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Revista de Divulgaciéon Maritima
N2 176/diciembre, 2019

Estimados amigos, asociados, colaboradores y simpatizantes. Un afio mds nos encon-
tramos sumergirnos en las esperadas fiestas navidefas, fechas que aprovechamos la
mayorfa, para juntarnos en armonia y recordar los distintos hechos acaecidos durante

AVCCMM

C/ Bailén,5 Planta -1
48003 BILBAO
Tfno. 94 416 65 06 Movil: 636 44 90 54
email aveccmm@a veemm.org
Web  www.avccmm.org

todos esos afios vividos en la armonfa familiar, planificando que preparar para una sucu-
lenta cena familiar, ademds de cdmo y dénde celebrar la despedida de este afio 2019
y darle una muy buena entrada al 2020, al que pediremos una vez mds, que a lo largo
del nuevo afio podamos realizar todos nuestros deseos y proyectos con verdadero éxito,
disfrutdndolo con salud, paz y felicidad.

Si hacemos una breve valoracién sobre lo que ha supuesto para la Asociacién Vizcaina
de Capitanes de la Marina Mercante (AVCCMM) este afio 2019 que despedimos,

podemos decir que ha sido un afio con grandes éxitos y alegrias, pero también tenemos

JUNTA DIRECTIVA
Presidente: Javier Zarragoikoetxea
Vicepresidente: M. Martinez Barturen

que mencionar que hemos padecido nuestras penas a consecuencia de las pérdidas irre-

Secretario: Patxi Odiaga mediables de algunos de nuestros asociados, que, a consecuencia de la enfermedad, se han
Tesorero: Nacho Bilbao

Vocales: Ricardo Gdnzalez
Ramoén Baroja
Marta Sancho
Juanmi Laria

Asesor Presidencia: Xabier Cabellos

visto obligados a emprender su tltima singladura, no los olvidamos.

En lo referente a grandes éxitos y alegrias, tenemos que mencionar, nuestra exitosa con-
tinuacién de los eventos/conferencias celebradas en relacién con el V Centenario de la
Primera Vuelta Al Mundo Por Juan Sebastidn Elkano. Como bien conocéis por vuestra
participacidn, el éxito que tuvo los dfas 9, 10 y 11 de agosto el Mercado Medieval que
celebramos en la explanada del Itsasmuseum de Bilbao, en donde hicimos el traslado del

CONSEJO DE REDACCION puerto de Sevilla de la época, para conmemorar el comienzo de viaje con la bajada de vele-
Presidente:Javier Zarragoikoetxea ros por la ria del Nervién (Guadalquivir), desde el Itsasmuseum (Sevilla), hasta el Abra de
Vocales: E. Cruz Bilbao (Sanltcar de Barrameda), imitando asf la primera singladura realizada por las cinco

J. M. Laria Naos que formaron la expedicién al Maluco, a través del rio Guadalquivir siendo su primer
F. X. Cabellos destino Sanltcar de Barrameda.
M. Elordi

A pesar de la amenaza de lluvia que tuvimos durante los tres dias que duré el mencionado
M. Martinez Barturen evento, tenemos que decir que los organizadores disfrutamos viendo la gran afluencia de

3 ) ) gente que acudié durante los tres dias, tanto visitando la carpa donde se encontraba la
DISENO, MAQUETACION E IMPRESION Jm@

Fotos AVCCMM: Gustavo Garcia Galindez . i : . . . .
Depésito Legal: BI- 1389-94 de las explicaciones impartidas en uno de ellos, sobre equipamiento y armamento utiliza-

exposicién sobre el viaje como realizando compras en los numerosos stand del mercado y

. . do durante el viaje, también los mds pequefios pudieron disfrutar con los cuentacuentos.
RECALADA, es una revista técnica y plu- )e peq P

ral que puede coincidir con las opiniones
de los que en ella colaboren, aunque no

Tengo que mencionar la gran afluencia de comensales, tanto al mediodfa como por la tarde
noche, hasta el cierre de los distintos espacios de restauracién.

quiera eso decir que necesariamente las En cuanto a las conferencias impartidas durante los meses de septiembre, octubre, noviem-
compartan. bre y este mes de diciembre. Tenemos que decir que este ciclo de conferencias celebradas en
el Itsasmuseum y la dltima de ellas, en la Escuela ' / ]
v /

de Ingenierfa - Ensefianzas Nduticas de Portugalete, ha resultado todo un éxito, ya que siguen

causando un gran interés en el publico asistente, cumpliéndose las expectativas y objetivos que £l President
residente

nos habfamos fijado por el pleno de aforo en todas ellas. n Fco. Javier Zarragoikoetxea

Aprovecho estas lineas para agradecer a todos los Ponentes, Instituciones, Empresas Maritimo
Portuarias y Empresas en general, por su colaboracién, sin olvidarme del gran publico asistente y
participante activo en los coloquios, haciendo posible la realizacién y el cumplimiento de los objetivos fijados.
En cuanto a la revista Recalada, indicar también nuestra satisfaccién por su puntual edicién cada dos meses y sobre todo por su contenido.
Interesantes articulos en relacién con nuestra profesion, analizando aspectos sociales y técnicos, convenios, normativas y reglamentaciones
que puedan afectar tanto a la Industria Maritimo Portuaria en general como a nuestra profesion en particular. Agradecer desde estas lineas
a todos los colaboradores que hacen posible la edicién puntual de esta revista.
Antes de finalizar esta Editorial, es necesario mencionar y dedicar unos minutos a todas aquellas personas que buscando un mundo mejor
o escapando de la atrocidad de los gobiernos de sus propios paises, caen en las manos de bandas mafiosas que dia tras dfa envian embar-
caciones neumdticas, con decenas de seres humanos para ser rescatados o engullidos por la mar.
Una vez mds, desde estas lineas y aprovechando estas fiestas de navidad, ante la crisis humanitaria que se estd desarrollando, en el Medi-
terrdneo, quiero llegar al corazén y oidos de las autoridades de la Unién Europea, para que tomen una real iniciativa, con intervenciones
politicas, econémicas y humanitarias, para evitar asf que el mar Mediterrdneo sea una de las mayores fosas comunes, que nos haga sentir
la vergiienza de nuestra condicién de seres humanos.
Para finalizar, os animo a leer este niimero de Recalada, donde encontraréis, ademds de otros articulos, las transcripciones de la conferencia
impartida en noviembre que vers$ sobre Las tripulaciones en el siglo XVI y la impartida como cierre de esta anualidad en la Escuela de
Ndutica, que traté sobre Navegacién astrondmica e instrumentos de navegacién en el Siglo XVIL.
Finalizo deseando para todos los Asociados, Colaboradores, Lectores y Simpatizantes de esta AVCCMM.
JAI ZORIONTSUAK ETA URTE BARRI ON 2020
FELICES FIESTAS Y PROSPERO ANO NUEVO 2020
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ANTERO TXAMARROTIA

