǊƴƻƻƴ 

ǘŜŀΩ  ǘƝǇƛŎƻ ŎƻƴǎƛǎǘƝŀ Ŝƴ Ŝƭ ǇǊƻǇƛƻ ǘŞ Ŏƻƴ Ǉŀƴ ȅ ƳŀƴǘŜǉǳƛƭƭŀΣ ƳŜǊƳŜƭŀŘŀ ȅ ƎŀƭƭŜǘŀǎΦ /ƻƴ Ŝƭ ǘƛŜƳǇƻ Ŝǎǘŀ 

ŎƻǎǘǳƳōǊŜ ǎŜ ƘŀǊƝŀ ƳǳƴŘƛŀƭƳŜƴǘŜ ŦŀƳƻǎŀ Ŏƻƴ Ŝƭ ŎŞƭŜōǊŜ Ψ¢Ş ŘŜ ƭŀǎ рǇƳΩ 

 

 

Imagen 3 - Típica composición del té de las 5p. ς Fuente: Google imágenes 

 

1.4.- Boston tea party 

 

Para llegar a comprender la importancia del té en la sociedad, quiero remarcar un hecho en el 

que las causas comerciales del té repercutieron en un hecho histórico por la cual las trece colonias 

Inglesas establecidas en el nuevo continente declararon la guerra de independencia. 
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El martes 16 de diciembre de 1773 tuvo lugar en Boston el denominado ΨMotín del téΩ, en el que 

se lanzó al mar todo un cargamento de té. Fue un acto de protesta de los colonos americanos contra 

Gran Bretaña y es considerado un precedente de la Guerra de Independencia de los Estados Unidos. 

La ΨStamp ActΩ (Ley del Timbre) de 1765 y las ΨTownshend ActsΩ (Leyes de Townshend) de 1767 

hicieron que los colonos se disgustaran acerca de las decisiones británicas sobre imponer tributos a las 

colonias sin previa consulta en el Parlamento de Westminster. En 1768, la embarcación Liberty de 

Hancock fue retenida por funcionarios de aduanas y se le imputaron cargos de contrabando. Lo 

defendió John Adams y los cargos fueron finalmente retirados. Sin embargo, Hancock tuvo que 

enfrentar después otros cientos de acusaciones. 

Hancock organizó un boicot al té proveniente de China y vendido por la Compañía Británica de 

las Indias Orientales, cuyas ventas en las colonias cayeron de 145 000 kg a 240 kg. En esos momentos 

dicha compañía tenía grandes deudas y una gran cantidad de stock en sus depósitos sin ninguna 

perspectiva de ventas ya que contrabandistas, como Hancock, importaba el té sin pagar aranceles. El 

gobierno británico aprobó la Tea Act (Ley del té), que permitió a la Compañía de las Indias Orientales 

vender té a las colonias directamente, sin pagar ningún arancel o impuesto,  a cambio de pagar el 

arancel colonial, que era mucho menor. Esta suspensión de impuestos permitió a la Compañía vender a 

precios menores de los ofrecidos por los colonos mercantes y contrabandistas. 

 

 

Imagen 4 - Lanzando el té en el puerto de Boston. ς Fuente: Google imágenes 
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Los colonos, en especial los contrabandistas acaudalados, se ofendieron por el trato de favor a 

una gran compañía que había actuado como lobby y ejercido gran influencia en el Parlamento. 

Resultado de esto, se produjeron protestas en Filadelfia y Nueva York, pero fueron las manifestaciones 

que tuvieron lugar en Boston las que dejaron huella en la historia. Los pobladores de Boston 

sospechaban que el nuevo impuesto del té era simplemente otro intento del parlamento británico para 

apabullar la autonomía colonial. Samuel Adams, un próspero contrabandista, exigieron a representantes 

y consignatarios de la Compañía Británica de las Indias Orientales que abandonasen sus puestos. Los 

consignatarios que dudaban eran atemorizados con ataques a sus depósitos e incluso a sus casas. 

El primero de muchos barcos cargados de té de la Compañía Británica de las Indias Orientales 

era el HMS Dartmouth, llegando a fines de noviembre de 1773. En ese momento, se encontraron en un 

callejón sin salida entre las autoridades portuarias y los Hijos de la Libertad. Samuel Adams avivó a la 

creciente multitud exigiendo una serie de asambleas de protesta. Miles asistieron a estas asambleas 

provenientes de la ciudad y de las áreas periféricas, cada reunión más grande que la anterior. Las 

multitudes clamaban desacatar no solo al Parlamento Británico, la Compañía de las Indias Orientales y al 

HMS Dartmouth, sino también al Gobernador Thomas Hutchinson, quien luchaba por que el té fuese 

desembarcado. La noche del 16 de diciembre, la asamblea de protesta en la Old South Meeting House 

de Boston fue la más grande vista hasta entonces. Se estima que asistieron alrededor de 8000 personas. 

Los Hechos 

La noche del mismo día, se puso en marcha el movimiento. Antes de que debiera 

desembarcarse el té, los Hijos de la Libertad (según fuentes, entre 60 y 150 personas) se disfrazaron 

como indios mohawk, dejaron la gran asamblea de protesta y se dirigieron al muelle de Griffin, donde 

estaban el H.M.S. Dartmouth y los recién llegados Beaver y Eleanour. Rápida y eficientemente, armados 

con hachas y cuchillos, amedrentaron a los marineros y subieron cajas de té de la bodega a la cubierta 

(prueba razonable de que algunos de los «indios» eran, en efecto, estibadores). Abrieron las cajas y 

arrojaron el té por la borda. El trabajo que duró hasta entrada la noche, duró menos de tres horas, fue 

minucioso y eficiente. Al amanecer, 45 toneladas de té de un valor estimado de 10 000 libras fueron 

vertidas a las aguas del puerto de Boston. Nada más fue dañado o robado, a excepción de un candado 

roto accidentalmente y reemplazado anónimamente poco después. El té flotó en las orillas alrededor de 

Boston durante semanas. 

Este acto atrajo críticas de funcionarios tanto de la colonia como británicos. Desde la metrópoli 

se llevaron a cabo medidas represivas contra las colonias: El gobierno inglés cerró el puerto de Boston 

en 1774 como represalia y declaró el estado de excepción, instaurando otras leyes conocidas como 
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Intolerable Acts (Leyes intolerables), también llamadas ΨCoercive ActsΩ (Leyes Coercitivas) o ΨPunitive 

ActsΩ (Leyes Punitivas). Sin embargo, un número de colonos fue inspirado para llevar a cabo actos 

similares, como la quema del barco Peggy Stewart.  

El motín del té en Boston, con el tiempo, demostró ser una de las varias causas que llevaron a la 

Guerra de Independencia de Estados Unidos. Al menos, este motín y la reacción que lo siguió sirvieron 

para consolidar el apoyo a los revolucionarios de las trece colonias quienes, a fin de cuentas, tuvieron 

éxito en la guerra por la independencia.  
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2.- Las necesidades de construcción de los 

ΨClippersΩ 

ά!ƴȅ Ŧƻƻƭ Ŏŀƴ ŘŜǎƛƎƴ ǘƘŜ ŜƴǘǊŀƴŎŜΣ ōǳǘ ƛǘ ǘŀƪŜǎ ŀ ƎŜƴƛǳǎ ǘƻ ŘŜǎƛƎƴ ŀ Ǌǳƴέ 2 3 

 

La historia del comercio con china se suele dividir en tres partes: el monopolio de la ΨEast India 

CompanyΩ cuando todo el comercio estaba centrado en Cantón, los días de libre comercio en los ΨTreaty 

PortsΩ cuando los buques a vela aun eran supremacía; y en tercer término, la rápida expansión del 

comercio en la época de los vapores. 

 

2.1.-  La supremacía de la ΨEast India CompanyΩ 

 

En 1685 el emperador Manchú abrió todos sus puertos al comercio extranjero, aunque más 

tarde los cerrara; permitiendo ŜȄŎƭǳǎƛǾŀƳŜƴǘŜ ŎƻƳŜǊŎƛŀǊ Ŏƻƴ ƭƻǎ άŘƛŀōƭƻǎ ŜȄǘǊŀƴƧŜǊƻǎέ Ŝƴ Ŝƭ ǇǳŜǊǘƻ ŘŜ 

Cantón. En este puerto, los comerciantes europeos establecieron sus almacenes y factorías bajo las 

ƛƴǘƻƭŜǊŀōƭŜǎ άhŎƘƻ wŜƎǳƭŀŎƛƻƴŜǎέ Ŝƴ Ŝƭ ǉǳŜ ǎƻƭƻ ƭŜǎ ŜǊŀ ǇŜǊƳƛǘƛŘƻ ŎƻƳŜǊŎƛŀǊ ŀ ǘǊŀǾŞǎ ŘŜƭ ά/ƻ-IƻƴƎέ ς un 

grupo de mercaderes chinos.  

                                                           

 

 

 
2
 [ŀ Ǉŀƭŀōŀ άwǳƴέ ǎŜ ŜƴǘƛŜƴŘŜ ŎƻƳƻ ƭŀ ǎŜŎŎƛƽƴ ŘŜ ƻōǊŀ ǾƛǾŀ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ŎǳŀŘŜǊƴŀ ƳŀŜǎǘǊŀ ȅ ƭƻǎ Ŧƛƴƻǎ ŘŜ ǇƻǇŀΦ 

3
 Dicho popular entre los diseñadores de la época para enfatizar lo difícil de la construcción naval al intentar conseguir las 

máximas cualidades marineras de sus veleros. 
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La ΨEast India ComapnyΩ en china, que sólo pudo  hallar un limitado mercado para unas pocas 

mercancías procedentes de Inglaterra, nunca pudo equilibrar  sus mercancías de té con su propio 

material importado, pero con el incremento de opio en India, los británicos crearon una estratagema 

para que los ΨIndiamenΩ introdujeran de contrabando la droga en china ς con un gran beneficio- a 

cambio de plata ς para ayudar a la venta de té-. 

Una serie de complicaciones con la importación ilícita provocó que en 1839 estallara la guerra 

anglo-china y en 1842 se firmó el tratado de Nanking el cual Hong Kong era cedida íntegramente a Gran 

Bretaña a más a más de una serie de puertos4  que fueron abiertos al libre comercio sin la intervención 

ŘŜ ƭƻǎ ƛƴǘŜǊƳŜŘƛŀǊƛƻǎ ά/ƻ-IƻƴƎέ 

Pocos años antes, la ΨEast India CompanyΩ había perdido el monopolio asiático en 1813 y 

finalmente el mercado chino en 1834. En este momento, tras la pérdida de la soberanía de los 

ΨIndiamenΩ junto con la abertǳǊŀ ŘŜ ǾŀǊƛƻǎ ǇǳŜǊǘƻǎ Ŏƻƴ ǳƴ ŎƻƳŜǊŎƛƻ άƧǳǎǘƻέ Ŝǎ ŘƻƴŘŜ ƭƻǎ ƳŜǊŎŀŘŜǊŜǎ ǎŜ 

vieron como amos y señores del comercio con el té, dando lugar a lo que 50 años después se convertiría 

en una de las carreras más apasionantes de la historia naval. 