orria el ano 2005 y la OMI me

invité a formar equipo con

otro profesor para organizar e
impartir un curso para funcionarios
de la Administracion maritima israeli
en Haifa. Por aquellas fechas la OMI
produciaabundantelegislacion, siempre
lo hace, pero entonces era legislacion
que afectaba a mucha gente, a bordo
y en tierra, en las administraciones,
escuelas y navieras. Aquellos cursos,
en mi opinidn, no perseguian convertir
a los asistentes en “expertos” en el
STCW vy sus enmiendas, ni tampoco
en los nuevos temas del SOLAS en
“Proteccién” (Security), ni en otros
asuntos “gordos” como el Cddigo
de la Gestion de la Seguridad (ISM
Code) y otros parecidos. Esos cursos
que ddbamos a mi me parecia que
eran para informar a los funcionarios
de las administraciones maritimas
de los motivos por los qué aparecian
esos temas, de su contenido con
cierto detalle, de que les supondrian
nuevas responsabilidades, mas
trabajo, etc. También se les daba
abundante documentacion, 200 o mas
paginas a cada asistente, pero algo
mas “digerida” que los crudos textos
originales de la OMI. Los asistentes y
autoridades hablaban en hebreo entre
ellos, pero los cursos se daban en
inglés, eran cinco dias, bastantes horas
al dia, intentando que los cursos fuesen
abiertos, cordiales, queriendo despertar
interés y procurando fuesen amenos.
Me vino muy bien las experiencias que
acumulé en mis muchos anos de clases
en la escuela nautica de Bilbao.

Mi estancia en Israel tuvo momentos
interesantesy anécdotas varias, algunas
narro aqui, reveladoras de diferentes
culturas, diferentes estilos y de unas
circunstancias muy particulares. Una
vez terminado el curso me quedé por
alld unos dias visitando lo mucho que
hay que ver y sentir en Tierra Santa.

EN ISRAEL

Capt. Eduardo Cruz lturzaeta

Me quedd un especial recuerdo de
aquellas experiencias, tanto de la parte
profesional como de la religiosa y
turistica.

Al inicio de la primera sesion del curso
los profesores nos presentdbamos a
la concurrencia, lo normal, estudios,
experiencia, procedencia, etc. En mi
caso se cumplié aquel dicho de que
“Nunca preguntes a nadie de donde es.
Si es de Bilbao rapido te lo dird. Si no
es de Bilbao ...".

No debié pasar desapercibida mi
referencia a Bilbao, por lo que voy a
contar. Al dia siguiente empezamos la
clase normal: proyectar diapositivas,
explicar, atender a preguntas, sonreir
y controlar con ademanes y voz a las
aproximadamente 50 personas, que
siempre suele haber mds cuchicheos
que exposiciones de asuntos de interés
paratodos. Como de ordinario, a media
manfnana llegé la siempre apetecida
“pausa para el café”. Se suspendia la
clase y se pasaba a una sala contigua
donde te servias el café. Justo antes
de comenzar a vaciarse el aula, uno
de los asistentes al curso, un sefor de
pulcray atildada presencia, de 70 o mas
anos, con abundantes cabellos blancos
impecablemente peinados, de mirada
cordial, estatura mds bien bajita, se
pone de pie en su sitio, se me queda
mirando fijamente y con una timbrada y
potente voz y apropiados ademanes, se
arranca cantando: “Antero txamarrotia/
Sinkerren bigotia/Haretxek ei dauko/
preso tximinoia ...” . Los asistentes no
podian saber de qué iba la cancién pero
se quedaron quietos, sorprendidos,
interesados. Eran conscientes que su
companero de clase estaba mandando
un mensaje al profesor y querian
enterarse. Coreé los ultimos versos
mientras me acercaba al cantante, nos
dimos un abrazo, tomamos café y al de
poco reanudamos la clase, sin mayor

novedad, aunque hubo que explicar lo
sucedido a la concurrencia.

Ni qué decir tiene que este sefor fue
mi foco de atenciéon y didlogo durante
el curso. Hablé todo lo que pude con
él y me contd retazos de su ajetreada
historia, que me hizo comprender
los motivos por los que conocia esta
cancion, de los recuerdos que le traia
y del orgullo que él sentia al cantarla 'y
cantarla bien de tono, ritmo y corazon.
Algunos dias la cantamos juntos en alta
voz, para satisfaccion propia y asombro
de todos. También me enteré de su
indirecta, aunque muy escasa, relacion
con la “Escuela Oficial de Nautica y
Maquinas” de Bilbao, la de Deusto,
donde tantos estudiamos.

Para fijar el contexto de esta historia,
hay que situarse en los afios anteriores
al inicio de la Guerra civil espanola,
estando ya la “nautica” en Deusto. En
la plantilla docente figuraba un Profesor
de maquinas llamado D. Pantaledn
Ledn. Este nombre individualiza mucho
y por eso, posiblemente, he podido
hilvanar esta historia. Lo muy poco
que yo supe de D. Pantaleén me llegé
via Timoteo Bayoén, al que muchos
conocimos y que fue Conserje muchos
anos en la escuela de Deusto y también
en la escuela de Pehota. Bayodn hizo
la “mili” en la nautica de Deusto. La
Comandancia de Marina daba apoyo
a la nautica cediendo uno o dos
marineros de remplazo para atender al
mantenimiento y trabajos de recorrida
de la jarcia del mastil que habia en el
jardin de la escuela y también para
ayudar en clases practicas. Bayoén nos
ensefo a bogar en la trainera. Cuando
Baydn termind su mili seguramente
le ofrecerian una plaza de bedel y
mas tarde fue Conserje hasta que se
jubilé. Coincidié con D. Pantaledn y
me hablé de este profesor. Lo Unico
que practicamente recuerdo de lo que
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Bayén me conté es que D. Pantaledn
se signific6 en el bando de los que
perdieron la contienda hasta el punto
que se exilié a Francia sin esperar a que
entraran en Bilbao los que ganaron.

Para seguir con la historia hay que
volver a Haifa. El asistente al curso que
cantd - lamento mucho haber perdido
la nota con su nombre - me hablé de
D. Pantaleébn empezando por decirme:
“Todo lo que yo sé de maquinas me
lo ensend él”, que es una bonita y
admirable forma de comenzar. Me
dijo que no conocia mucho de la vida
de D. Pantaleén. Me conté que habia
navegado en puestos de maquinas en
buques mercantes por el Mediterraneo,
bajo la jefatura de D. Pantaleén y que
con la ayuda y tutela de este fue
asumiendo mayores responsabilidades
profesionales al tiempo que, supongo,
también adquirid habilidades cantoras.
D. Pantaledn era de origen canario, pero
su estancia en Bilbao le aproximaria
a la cultura de aqui, al menos en
las canciones populares vascas. Mi
alumno cantor me dio a entender,
un tanto oscuramente, que habian
participado en el transporte por mar
de judios centroeuropeos, burlando la
vigilancia de las autoridades britanicas,
al estilo de lo descrito por Leon Uris
en su obra “Exodo” y la consiguiente
pelicula.