 

2.2.-  ΨTreaty portsΩ. Buques construidos entre 1848 y 1854 

 

Durante la primera mitad del siglo XIX, un perceptible cambio ocurrió en el sector mercantil 

británico. Este cambio radicó en el súbito acortamiento del viaje entre Inglaterra y Oriente. Hasta 

entonces, los buques tardaban hasta seis meses -y más- para hacer el viaje desde India o China. Cuatro 

años después que el monopolio fuera parcialmente liberado, el viaje entre Ceylán ς actual Sri Lanka-  a 

Inglaterra fue de tan solo 77 días, mientras que la flota china de trece ΨIndiamenΩ fue de tan solo 109 

días desde Cantón. Los buques, de hecho, no habían cambiado pero si el motivo. 

Previamente, el confort y la seguridad eran los valores que regían las navegaciones ya que no 

ƘŀōƝŀ άƳŞǊƛǘƻέ 5 ni ganancias por llegar a destino el primero. Pero llevando esos barcos más duramente 

y sin reducir velamen durante la noche, el viaje se acortó a más de un mes. Todavía el diseño de los 

                                                           

 

 

 
4
 4 Los puertos fueron: Canton, Amoy, Foochow, Ningpo, Shangai. 

5
 No había mérito coƳŜǊŎƛŀƭΣ ǇŜǊƻ Ŝƴ ŀǉǳŜƭƭŀ ŞǇƻŎŀ ǎƛ ƘŀōƝŀ άƻǊƎǳƭƭƻ ƳŀǊƛƴŜǊƻέ ǇƻǊ ƭƭŜƎŀǊ ƭƻǎ ǇǊƛƳŜǊƻǎ ȅ ǇƻǊ ŜƴŘŜΣ ƘŀōŜǊ 

navegado más y mejor. 
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buques era muy similar hasta que la abolición del monopolio de la ΨEast India companyΩ; esto dio un 

impulso por llegar primeros y por lo tanto acortar el viaje.6 Ese fue el motivo para aumentar la velocidad 

y muchos de esos ΨIndiamenΩ llegaban a Londres en 110 días o menos ς durante el monzón-  

Estos buques, como muchos de los contemporáneos, fueron diseñados para registrar el menor 

tonelaje posible y pagar lo mínimo en las tasas por tonelada. Hasta 1773 el tonelaje fue medido solo en 

términos de eslora, manga y calado ς suponiendo el calado la mitad de la manga-.  Este sistema se 

denominó B.O.M. (Builder´s Old Measurament en inglés). Las guerras Napoleónicas aceleraron las 

alteraciones hechas en los diseños pero no de forma muy inteligente, ya que los armadores querían 

buques con más calado y por ende más capacidad pero en detrimento de las cualidades marineras.  

Esto cambia en 1836 con un nuevo método o ΨNew MeasuramentΩ de medidas. La manga y el 

calado eran medidos en tres secciones separadas: amuras, cuaderna central y aletas. Estas medidas eran 

tomadas para dar una sección aproximada en cada caso y apreciar la figura del casco; desde entonces, 

se convirtió en una ventaja en hacer dichas secciones lo más pequeñas posibles para minimizar las 

secciones y por ende el registro de tonelaje. El resultado de modificar la forma del casco con la nueva 

ley es muy fácilmente comparable en la siguiente imagen:  

                                                           

 

 

 
6
 5ǳǊŀƴǘŜ ƭƻǎ ŘƝŀǎ ŘŜƭ ƳƻƴƻǇƻƭƛƻ ŘŜ ƭŀ άIƻƴƻǊŀōƭŜ /ƻƳǇŀƴȅέ Ŝƭ ǘŞǊƳƛƴƻ ΨbŜǿ ǎŜŀǎƻƴΩǎ ǘŜŀΩ no existía estrictamente. El té que 

se vendía en Londres nunca tenía menos de 18 a24 meses. Cuando los ΨIndiamenΩ navegaban con el monzón ς entre noviembre 
y marzo- y llegaban a Inglaterra seis meses después, era estibado en almacenes durante alrededor de un año por en caso de 
que la flota procedente de china fallase en arribar en el siguiente trayecto. Tras el libre comercio, poco a poco este concepto 
fue cambiando. 
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Imagen 5 - - El viejo mercante tiene unas líneas llenas y un calado profundo, una desventaja si se compara con el Clipper el cual 

es un resultado directo de las nuevas medidas. ς Fuente: Google imágenes 

 

Cualquier constructor de la época con un mínimo de conocimiento sobre hidrodinámica sabía 

que una proa fina era el mejor diseño para la velocidad, y esto es lo que hizo William Hall de Aberdeen. 

Sugirió que una goleta con una entrada al agua muy aguda, ayudaba a reducir el tonelaje, también 

sugirió que la proa debía extenderse aún más con un ángulo muy pronunciado, para que la línea de agua 

corriera estrechamente. La goleta resultante fue el Scottish Maid y su diseño revolucionó el sector.  

Estas características fueron las más destacadas en las goletas de Aberdeen en la década de 

1840- tal como predijeron los experimentos en los tanques- pero en el momento en que se debía 

arbolar, dichas particularidades no eran tan satisfactorias. En las pruebas de mar, notaron que era un 

buque que embarcaba las olas por proa y los hombres eran barridos del bauprés.  A pesar de todo eso, 

el modelo Scottish Maid  fue un ejemplo a seguir y se reprodujeron buques con unas líneas muy 

similares.  

A pesar del ejemplo, no se puede denominar al Scottish Maid ŎƻƳƻ Ŝƭ ǇǊƛƳŜǊ ά¢Ŝŀ /ƭƛǇǇŜǊέ ŘŜƭ 

mundo ya que deberán aparecer más características propias. Sin embargo sí creó un precedente y fue el 

primer buque que tuvo la proa tipo Aberdeen7. Con esta peculiaridad, animó a otros astilleros a copiar 

                                                           

 

 

 
7
 ά!ōŜǊŘŜŜƴ ōƻǿέ ŘŜƭ ƛƴƎƭŜǎ 
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las características similares de su mejorada capacidad de navegación y carga. Desde ese momento los 

astilleros de la zona se convertirían en un referente mundial. 

 

 

Imagen 6 - Desarrollo de la proa tipo Aberdeen. ς Fuente: Google imágenes 

 

9ƭ ǘŞǊƳƛƴƻ ά/ƭƛǇǇŜǊέ ǎŜ ǊŜŦƛŜǊŜ ŀ ǳƴ ōǳǉǳŜ ŘŜ Ŧƛƴŀǎ ƭƝƴŜŀǎ ŘƛǎŜƷŀŘƻ ǇŀǊŀ ƭŀ ǾŜƭƻŎƛŘŀŘ ŀ ŜȄǇŜƴǎŀǎ 

de la capacidad de carga en el marco de cuando la mayoría de mercantes eran de líneas más redondas. 

Los primeros buques eran pequeños mercantes que no se alejaban demasiado de la costa. 

Originalmente, los Clipper nacieron en la costa este de Estados Unidos; más concretamente en la bahía 

de Baltimore. Estos mercantes que frecuentaban la línea Nueva York e Inglaterra poco a poco tuvieron la 

necesidad de ir creciendo en tamaño y en velocidad. 
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Sin embargo aún había un último escollo que sortear. A finales de 1849 el Parlamento Inglés 

estaba planeando modificar todas las leyes relacionadas con el mundo naval8, suspendiendo las leyes 

aprobadas hacia menos de veinte años. Esto provocó un alto nivel de competitividad entre el diseño de 

buques, que se vio acusado con la llegada del Clipper Oriental a Londres en diciembre de año 1853, con 

1600 toneladas de té y un viaje de  solo 97 días de viaje desde Hong Kong. Este último hecho provocó en 

un deseo general de no ser ofuscado por una flota extranjera. 

Mientras el gobierno británico no se aclaraba con las Leyes de Navegación, los astilleros de 

Aberdeen no tuvieron mucha demanda. Por el contrario, los ingenieros y diseñadores empezaron una 

carrera por mejorar el modelo que les dio fama. 

Durante esta época la fama de Aberdeen se fue extendiendo por el resto de la Isla hasta llegar a 

la región del Támesis. Pero no fue hasta que el buque Oriental carenó en algún astillero Londinense que 

se tomaron en serio la construcción de los nuevos modelos de Clipper y en 1851 la firma R. & H.  Green 

de Blackwall recibió el primer encargo de construir un buque capaz de rivalizar con los americanos. 

Dicho buque seria el Challenger el primero de una serie de buques que culminaría con el Leander y el 

Thermopylae. 

 

2.3.- Madera, Hierro o compuestos. Buques construidos entre 1853 y 1863 

 

No fue hasta mediado de los cincuenta que ningún astillero podía compararse con los de 

Aberdeen hasta que la zona del Clyde tomara el relevo de los astilleros Hall. Muchos astilleros 

experimentaban con varios diseños pero solo un barco era diferente al resto. Su diseño no solo se basó 

en nuevas formas sino también en nuevos materiales. 

La madera había sido hasta la época la única forma de construcción de buques desde tiempos 

inmemoriales. Por su gran versatilidad tenía una gran demanda en muchísimos sectores por lo que era 

necesario exportarlo. Por ejemplo la goleta Mayville de clase 7 A19 construido con roble en 1847 

                                                           

 

 

 
8
 bƻ ǎŜ ƛƳǇƭŀƴǘŀǊƝŀ Ƙŀǎǘŀ мурпΣ ǇŜǊƻ ƭŀ άDǊŜŀǘ aŜǊŎƘŀƴǘ {ƘƛǇǇƛƴƎ !Ŏǘ ƻŦ мурпέ ŎƻƴǘŜƴƝŀ рпу Ŏƭłǳǎǳƭŀǎ ŎǳōǊƛŜƴŘƻ ǘƻŘƻǎ ƭƻǎ 

aspectos del buque, marinería y registros; estas actas fundaron las bases de la marina mercante contemporánea. 
9
 [ŀ ά[ƭƻȅŘΩǎ wŜƎƛǎǘŜǊ ƻŦ .ǊƛǘƛǎƘ ŀƴŘ CƻǊŜƛƎƴ {ƘƛǇǇƛƴƎέ ŜǎǘŀōƭŜŎƛƽ Ŝƴ муоп ǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ de clasificación para los buques. A 
ǇǊƛƴŎƛǇƛƻǎ ŘŜ ƭŀ ŘŞŎŀŘŀ ŘŜ мурл ƭŀ ƭŜǘǊŀ ŘŜǎƛƎƴŀōŀ ƭŀ ŎƭŀǎŜ ŀ ƭŀ ǉǳŜ ǇŜǊǘŜƴŜŎƝŀΦ [ŀ Ƴłǎ ŀƭǘŀ ŜǊŀ ƭŀ ! ǉǳŜ ƛƴŘƛŎŀōŀ άƭŀ ǇǊƛƳŜǊa 
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registraba 73 toneladas a un coste de 20 libras por tonelada; por el contrario si se hubiese construido en 

el extranjero, hubiese constado 8 libras menos por tonelada. Para seguir ejemplificando, el Friar Tuck 

con solo 8 A1 costó alrededor de 17 Libras por tonelada. Y el Robin Hood, de clase 13 A1, 25 libras/ton. 