En aquellos afos, las maquinas
propulsoras de la mayor parte de los
buques mercantes eran muy parecidas.
Las mayores diferencias radicaban en
el tamafo. Los buques se movian con
la energia del vapor. Lo mas comun
eran las maquinas alternativas de triple
expansion. Comparativamente pocos
buques eran de turbinas. Las calderas
que producian el vapor podian ser
diferentes pero abundaban las llamadas
“escocesas” o de “llama a retorno”,
que entonces quemaban carbon y
daban problemas. Esta homogeneidad
de maquinaria facilitaba el paso de
profesionales desde sus puestos en las
maquinas de los buques a las escuelas
y vuelta a los buques otra vez si asi
convenia. Estos buques navegaban
por todos los mares bajo la belleza y
armonia del “ciclo termodinamico de
vapor”.

No tuve tantas oportunidades de
conversar largo con mi alumno cantor.
Esos cursos suelen ser muy cansados,
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no solo por las muchas horas de clase,
sino porque las autoridades organizan
visitas, actos y alguna cena, siempre
fuera de horas, a los que hay que asistir
y participar. Ademas, la OMI exige
informes escritos que luego miran con
lupa y valoran en plan serio. No tuve
oportunidad de volver a Israel. Bayon
nos dejé. Esta pequefa historia se
acabd, yo me he atrevido a narrarla
aqui y se sigue cantando “Anterd”.

No obstante, mi tour por aquel pais
me despertd sensaciones y asombros
varios. Por ejemplo, ves a dos jovenes
maestritas sosteniendo los extremos
de un cordel al que se agarran unos
cuantos chiquillos y se van moviendo
por el jardin como un lento convoy.
Hasta aqui, todo normal. Pero alli,
un soldado de uniforme con un fusil
grande, sigue pegado a la comitiva de
maestras y nihos en su deambular.

Otro ejemplo, el sébado no funcionaba
la botonera del ascensor, ni del hotel ni
de otros edificios. Dabas a los botones
y nada. El ascensor del hotel, subiendo
y bajando los 14 pisos, se paraba
automaticamente en todos y cada uno
de los pisos, hubiese o no personas
que lo necesiten. Razones religiosas
del sabado.

En Inmigracion en el aeropuerto, tanto
a la entrada como a la salida, pedi
yo al funcionario que no me selle el
pasaporte con el sello oficial israeli. Le
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explico que si lo hace no me dejaran
entrar en ningun pais arabe, a los que
tengo que ir en parecido cometido al
que me ha traido a Israel. Miran mi
pasaporte con parsimonia, pagina por
pagina, asienten con la cabeza, sonrien
y no sellan nada.

Nos llevaron a varias oficinas vy
también a cenar a restaurantes. Al
final del dia nos llevaban en coche
al hotel. Eran coches privados sin
marcas oficiales. Los aparcaban en
los respectivos aparcamientos, los
cerraban y con las llaves del coche
en la mano, las depositaban en una
mesa que habia en el exterior junto
a la puerta de entrada al local, donde
se veian otros manojos de llaves, bajo
la custodia aparentemente indiferente,
de una persona sentada a esa mesa. Al
abandonar el local, recogian sus llaves
de la mesa y volvian a su coche con
toda normalidad. Tuve que preguntar
el por qué de todo eso. Al responderme
me mird, creo, como sorprendido de
tener que explicarlo. “Esta claro”,
dijo “si explota una bomba aqui, que
puedan llevar los heridos en los coches
aparcados rapido al hospital, que las
ambulancias estaran muy ocupadas”.
Otro dia, relajados, alguno contd su
experiencia cuando un misil le cayé
cerca y estalld.

En fin, un privilegio y una suerte para
mi vivir experiencias como estas y
disfrutar al contarlas.
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500 ANOS

DE LA PRIMERA VUELTA AL MUNDO

CONFERENCIAS PRIMERA VUELTA AL MUNDO
Capt. MARTA SANCHO

52y 62 CONFERENCIAS

ARACTERISTICAS DE LAS
TRIPULACIONES DEL SIGLO
XVI

Ramoén Baroja

El miércoles 13 de noviembre, Ramon
Baroja, no solo asociado nuestro sino
miembro fundador de la asociacion,
capitdn, comisario de averias y un
largo etcétera de virtudes, nos dio
en el Iltsasmuseum de Bilbao una
interesantisima charla sobre las
tripulaciones y profesiones a bordo de
los barcos del siglo XVI.

El lleno en la sala era absoluto y el
ponente fue presentado por nuestro
presidente, Javier Zarragoikoexea, de
una manera cordial como amigos y
compafneros que son. La charla fue
distendida, amena y muy interesante.
Ramoén se habia preparado a fondo
durante meses y si algo se puede
criticar es que quiso contarnos tantas
cosas que el tiempo se le quedé muy
corto. Habl6, entre muchas otras cosas,
de los variopintos puestos que habia
en los barcos de la época, de capitanes
a pajes, de maestres a calafateadores,
carpinteros, pilotos, soldados,

grumetes... Si de algo no cabe duda es
de que el abarrotado salén de actos del
ltsasmuseum se divirtio.

Cierra la conferencia el Viceconsejero
de Trabajo y Seguridad Social del
Gobierno Vasco, Jon Azkue Manterola,
también capitan de la mercante, en el
mismo tono jocoso y cercano.

En el turno de preguntas los asistentes
se quitaban la palabra y hubo que
terminarsinque muchosloconsiguieran.
Menos mal que después, entre txakolis
y pintxos, se pudo continuar puertas
afuera de una forma aun mas alegre.

AVEGACION ASTRONOMICA
E INSTRUMENTOS DE NAVE-
GACION EN EL S.XVI

Javier Sanchez-Beaskoetxea

En el mismo ciclo de conferencias, el
dia 17 de diciembre, y esta vez en la
Escuela de N4autica de Portugalete, ante
casi 150 personas, Mikel Torres Lorenzo,
alcalde de la villa, presento la ponencia
titulada “Navegacién astronémica e
instrumentos de navegacion en el siglo
XVI”. En unos amenos cinco minutos,
con frescura y naturalidad, hablé de
los tiempos de la primera escuela de
nautica en Portu (afo 68) y de la gran
cantidad de alumnos que en ella habia,
tantos que se pedia a los vecinos que
los acogieran en sus casas.

Poco después nuestro presidente Javier
Zarragoikoetxea, presentd al ponente,
Javier Sanchez-Beaskoetxea, marino,

periodista, escritor y profesor en esa
escuela desde 2008.

La conferencia fue estructurada en siete
ambiciosos puntos y centrada en la
vuelta al mundo de Elkano. El ponente
fue pasando por los predecesores,
dandonos asimismo unas nociones del
mundo conocido y una pincelada de
como eran los barcos, para después
meterse dellenoenlosestudios nauticos
delaépoca, lastécnicas de navegacion y
por supuesto, los instrumentos nauticos
utilizados. Interesante la explicacion de
como determinaban la posicidon con los
medios y conocimientos tan precarios
que habia, de la relativa facilidad de
determinar la latitud y de la lucha
denodada en la busqueda de una
longitud mas precisa.