Se introdujeron nuevos métodos de construcción para minimizar los costes, como por ejemplo 

la construcción en diagonal de las tracas; este nuevo método no economizaba mucho en la cantidad de 

material, pero su construcción era mucho más robusta y con una vida útil más larga por lo que maderas 

Ƴłǎ άōƭŀƴŘŀǎέ ǇƻŘƝŀƴ ǳǎŀǊǎŜΦ {ƛƎǳƛŜƴŘƻ ƭŀ ƭƝƴŜŀΣ ǎŜ ƛƴŎƻǊǇƻǊŀǊƻƴ ǇŜǉǳŜƷŀǎ ǇƛŜȊŀǎ ŘŜ ƳŜǘŀƭ Ŝƴ 

elementos estructurales con gran éxito. Como la industria del metal estaba en auge, un rápido 

incremento de buques de hierro se construyó durante la primera mitad de siglo y ya en la década de 

1860 dejaron de ser una novedad. La Lloyd´s incluyo la clasificación A1 para buques de hierro en 1838 a 

expensas de una revisión anual pero sin un término fijo de años. En 1852 había 156 buques de hierro en 

el registro de los cuales 98 eran a vapor.  

El método de construcción variaba según el material. La quilla era una barra solida unos pocos 

centímetros más delgada mientras que la sobrequilla a menudo era una plancha angulada y asegurada 

al plan de bodega. Las cuadernas ς normalmente separadas unos 45 cm- consistían en unas barras en 

ángulo que partían desde la quilla hasta la cubierta; el reverso de cada ángulo estaba relleno de vigas de 

madera. Las cubiertas solían ser de madera. La construcción de hierro permitía mucha más carga para 

estibar con más facilidad con la ventaja que eran completamente estancos. Los mejores buques de 

hierro constaban de 25 a 30 libras la tonelada, aunque buques de tan solo 15 libras/ton también 

existían. 

El primer buque de hierro dedicado al transporte de té ǇǊƻōŀōƭŜƳŜƴǘŜ ŦǳŜ ƭŀ ά.ŀǊǉǳŜέ Panic 

botado en 1848 seguido en 1852 por el Vanguard con las ya conocidas líneas  finas.  

                                                                                                                                                                                           

 

 

 

ŘŜǎŎǊƛǇŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǇǊƛƳŜǊŀ ŎƭŀǎŜΦ ά!9έ ƛƴŘƛŎŀōŀ ƭŀ ǇǊƛƳŜǊŀ ŘŜǎŎǊƛǇŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǎŜƎǳƴŘŀ ŎƭŀǎŜΣ ά9έ ōǳǉǳŜǎ ŘŜ ǎŜƎǳƴŘŀ ŎƭŀǎŜ ȅ άLέ ŘŜ 
tercera clase. El número siguiente indica la calidad o faltas que tiene. Los números antecedentes de la letra indica el número de 
años que el buque puede estar en esa lista. 
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Había bastantes razones del porque los buques de hierro le costaron tanto conseguir el favor de 

los armadores; sin obviar el considerable precio de construcción, no debemos olvidar el 

conservadurismo de la época, al fin y al cabo era un material semi-nuevo y que no estaba lo 

suficientemente probado. Los altos costes del seguro y toda la industria tenían un peso significativo 

sumando el hecho que la ventilación de estos buques en climas tropicales no estaba demasiado 

desarrollada para prevenir la condensación y su deterioro de la carga. En el caso del té se solía decir que 

Ŝƭ ǘŞ άǎǳŘŀōŀέΦ tŜǊƻ ƭŀ ǊŀȊƽƴ Ƴłǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜ ǇƻǊǉǳŜ Ŝƭ ƘƛŜǊǊƻ ǘŀǊŘƽ ǘŀƴǘƻ Ŝƴ ƎƻōŜǊƴŀǊ Ŝƴ ƭŀ 

construcción fue que no existía ningún método eficaz de anti-fouling para proteger la carena del buque. 

Esto era especialmente problemático en aguas del este y la reproducción del verdín en el buque 

ralentizaba el viaje de regreso ς y  con la carga-.  Había que estar carenando continuamente y 

rápidamente los gastos de mantenimiento se disparaban.  

De varios buques que salieron del astillero, solo el Marion MacIntyre hizo comercio con china, 

convirtiéndose en el primer buque compuesto que hacía la ruta. Dicho sistema fue ganando terreno 

durante toda la década de 1860 por su mayor robustez y capacidad.  

 

2.4.- Requerimientos de diseño 

 

Debido a la gran cantidad de evoluciones que hubo durante aquella época, quiero exponer sus 

diferencias explicadas un poco más detalladamente. 