Al final de la conferencia, como es
ya habitual en nuestras conferencias,
se sirvid en el hall de la escuela un
importante surtido de pinchos, vinos de
la tierra y cerveza.

Hay que mencionar que previamente a
la conferencia y con un aforo limitado
(y un lleno total) se pudo visitar el
planetario de la escuela. La demanda
fue muchay hubo gente que se presento
a hacer cola casi una hora antes de
que empezara. Fue una experiencia
muy interesante, sin duda reforzada por
quien explicé los misterios del cielo al
publico asistente.
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ARACTERISTICAS

DE LAS TRIPULACIONES EN EL SIGLO XViI

uando me encargaron esta char-

la, pensé que tendria mucho

material histérico en el que
podria apoyarme, ya que los archivos
son importantes en nuestro pais.
Tras hablar con algunos archiveros
sobre este tema, me recomendaron
estar mas a los datos administrativos
puros, que a lo recopilado por los his-
toriadores, que como he comprobado
tienen en cierta medida su propia opi-
nién sobre los hechos acaecidos y sus
protagonistas.
Entonces, como yo no soy Historiador
ni Cronista, me voy a guiar por mi
propio instinto de hombre de mar, y
prescindiendo para mejor compren-
sion, de nombres y argot marino, ya
que en conferencias anteriores y en
las que sigan, ya nos ilustran con todo
lujo de nombres y detalles sobre la
expedicion.
Las referencia a los datos histéricos
del viaje de Magallanes y Elcano, son
cuando menos escasos.
De los que participaron en la expedi-
cion, el redactor mas prolifico fue un
noble italiano llamado Pigafetta, que
se embarcé atraido por la aventura
y que estuvo siempre muy cerca de
Magallanes, a quien defendié con la
pluma todo lo que pudo, mientras que
se ve que Elcano no le caia muy bien,
o no lo consideraba de su clase, no
lo menciona ni una vez en su viaje de
vuelta. Pigafetta como escritor resulta
novelista y fantastico.
Otro redactor que deja claras huellas
es el piloto Francisco Albo que redacta
un derrotero profesional que da fe de la
ruta seguida por la expedicidon, desde
Brasil hasta su retorno por el Oeste a
Sevilla.

También el piloto Ginés de Mafra
redactd una bitacora desde su salida
de Espana, incluyendo el fracaso de La
Trinidad al intentar volver atravesando
el Pacifico nor-oriental.

Aunque el viaje lo empezaron muy
bien, porque navegaron al NE. Posible-

mente Gomez de Espinosa Capitadn de
la nave, como buen amigo de Magalla-
nes conocié de este, el funcionamiento
de los monzones.

Al final su mala suerte les llevo a dar
con un temporal, probablemente un
tifon, que les desarbold y aunque lleva-
ban a bordo varios carpinteros, no ten-
drian suficiente madera para las repa-
raciones y tuvieron que dar la vuelta,
si no, probablemente hubieran hecho
la ruta de Urdaneta 50 anos antes, y
se hubieran plantado en América en
cuatro meses, gracias a la corriente del
KUROSIVO.

También tenemos datos muy intere-
santes procedentes de una encuesta
que Maximiliano Transilvano realizd
a los supervivientes en el ano 1522.
Pero el documento mas sensible que
tenemos es la carta de Elcano a Carlos
| de su pufo y letra relatando las vici-
situdes de todo el viaje, y en resumen,
la importancia que para él tenia haber
demostrado la redondez de la tierra.

Sobre este viaje hay un parrafo que
Elcano dedica a los habitantes de Las
Molucas de los que dice “que a pesar
de su gran pobreza, es gente pacifica y
feliz y eso me parece de gran admira-
cion y maravilla.” Creo que esto dice
bastante del talante de Elcano.
Curiosamente no tenemos apenas nada
de lo escrito por Magallanes, y yo me
temo que su diario, que quedd en la
Trinidad, posiblemente fue destruido

Capt. Ramén Baroja

por el capitdan Gomez de Espinosa,
buen amigo de Magallanes, para evitar
que cayera en manos de los portugue-
ses. En el posiblemente hubiéramos
encontrado explicacion a ciertas partes
oscuras de este viaje, como el supuesto
motin, el abandono en tierra del Dele-
gado de Carlos | y su clérigo,() y el lar-
guisima viaje previo al descubrimiento
de El Paso.
Asimismo, el por qué los buques se
separaron de la costa americana y por-
qué llegaron a GUAN, cuando Magalla-
nes que habia estado en Las Molucas,
conocia exactamente la latitud de éstas
y al haber llegado al paralelo correspon-
diente debiera haberlo corrido hacia el
W. jAcaso estaba pensando llegar a la
china o hacerse, segun su contrato con
el rey, con algunas tierras inexploradas
sin necesidad de entrar en lid con los
portugueses?
Hay portulanos arabes del siglo XII (Al
Idris) en que se dibuja de una forma casi
perfecta las costas desde San Vicente
hasta Japon.  Quiza tuviera Magalla-
nes uno, ya que su primer socio y con
el que preparo la expedicidon era Rui
Falero considerado uno de los mejores
cosmografos y cartégrafo de su tiempo.
La verdad es que a mi parecer Magalla-
nes era un hombre de armas, en unos
tiempos en que no habia marinos de
guerra, y hasta la forma en que encon-
tré la muerte es muy cuestionable. Creo
que era demasiado ambicioso.
Seguro que habria mas documentos
sobre el viaje, pero uno de los archivos
que los contenian en Guetaria ardie-
ron dos veces y todo lo que habia alli
se destruyé. Lo curioso es que a esta
gesta, como a otras en este pais, no se
le dio la importancia debida, hasta el
siglo XIX cuando la monarquia espafo-
la perdid las colonias, quiza entonces,
se sintio la necesidad de recuperar a
nuestros grandes hombres que recor-
daran nuestros hitos. A partir de ese
momento se escribe mas sobre estos
temas. BdelL
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REPASO A LA ANTIGUEDAD

Pero bueno, la charla es sobre las
caracteristicas de las tripulaciones en
el siglo XVI, y en ese sentido tengo que
decir que las tripulaciones variaban
mucho, como veremos, a partir del tipo
de buques, quien promoviera los viajes,
objeto de los viajes en si, y mares por
los que navegaban. Y esto ha venido
ocurriendo desde la época de los feni-
cios hasta nuestros dias. Los hombres
de mar son los mismos y la gran dife-
rencia estd en el desarrollo técnico y
tecnoldgico y hasta en esto ha habido,
desde grandes avances hasta épocas
de gran oscurantismo.