 

2.4.1.- Las proas entre americanos e ingleses 

 

Cogiendo como referencia los primeros Clipper de Baltimore y para aumentar la superficie velica 

fue necesario dar mayor espacio entre el palo trinquete y el mayor. El trinquete se desplazó hacia proa, 

hacia las amuras. Comparando, los cascos eran proporcionalmente más pequeños que la superficie 

velica si se compra con los últimos veleros del S.XIX. Adicionalmente el mayor peso del mástil y todos 

sus aparejos que recaían sobre las amuras obligaron a mejorar todo el sistema de construcción y 

mantener la flotabilidad en la proa. El resultado es que tanto esfuerzo concentrado en la proa 

provocaba un esfuerzo longitudinal de arrufo y quebranto. Para solucionar este problema, los 

diseñadores pensaron en alargar más el caso y reducir el tamaño y el peso de los elementos en proa. 

Todos estos cambios se produjeron de forma paulatina. 
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En 1830, en la ruta transatlántica de los primeros veleros entre los continentes, la proa ya tenía 

unas líneas más finas por debajo de la línea de flotación mientras que en la obra muerta las amuras y la 

proa seguían teniendo unas líneas llenas. En 1845 Bell ς un constructor americano- construyo el 

Rainbow Ŏƻƴ ǳƴŀ ƳŜƧƻǊŀ ǎǳǎǘŀƴŎƛŀƭΣ ƭŀ ƻōǊŀ ǾƛǾŀ ȅŀ ƴƻ ŜǊŀ ǘŀƴ ΨƎǊǳŜǎŀΩ ȅ Ŝǎǘƻ ƳŜƧƻǊƽ ƳǳŎƘƻ ǎǳǎ 

cualidades marineras. Bajo la línea de flotación unas líneas finas ayudan a la navegación con un mar 

relativamente calmado; pero con un mar más duro, el tajamar y las amuras deben enfrentarse a los 

pantocazos y la tendencia de frenar el barco ς con el consiguiente esfuerzo estructural-. Unas amuras 

altas eran consideradas necesarias para mantener la flotabilidad y prevenir hundir la proa y embarcar 

gran cantidad de agua.  

Por una banda tenŜƳƻǎ ǉǳŜ Ŝǎ ƴŜŎŜǎŀǊƛƻ ǳƴŀ ǇǊƻŀ άƭƭŜƴŀέ para aumentar la flotabilidad y el 

embate del mar pero en contra el aumento de peso sobre carga de esfuerzos la construcción. La 

solución llego de manos de John Griffiths, un diseñador americano. La característica principal de su 

ƴǳŜǾƻ ŘƛǎŜƷƻ ŦǳŜ ŀƭŀǊƎŀǊ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǊƻŘŀ ȅ ŀƳǳǊŀǎ ŜȄǘŜƴŘƛŜƴŘƻ ǳƴŀ ΨŦŀƭǎŀΩ ǇǊƻŀ ŘŜǎŘŜ Ŝƭ 

casco. En las imágenes siguientes se puede apreciar la evolución de la proa. Este tipo de proa lanzada 

tiene una flotabilidad adicional. La simplicidad de este método evolucionó reduciendo la curva de las 

tracas  hasta la cubierta pero en contrapartida ensanchando la roda hasta finalizar en la figura de proa. 

La máxima expresión de este tipo de acabado se da en el Challenger botado en Nueva York en 1851.  

Como resultado de este tipo de proa la unión del bauprés con la roda se alteró 

considerablemente. El viejo método, que aun usaban los británicos, consistía en darle vueltas con una 

cadena o cabo grueso al bauprés y la roda; con este método solamente hacía falta un solo contraestay. 

Por el contrario la construcción americana era más débil en la parte alta de la roda por lo que los 

constructores se decantaron por usar unas cintas metálicas y un sistema doble de contraestay. 
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Imagen 7 - Desarrollo de la proa entre Americanos y Británicos- Fuente: Google Imágenes 

 

Por entonces no había escuelas profesionales que enseñasen la teoría de la construcción y la 

única forma que tenían los astilleros de aumentar sus conocimientos era a base de construir, los 

rudimentos de la geometría y las matemáticas. Los Clipper americanos mantuvieron la popa cuadrada 

mucho durante mucho más tiempo que los británicos ς a excepción del Challenger- que fue construido 

con una popa redonda y muy lanzada.  

La construcción de estos Clipper en américa tan solo duró unos años, aproximadamente entre 

1854 y 1860. A partir de esa fecha, los armadores se centraron en otras propiedades del comercio, como 

una mayor capacidad; centrándose en la construcción de buques más pequeños con menos velamen y 

Ŏƻƴ ƭƝƴŜŀǎ Ƴłǎ ΨƭƭŜƴŀǎΩΦ 

Paralelamente, en Inglaterra, ǎŜ ŘŜǎŀǊǊƻƭƭŀōŀ ƭŀ ȅŀ ŘŜǎŎǊƛǘŀ Ψ!ōŜǊŘŜŜƴ ōƻǿΩ ŀ ǊŀƝȊ ŘŜ ƭŀ 

modificación de medida de las toneladas de 1836. En esencia, esta modificación británica era similar a la 

desarrollada en América, por sí mismo no aumentaba la velocidad pero si facilitaba la navegabilidad en 

mares difíciles. Sin la necesidad de reducir vela para prevenir un golpe de mar y provocar graves daños. 

La máxima expresión de este tipo de proas se puede aprecian en la imagen 6 Ŏƻƴ Ŝƭ ά[ƻǊŘ ƻŦ ǘƘŜ LǎƭŜǎέ 

un Tea Clipper con una forma que persistió hasta los últimos días de los veleros. Una desventaja que 
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presentaba estas primeras proas era un pantoque poco abierto con el resultado que los hombres que 

estuvieran en el castillo de proa podían ser barridos por las olas al atravesar una ola.  