Vamos a empezar por los fenicios. Hom-
bres de mar por excelencia, recorrieron
por estima todo el Mediterraneo y algo
del Atlantico, creando colonias en todas
éstas costas y comerciando con sus
pueblos. Su embarcacion mas popular
era el Gaulos, practicamente de las
mismas dimensiones que la Victoria,
pero de un solo palo. La tripulaban 20
hombres. Esto era ya en el 2000 antes
de Jesucristo. Su mayor gesta fue en el
ano 600 antes de Jesucristo, al rodear
Africa, desde el mar rojo hasta Egipto,
atravesando Gibraltar, lo que les llevd
tres anos.

Después los romanos, aunque eran
de vocacién mas terrestre, al nece-
sitar mucha capacidad de transporte
de grano desde Africa, en buques de
120 a 200 toneladas, al ser hostigados
en demasia por las naves berberiscas,
montaron una flota de 200 galeras
Illamadas Navis Longo vy 3000 mari-
nes con las que hicieron practicamente
desaparecer los ataques en el Medite-
rrdneo. En éste momento, siglo lll, la
construccidon romana evoluciond, y sus
grandes galeras y buques se constru-
yeron desde la quilla y cuadernas hacia
el forro y no al revés, como se habia
hecho hasta ése momento.

En el siglo VII, China en el tema mariti-
mo no estaba dormida, y ya durante la
dinastia Tao construyeron el gran canal
que unen Peking y Huangsho, por don-
de hoy en dia, y sin haberlo tocado, se
mueven 70 millones de toneladas de
mercancias al afno. Su general Zheng
, con juncos de mas de 80 metros de
eslora, traficaba desde el mar de la
china con las costas de Africa y el mar
rojo.

Cuando el capitdan Cook atravesd el
Pacifico explorandolo llevaba como
piloto y experto a Tupaia, un tahitiano,
y cuando llegaron a Nueva Zelanda y
sus habitantes no les permitian desem-

barcar, éste hombre se entendié con
ellos en tahitiano, y evité con ello un
enfrentamiento. Ahora sabemos que
los Tahitianos viajaron en unos cayucos
con patines y velas conicas y repobla-
ron Nueva Zelanda siendo antepasados
de los actuales Maories.

Esto nos da idea de que el mundo siem-
pre ha estado muy transitado, aunque
nuestra forma occidental de ver las
cosas no nos haya permitido hasta
hace poquito, darnos cuenta de ello.

SOBRE LA TRIPULACION DE LA
EXPEDICION.-

Pero bueno, cinamonos al siglo XVl y
a éste viaje. El ser humano ha ido a la
mar fundamentalmente por cinco moti-
vos; por necesidad, por vocacién, por
ambicion, por motivos religiosos o for-
zado, de estas, cuatro causas suelen ir
combinadas y dependiendo de cuales
coincidan en un mismo individuo nos
da tipos humanos distintos.

El hombre de mar era un hombre fun-
damentalmente practico. Su ensenanza
se basaba en la observacidn directa del
medio y en la intuicidén. Los que supe-
raban ciertos estadios de conocimiento,
bien en la construccion, manejo de los
buques o navegacion litoral, podian
aspirar a perfeccionarse en la observa-
cion astral, esto es, en la navegacion
de altura.

En aquella época no habia escuelas
de nautica ni navales en Espana. La
primera de la que tenemos noticias fue
la Universidad de Mareantes de Sevilla
1562, de la que surgio el Real Colegio
de San Telmo 1681.

Entonces un muchacho, normalmente
de un puerto, y acostumbrado a vivir
en un ambiente maritimo, embarcaba
de paje a través de amigos o familia-
res. Después de tres anos, bien en la
pesca o0 navegacion mercante, pasaba
a grumete, de grumete acreditando
otros tres anos de navegacion se pasa-
ba a marinero, y ya de aqui, se podia
tomar una especializacion para otros
cometidos a bordo, que tenian que ser
aprobados y certificados por los pro-
pios maestres de las naves.

Aqui tenemos que tener en considera-
cion algo en lo que no se suele pensar.
En la Peninsula habitaban poco mas de
5 M. de personas que socialmente se
estructuraban en Monarquia, nobleza,
clero con una gran fuerza politica, y
comerciantes. El resto, mas del 85%,
lo hacian en un escalafén descendente
que terminaba en lo que en algunos
tratados se llamaba siervos de la gleba.

Solo los nobles embarcaban con man-
do en las armadas.

En estas circunstancias la edad media
de la gente no llegaba a 30 afos y si
nos fijamos en la edad de nuestros pro-
tagonistas, esa es la edad que tenian
cuando maduraban en sus gestas. Es
pues asombroso, que sin escuelas
organizadas, simplemente con la dedi-
cacion y observacion, llegaran a desa-
rrollar sus profesiones en edades tan
tempranas, y que estas les permitieran
gestas de descubrimiento o combate
espectaculares. Hoy salimos de las Uni-
versidades y necesitamos media vida
para empezar a tener las cosas claras.
Un caso excepcional fue el de Urdane-
ta, testigo de todos los viajes que se
desarrollaron en el Atlantico y Pacifico.
Como la edad le permitié recopilar
los conocimientos existentes y propios,
supo preparar y hacer el contraviaje, a
los 57 ahos, a base de un gran conoci-
miento del funcionamiento de vientos y
corrientes y con un calculo de la Longi-
tud durante sus viajes tan exacto, que
ni que hubiera llevado un GPS. Esto
casi 3 siglos antes de que se inventara
el cronometro. Eran unos monstruos,
fisica y mentalmente.

En una expedicién como la que nos
ocupa, de entre 235 o 260 hombres, y
mas patrocinada por el rey, el Capitan
que tenia por fuerza que ser hidalgo,
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y no tenia por qué ser marino. Se
acompafaba de sobresalientes, que
era gente a su servicio, entre los que se
encontraban cocinero, criados, curas,
contables, familiares, amanuenses y
armeros personales, y hasta carbonero.
V) De esta gente embarcaron mas de
cuarenta en esta expedicion, entre los
que se encontraba el esclavo personal
de Magallanes, Enrique de Malaca, a
quien se lo trajo de Molucas y que
fue el primer hombre que realmente
circunvalé la tierra, pues saliendo del
Maluco, regresé a su patria.

Como adjunto al Capitan estaba el
Maestre, que era el jefe nautico del
buque, el verdadero Capitan, por asi
decirlo. Al Maestre le seguia el Piloto,
que era responsable de la navegacion,
hacia los calculos y estaba al cargo
de las cartas y demas instrumentos, le
seguia el contramaestre, que manejaba
técnicamente el buque y la tripulacion.

Auxiliaban al contramaestre, el carpin-
tero, el tonelero, el calafate, el herrero,
el velero, y el despensero, cada uno
muy profesional en su cometido.

El Lombardero dependiente del Capi-
tdn y del Maestre, se cuidaba de la
artilleria y otras armas y de entrenar a
la tripulacidén en su manejo, y si eraa su
vez Condestable era el jefe de policia de
la tripulacion.

y vya llegamos a los marineros y gru-
metes, todos gente con mucho oficio
en sus tareas nauticas, pero que a la
vez adquirian cierta formacion militar
a bordo.

Para no hablar de todos los navios de
la expedicion vamos a referirnos por
su mayor protagonismo concretamen-
te a la Victoria, en la que salieron 45
hombres. Esta tripulacion constaba de
capitan, maestre, piloto, contramaes-
tre, carpintero, calafate, despensero,
tonelero, lombardero, 11 marineros, 10
grumetes, dos pajes y 10 o mds entre
criados y demads sobresalientes. Sin
embargo a la vuelta de Tidore salieron
unos 70 tripulantes entre los que habia
3 indigenas.

Todos estos hombres embarcaron con
su contrato correspondiente. En este
contrato se fijaron los salarios de acuer-
do con la siguiente escala:

Capitan, sus condiciones eran privadas
y otorgadas directamente por el rey.
Maestre 3000 maravedis al mes, piloto
2500, cirujano real 2100, contramaestre
2000, carpintero, lombardero condes-
table y calafate 1875, lombardero y
tonelero 1500, despensero, barbero y
marineros 1200, herrero 1000, grumete

800, paje 500 y clérigo 1500.

La particularidad de éste contrato es
que a su firma se entregaban al tri-
pulante en efectivo varias mesadas a
cuenta, normalmente cuatro y el tripu-
lante debia presentar un avalista que
respondiera de ese adelanto en el caso
de que no acudiera en el momento del
embarque, lo que ocurrié con varios

tripulantes.
Si aplicamos el cambio actual del mara-
vedi aproximadamente 1,40 ., estos

salarios serian hoy en dia los equi-

parables a los que hay en los buques
mercantes actuales no especializados,
y permitia a aquellos marinos tener en

sus casas un nivel de vida superior al
de la época.

Hay una anécdota respecto a los sala-
rios, ya que los pilotos Andres San-
martin, Juan Rodriguez, Vasco Gallego
y Juan Rodriguez Serrano se quejaron
al rey de que el portugués Juan Lopez
Caravallo, también piloto, ganaba mas,
y el rey mediante célula del 10-3-19 les
subio el sueldo 6.000.- maravedies.
Igual que ahora el que no llora....

Al llegar a este punto, quiero criticar
la novela que Stenfan Zweig, magnifi-

co novelista por otra parte, construye
del relato de Pigafetta, y en la que
comenta que los tripulantes de esta
expedicion eran lo peor de cada casa
y hace en varias ocasiones una nega-
tiva valoraciéon de la tripulacion. Por
mi parte esto no es admisible ni serio,
ya que todos los mandos, eran cono-
cidos profesionales, sus sueldos eran
superiores a los que se empleaban en
aquel momento, todos los tripulantes
tuvieron que disponer de avalistas de
sus contratos, pasar por el criterio de
la Casa de Contratacion, e incluso sufrir
un examen médico, por el que alguno
fue rechazado.

Probablemente esta
expedicion al Maluco
fue una de las mejor
tripuladas de aquella
época. En el tercer via-
je de Colon le permi-
tieron llevar penados.
La verdad es que no
fue facil reclutar a la
gente, porque era una
expedicion de altories-
go. Se le dio mucha
publicidad, tanto en
Andalucia, como en el
resto de los puertos
de la peninsula inclu-
so fuera.

De los 235 a 260 que
se calcula fueron, mas
de la mitad eran viz-
cainos y onubenses.
Para estos ultimos,
los viajes de Colon
eran familiares y con
fama local de prove-
chosos y quizd pen-
saron que este iba a
ser parecido, el resto
eran 30 portugueses,
26 italianos, 9 grie-
gos, varios artilleros o
lombarderos que eran
alemanes, franceses e
ingleses, irlandeses y
hasta un hindd y un malayo.

No debe chocarnos la mezcla de nacio-
nalidades, ya que en aquella época la
nacionalidad no existia, tampoco exis-
tian los estados, y esta gente lo que
eran es subditos del Emperador por
nacimiento o afeccion a la corona.

DEL BUQUE Y SU ABASTECIMIENTO

La Victoria era una nave de casco redon-
do con aparejo de trinquete inclinado,
mayor, mesana y bauprés con velas
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cuadras y triangulares, que tenian una
superficie velica de unos 300 ms.

Castillos a proa y popa , cubierta prin-
cipal con un puntal de aprox 3,60m,
entrepuente a media eslora. Plan de
bodega de cuarteles con planchas de
madera. Relacion de E/M 3 a 1, esto es
23 mE por 7Mm.
Timon a popa de pala estrecha que con
buen tiempo lo podria manejar un solo
hombre, ya que eran barcos de poca
cefnida, con malos tiempos harian falta
dos hombres y hasta algun aparejillo.

Las velas de algodon basto reforzadas
con tiras de cuero y envergadas en sus
correspondientes perchas, permitian
una maniobra mas facil una vez larga-
das con solo manejar las escotas.

Otro elemento determinante era el
cabrestante para virar las anclas que
se encontraba a proa de la cubierta y
que necesitaba un montén de gente
para virar y largar las anclas. Las dos
bombas de achique de las sentinas de
cuerpo vertical y valvulas de cuero, exi-
gian también un esfuerzo descomunal
de la tripulacion.

No existen planos originales. Se dis-
cute sobre su lugar de construccién,un
puerto muy préxima a la muga entre
Vizcaya y Guipuzcoa y costé 300.000
maravedies.

Los buques de la expedicién no eran
nuevos, salvo la Victoria, y hubo que
repararlos en Triana() en lo que se
gasté 1,5M de maravedies , embarcan-
do repuestos y utillaje diverso, como
pahos para velas, cables, anclas, cor-
daje y canamo, sierras, azadas, picos,
martillos, tenazas, clavazén, brea, esto-
pa, hierro en barras,()plomo() y hasta
una fragua.

Asi mismo se les armo desde Bilbao
con 10 bombardas gruesas, 12 pie-
zas medianas, 62 piezas ligeras, 50
escopetas,2,5 Tns de pdlvora. Tenemos
que indicar aqui que en aquella época
cada pais tenia su propia formula para
fabricar la pélvora, siendo la nuestra
75% Npo, Salitre, 12,5% s azufre 12,5%
carbon vegetal.

Esto fué acompanado de balas de
hierro y piedra, moldes para balas. 60
ballestas, 200 picas, 1000 lanzas, arma-
duras, petos, cascos, espadas y rodelas.
Hay que decir que las armas de fuego
producian un montén de accidentes
entre sus servidores.

Se embarcaron fogones, treveres, uten-
silios de cocina y fonda, telas, grandes
toneles para el agua y hasta instrumen-
tos de musica.