 

2.4.2.- Las popas de los ΨTea ClipperΩ 

 

Las popas de los ΨTea ClipperΩ también  fueron sometidas a muchos experimentos de sus formas 

ς tanto de la obra viva y como de la obra muerta-, tanto para mejorar la velocidad como la 

navegabilidad. Unos finos de popa estrechos con una popa muy lanzada daba como resultado que la 

forma por encima de la línea de flotación también fuera extremadamente estrecha con la consecuente 

pérdida de flotabilidad que daba como resultado un continuo embarque de agua antes de tener 

suficiente empuje para salir. Un ejemplo notable era el Ariel, timoneado con cuidado era posible 

compensar una popa tan fina con la reducción de vela en el palo de mesana para evitar el exceso de 

presión en popa y ayudar a no embarcar agua por popa. Sin embargo era común que embarcara agua y 

que arrojara al timonel al océano. La ilustración puede dar una idea del peligro que tenía este tipo de 

popas.  

 

Imagen 8 ς Velero embarcando agua. ς Fuente: Google Imágenes 
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Imagen 9 - Desarrollo de la popa. ς Fuente: Google imágenes 

 

Entre los años 1850 y 1870 se produjo una gran experimentación en el diseño de las líneas de los 

Clipper, en el cual el diseño de las proas y las popas fueron una parte importante pero hay que 

considerarlas en conjunto con muchas otros factores. Al tener unos finos tan marcados era 

relativamente sencillo que los calados no fueran iguales al cargar el té. Para solucionarlo, cuando 

cargaban el té, movían unos lastres a lo largo de la cubierta para un mejor trimado. También estibaban 

las provisiones a popa y algunos fardos de té de contrabando. 

 

2.4.3.- La construcción de los cascos  

 

Había una diferencia notable entre los métodos de construcción entre buques británicos y 

americanos. Los diseñadores de la ΨRoyal NavyΩ ya habían introducido algunas mejoras como unos 

refuerzos longitudinales por encima de las cuadernas y un fondo sólido y macizo para resistir la 

compresión. Finalmente se acabó por rellenaran las claras de las cuadernas con planchas de madera o 

con vástagos hasta justo por encima de la sentina. Gracias a esto, el agua de sentina quedaba por 

encima siendo mucho más fácil su drenaje. 
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Imagen 10 ς Construcción tipica en madera. ς Fuente: Google imágenes 

 

A pesar de este tipo de construcción, los astilleros no lo absorbieron quienes siguieron  con los 

sistemas antiguos de construcción; con la clásica separación de cuadernas y cubriéndolo con tracas ς 

también interiormente-. La consecuencia fue que la madera empezó a pudrirse. Cualquier estructura de 

madera el cual tiene un gran escantillo nado y está muy junto de otras maderas tiende a pudrirse ya que 

el aire fresco y seco no puede circular. La solución final radicó en salar la madera. Descubrieron que la 

madera sumergida en agua de mar antes de tratarla o empaquetada en sal, evitaba la podredumbre. 

9ǎǘŜ ƳŞǘƻŘƻ ŦǳŜ ǘŀƴ ōǳŜƴƻ ǉǳŜ ƭŀ [ƭƻȅŘΩǎ Řŀōŀ ǳƴ ŀƷƻ ŜȄǘǊŀ ŀ ǎǳǎ ŎƭŀǎƛŦƛŎŀŎƛƻƴŜǎ ǎƛ ǎŜ ǳǎŀōŀ ŜǎǘŜ 

sistema. Se salaba todo el casco tirando sal en los huecos o entre las maderas que conformaban la 

cubierta.  

En la imagen 10, se puede apreciar que la construcción en madera de cada cuaderna estaba 

hecha por dos sets de madera que conforme iban subiendo por el caso se abrían y se dividían en dos, 

mientras que el tamaño de los extremos disminuían. El propósito de esto era originalmente el de 

permitir al aire circular pero también ayudó a salar las cuadernas. 

Había muchas otras formas de construcción para las cuadernas; una forma simple y sencilla era 

la adoptada por los americanos. En este caso un conjunto de dos piezas conformaban una cuaderna y 
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era unido en sus extremos. El único espacio que había en cada conjunto de cuadernas era rellenado con 

sal.  También era común que las maderas que estaban encima de la quilla no tenían ninguna marca o 

muesca, las ranuras para el plan de cubierta se hacían en la parte superior de la quilla. Por el contrario 

los británicos hacían una hendidura en la parte de la cuaderna que estaba en contacto con la quilla. Esta 

diferencia hacia que los americanos buscaran una mayor resistencia estructural a través de una quilla 

adicional por debajo de la principal como también sobrequillas en los costados de la sobrequilla 

principal.  

Las restantes diferencias estructurales entre americanos y británicos estaban en un 

sobredimensionado en elementos auxiliares y esto era debido a un uso, por parte de los americanos, de 

maderas no tan duras como sus homólogos británicos. Exteriormente los británicos usaban tracas más 

anchas de hasta 11 pulgadas contra las 7 de los Americanos.10 

La necesitad de una mayor resistencia estructural longitudinal en buques de mayor eslora, 

sumando estas características fue necesario el uso de refuerzos diagonales en la superficie exterior de 

las cuadernas. Los anclajes metálicos eran incrustados en las cuadernas para proporcionar una 

superficie rasa para las tracas exteriores.  

Un nuevo método de construcción incluía el principio de barras diagonales y fue usado en varios 

Clipper. Este nuevo método contenía dos barras diagonales contrapuestas. Tal como se ve en la imagen 

11. Era una forma excepcionalmente resistente, muy rígida y usaba un escantillonado más delgado de lo 

común. Las cuadernas eran más pequeñas y con vanos más grandes y a menudo eran rellenadas con 

planchas de madera, creando cuatro capas en total.  