Ademads de lo anterior para consumo

a bordo se recibio: 100 Tns de galleta
, 6000l. de aceite, 415 pipas de vino
de Jerez,2.500 |. de vinagre, 2.500 k.
de tocinos afejos, habas, garbanzos,
lentejas, arroz. Harina, cebollas, 250
ristras de ajos 150 barriles de anchoas
en salazén, raya y cazén curado, 1000
quesos, 6 vacas, 3 cerdos, varias galli-
nas. Todo esto se repartié entre todos
los buques, aunque cargd algo mas la
San Antonio, que fue la que deserté
descubierto el estrecho, y lo que contri-
buyd a la penuria alimenticia del resto
de la expedicion.
En la nave capitana ademas: azlcar,
miel, cajas de membirillo, pasas, cirue-
las, almendras, higos secos, alcaparras
y mostaza. Se ve que algunos expedi-
cionarios tenian el paladar mas fino.
En cuanto a los medios de navegacion
ademas de las cartas que Rui Falero
le habia proporcionado a Magalla-
nes, desde la Casa de Contratacion, se
les dotdo de derroteros, 23 cartas de
marear, 6 pares de compases, 21 cua-
drantes de madera, previos al octante
y al sextante, 6 astrolabios de metal, 35
agujas de marear, que los pajes tenian
que imantar periédicamente, 18 relojes
de arena o ampolletas y escandallos.
Estos elementos y bastantes mas,
se embarcaron amen de mercancias
para comerciar por valor aprox. de
1,5600.000.- maravedies, entre ellos, y a
titulo anecdético 600 cuchillos alema-
nes de mala calidad, se imaginan
Vds. alos alemanes haciendo cuchillos
malos para la exportacién?...

Todo ello fue embarcado y estibado
por las propias tripulaciones en una
labor dura, ya que la escotilla de la
bodega no era muy grande y los arras-
tres por ella y las tongas verticales
complicadas.
Hay en el archivo un detalladisimo lis-
tado contable sobre todos los gastos
y salarios que costo la expedicidon en
total 8.345.000.- maravedies y la venta
del clavo, nao y pertrechos produjo
8.680.000.- dejando un aparente bene-
ficio de 345.000.

LA VIDA A BORDO

La gente embarcaba a bordo con sus
efectos personales de manera que el
Capitan podiatraer un arcon de 1x50x50
m., los demas tenian que compartir los
arcones y los pajes y grumetes solo
podian llevar una caja a medias.

Estos arcones delimitaban la zona en
la que se establecia cada uno para des-
cansar , los de mas graduacion debajo
del castillo de popa y proa, y los restan-

tes donde buenamente podian, las mas
de las veces al raso con un jergén de
paja para dormir y debajo de un ence-
rado si se podia. El contramaestre y el
despensero lo hacian a la entrada de
sus correspondientes pafoles, y todos
ellos con la misma ropa, que duraba
hasta que se caia a girones. El calzado
se pudria y con suerte se sustituia con
sandalias de esparto o cuero hechas a
bordo.

Las guardias eran de 4h, desde la media
noche, las horas se marcaban con una
ampolleta que cada media hora, vol-
caba un paje o grumete, a la vez que
gritaba una plegaria.

Por la mahana se encendia el fuego
en el fogén de cubierta que durante la
noche permanecia apagado (). El fogén,
de hierro y con barras para colgar los
pucheros se montaba sobre arena para
no quemar la cubierta, y alli iban coci-
nando, en régimen de rancho aparte,
el cocinero del Capitan, y también los
demas tripulantes que se organizaban
entre ellos de acuerdo con las guardias
y sus respectivos cometidos a bordo.
Previamente, el despensero le entre-
gaba a cada uno las raciones diarias o
semanales que les correspondia y los
dias de mal tiempo y no se podia coci-
nar, la dieta era de queso.

La dieta usual de la tripulacion consis-
tia en: 1k de galleta, 1 litro de vino, 2
litros de agua, 1 racion de legumbres,
1 racion alterna de pescado o carne
seco o salado, que podia también ser
fresca dependiendo de la pesca o de la
duracién de los animales vivos que se
embarcaban en puerto.

Normalmente, no se podia decir que
los marinos estuviesen mal alimenta-
dos, el problema eran los viajes largos
en los que la comida se estropeaba, el
agua se corrompia y las avitaminosis
producian enfermedades entre las que
el escorbuto era la mas conocida.

El dia se iba en las labores cotidianas
de cada uno; marcar la situacion del
buque en las cartas, sondar las sentinas
y en su caso poner en marcha las bom-
bas de achique, reparaciones y mante-
nimiento del buque, cocinar, limpieza,
instruccion en el manejo de las armas,
misa seca y oraciones, etc.

Vamos a detenernos un momento en el
capitulo limpieza. No habia buen capi-
tan que no extremara este concepto. Al
dia se dedicaban horas al orden en los
panoles y a la limpieza de estos y las
cubiertas para evitar rincones de podre-
dumbre e insectos y otros habitantes
habituales de los barcos e incluso en

11



RECALADA
Revista de Divulgaciéon Maritima
N2 176/diciembre, 2019

algunos de ellos habia una persona que
se dedicaba a su exterminacion, si bien
en tiempos dificiles pasaba a ser un
suministrador de proteina.

Se oye decir también que las calas
hedian porque la gente efectuaba sus
necesidades en ellas, y esto no es asi.
En este barco, como en otros existian
unos cubos de madera con asa y reben-
que que estaban en cubierta para su
uso, y su limpieza era sencilla largando
el cubo lleno al agua en el sentido de la
marcha del buque y subiéndolo a bordo
con agua de mar limpia que se volvia a
aclarar. Mas tarde ya se construian los
buques con lo que se llamaba jardines,
que no eran sino unas plataformas en
cubierta con un agujero sobre el mar
y unas tiras de proteccion para evitar
las caidas.

El descanso se organizaba mediante
juegos de cartas u otros, aunque esta-
ban prohibidos, también se cantaba o
hacia musica. También habia castigos

SITUACION DE LOS BIZCAINOS EN EL
SUR DE LA PENINSULA.

Tras la toma de Sevilla por Fernando el
Santo, S. XIll, en la que se empled una
flota importante, el Rey nombré por pri-
mera vez un Almirante Real de Castilla
a Ramoén de Bonifaz y repartio barrios
de la ciudad y privilegios aduaneros
entre los que le ayudaron: Genoveses,
Catalanes y Vizcainos. Estos ultimos
se domiciliaron en lo que luego fue
Triana y se dedicaron a reparar buques
e importar del Norte efectos navales,
polvora, etc. Y asi medraron.

Esto hizo que afnos més adelante, cuan-
do se cred en 1503 la Casa de Contra-
tacion de las Indias que dependia de la
corona de Castilla, era funcion de esta
institucion controlar los viajes a las
indias, interviniendo en sus presupues-
tos, cargas y descargas, examinando
el grado de conocimientos nauticos de
los marinos que se embarcaban, a la
vez que dibujaban y corregian las car-
tas de marear, realizaban y publicaban
derroteros sobre los viajes que se iban
realizando a nuevos territorios, docu-
mentos que entregaban a cada capitan
con otras instrucciones al comienzo de
cada viaje.