 

                                                           

 

 

 
10

 11 pulgadas equivalen a  27.9 cm y 7 pulgadas a 17.7 cm. 
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Imagen 11 - Detalles del Vision, con la característica construcción en diagonal. Fue uno de los primeros de su clase. ς Fuente: 

Google imágenes 

 

Muchos de los astilleros estaban ubicados en áreas rurales y remotas donde la mayoría de los 

trabajadores provenían de pueblos colindantes. Tan solo había un mínimo de astilleros equipados con 

maquinaria pesada. El serrado de los troncos lo hacían a mano con unas bastas sierras, los herreros eran 

los únicos metalúrgicos que había en el astillero, y durante mucho tiempo las cámaras de vapor eran la 

única ayuda para doblar la madera. El material era movido a mano encima de unos vagones con railes. 

Sin ayudas educacionales que no fueran más allá de la de la propia villa o pueblo y que apenas 

cubría el leer y escribir, no había muchas oportunidades para un trabajador aprender algo que no fuera 

lo relacionado con la construcción de buques. En consecuencia, a pesar de que los astilleros que 

trabajaban con metales ya se habían establecido a principios del siglo XIX y sus cualidades se habían 

demostrado muchos astilleros siguieron con la construcción en madera por la escasa experiencia de los 
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trabajadores. Además los propios astilleros no podían costearse la inversión que suponía comprar  la 

sofisticada maquinaria necesaria para trabajar con hierro.  

Sin embargo algunos astilleros escoceses vieron la necesidad de empezar a introducir equipos 

capaces de manipular los nuevos metales. La construcción tradicional se mantuvo para la construcción 

de muchas partes del buque como para la cubierta y la cabuyería. La automatización era un punto 

delicado ς como hoy en día- ya que ningún trabajador quería ser desplazado por un sistema autónomo. 

Ya en 1838 fue botado un velero de hierro, el Ironsides de Liverpool seguido intermitentemente por 

otros astilleros.  

 

 

Imagen 12 - Construcción en hierro. Mayor ligereza en la construcción a la par que robustez. ς Fuente: Google imágenes 

 

La principal ventaja de la construcción con hierro es el incremento de volumen interno al poder 

reducir el tamaño de los elementos estructurales. Otra ventaja es que la roda estaba constituida por un 

solo elemento y tenía una forma mucho más ajustada y esbelta. El incremento de fortaleza y la mayor 

resistencia al fuego eran obvios pero aún faltaba por probar la durabilidad de los elementos. Entre las 

mayores desventajas que se observaron estaban la sudoración de la carga que provoca el casco metálico 

y que éste podía estropear la carga. Se instalaron respiraderos y ventilaciones y aliviaron 

considerablemente el problema de la sudoración. Otra desventaja destacada era la exposición de la 

carena a los elementos marinos. En el caso de los buques de madera un recubrimiento de cobre evitaba 

la suciedad y los gusanos, para el caso de cascos metálicos desarrollaron pinturas que contenían 
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químicos nocivos. Se encontraron casos en que algunos barcos tenían la carena limpia tras más de 

nueve meses con la misma pintura. Tal como se conoce hoy en día, para que la pintura anti-fouling sea 

eficaz, es necesario que la superficie esté limpia y seca; condiciones que en Inglaterra no siempre se 

daba.  

Mientras los buques de hierro irrumpían en la construcción naval e iban desplazando 

inexorablemente a la madera hacia su fin ς cada vez era más difícil obtener madera de suficiente 

calidad- empezaron a desarrollarse buques compuestos, el cual su estructura básica estaba formado por 

un esqueleto metálico forrado por una piel de madera. Muchas combinaciones de hierro con madera se 

probaron durante el primer tercio del siglo XIX pero todos ellos tenían el casco recubierto con madera y 

ésta a su vez con las ya conocidas y probadas planchas de cobre.11 El coste y la velocidad de 

construcción también era un factor a considerar.  

De todas las formas que se desarrollaron para el recubrimiento del casco con las tracas, el que 

se muestra en la imagen 13 fue el más extendido. Un variado número de goletas, bricbarcas y buques 

menores fueron construidos de esta manera y el primer Tea Clipper compuesto con la misma 

configuración fue el famoso Taeping de Robert Steele. En todos los sistemas la quilla, roda, codaste y 

cubiertas eran de madera por otra parte la sobrequilla, cuadernas, baos y otros elementos estructurales 

eran de hierro. El mayor problema era evitar que las placas de cobre estuviesen en contacto con 

ŎǳŀƭǉǳƛŜǊ ƳŀǘŜǊƛŀƭ ŦŜǊǊƻǎƻ ȅ ƭŀ ǎŀƭ ŘŜƭ ƳŀǊ ƘƛŎƛŜǎŜ ŜƭŜŎǘǊƻƭƛǎƛǎΦ tƻǊ Ŝǎŀ ǊŀȊƽƴ ƭŀ [ƭƻȅŘΩǎ ǎǳƎƛǊƛƽ ǉǳŜ ƭƻǎ 

tornillos que sujetaban las tracas exteriores fuesen también el cobre o si eran de acero, preferiblemente 

galvanizado.  

                                                           

 

 

 
11

 Este último hecho fue esgrimido por muchos astilleros y armadores para no dar el salto completo de construcción integro en 
metal, ya que no era compatible el cobre con el hierro. 








































































