Ni que decir tiene que todo esto era
material muy sensible y su mal uso
implicaba penas muy serias, incluso
de muerte. En aquellos tiempos y pos-
teriores, la primera obligacién de los
abordadores de otro buque enemigo

era robar la documentacién de la derro-
ta, tan importante se consideraba este
conocimiento. Era el espionaje indus-
trial de aquel tiempo.

Pues bien los puestos directivos de la
Casa de Contratacién estaban en gran
medida en manos de estos Bizcainos.
Su primer tesorero fue Sancho de
Matienzo a quien sustituyé Domingo
de Ochandiano en 1521. Este inaugurd
su famosa Catedra de Cosmografia en
1520. Todo esto se ubicé en los Reales
Alcéazares de Sevilla, hasta 1717 en que
se traslad6 a Cadiz y en 1790 se cerro.

También en Cadiz ocurrié algo
por el estilo, fue conquistada en S XIlI
por Alfonso x El Sabio, quien hizo venir
para repoblar la ciudad 300 habitantes
del Norte.

Existia en Cadiz el Colegio de Pilotos
Vizcaino, también llamados practicos,
y lemanes o naucheres en el norte de
Europa, Su cometido era conducir a los
buques en su paso del Estrecho y proxi-
midades. Estos tenian su residencia en
la capilla Bizcaina de la Catedral Vieja
de Cadiz que desaparecio en1583.

SEGUNDO VIAJE DE ELCANO Y GAR-
CIA JOFRE DE LOAYSA

Parece ser que el resultado de la pri-
mera expedicion satisfizo a sus finan-
ciadores.

A mi personalmente me parece un
desastre en lo econdmico y un hito
grandioso en todo lo demas. Sabemos
que desde los Reyes Catdlicos cuando
estos emitieron el ducado de oro hasta
esta época los precios de las cosas se
habian multiplicado ya que la corona
para mantener su esfuerzo de guerra
adquirio una deuda con el exterior
importante y aunque la plata llegaba de
América, no era suficiente para emitir
la moneda necesaria para equilibrar el
déficit del reino.

Este fenomeno que entonces no se
conocia ,INFLACCION, fue estudiado y
reconocido por la Escuela de Salaman-
ca entonces y generaba con los presta-
mistas alemanes unos intereses desco-
munales, que aplicados a los créditos
a la corona u otros, hicieron que poco
después Felipe Il tuviera que declarar
la quiebra del Reino. En el caso de
ambas expediciones, todo el costo fue
a canon. Cristébal de Haro fue encausa-
do posteriormente por deudas.

El caso es que 7 naos en Julio de 1525
zarparon de Coruia con 450 hombres
con el patrocinio de Cristébal de Haro y
de la corona, quienes habian fundado

en esta ciudad la Casa de la Especieria
que se cerré en 1529, tras el desastre de
esta expedicion, y al haber vendido en
el Tratado de Zaragoza la corona espa-
nola, los derechos sobre las Molucas al
reino de Portugal por 350.000 ducados
de oro. 117M USD.

Esta expedicion fue un desastre total
en lo econdmico y en lo humano, pues
solo llegaron al Maluco 105 hombres
que durante ahos estuvieron peleando
con los portugueses, quienes al final los
tomaron prisioneros y maltrataron, con
lo que al final solo regresaron a Lisboa
en 1536 unos pocos de ellos entre los
que estaba afortunadamente Urdaneta,
probablemente el mejor marino que
ha existido y del que tampoco hemos
hecho justicia.

Con animo de afianzar posiciones en el

Maluco, esta expedicion fue pertrecha-
da de manera distinta al primer viaje,
con una intencion mas de conquista y
por ello con un exceso de tripulantes
por buque con lo que estos tenian
menos autonomia.

Probablemente se pensd que al tener
que recorrer unos espacios ya cono-
cidos el viaje seria mas facil y no fue
asi. En principio se confundieron en la
busqueda del estrecho, lo que les hizo
perder mucho tiempo. Tampoco podian
saber, que en el primer viaje tuvieron
el gran apoyo de la corriente del Nifo,
que cambia periédicamente y con este
cambio todas las condiciones climati-
cas, no solo en el Pacifico sino en todo
el mundo. En este segundo viaje los
temporales se cebaron con la expe-
dicién. Y para arreglarlo sus mandos,
Loaysa , Elcano y alguno mas, murie-
ron en cuestion de dias navegando a la
altura de Kiribati
Sobre estas muertes hay distintas opi-
niones, unos las achacan al escorbuto
(cosa rara pues eran los mandos y
tenian mejor rancho, mas experiencia
y habian salido de peores trances),
otros lo atribuyen a la ingesta de barra-
cudas meses antes, yo de mi cosecha,
pienso en un atun aleta amarilla, que
es el que en esas épocas del ano pesca
nuestra flota en aquellas aguas.

Este es un pescado de sangre calien-
te, muy musculoso y que cuando es
capturado se estresa hasta el punto de
que si no se le mata rapido genera una
gran cantidad de histaminas. Estas una
vez muerto, proliferan muy rapido a
temperaturas altas y son muy téxicas.
Hoy no hay problema mediante la con-
gelacion.

Durante este primer cuarto de siglo, se
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hicieron muchas mas expediciones y
con tripulaciones quiza no tan profesio-
nales como la de Elcano, pero el hecho
cierto es que el conocimiento de la
geografia y cartografia avanzé mucho.
Pero veamos ahora como discurrieron
nuestras andanzas el resto del siglo
por el mundo.

REAL FLOTA CASTILLA 'Y ARAGON

Hasta este momento todos los reinados
en nuestro mundo occidental se habian
servido de buques contratados o requi-
sados, normalmente mercantes, a los
que se artillaba para salir a guerrear. No
existia desde la caida de Roma ninguna
flota con la consideracion que hoy tene-
mos de Marina de Guerra. En tierra
pasaba lo mismo, cada senor feudal
o rey de un territorio contrataba a sus
mesnadas para sacudir al vecino.

En Castilla y con motivo de la conquista
del reino de Napoles y Sicilia, el Gran
Capitan F.de Cdrdoba invento una
nueva forma de manejar las tropas y
que se llamaba “coronelias”, estas
dieron paso con el tiempo a los famo-
sos tercios, que como su nombre indica
consistian en 10 compafnias que suma-
ban 3000 hombres y que iban armados
a tres partes iguales de arcabuceros,
piqueros y rodeleros, y que fueron el
terror de Europa.

Unos anos después 1529 Carlos | se
hizo con la llamada Escuadra de las
Galeras del Reino de Castilla. Estas
tenian la base en Cartagena, y su tri-
pulaciéon era mas variada ya que se
componia de marineros, gente armada,
normalmente del tercio, y remeros.
Eran estas embarcaciones ligeras y
capaces de navegar a remo contra
viento, lo que las hacia muy eficaces en
las batallas, aunque con tantos tripu-
lantes como llevaban andaban mal de
autonomia. Sus dimensiones medias
eran E 50m. M 6m. P 3m. Portaban un
palo mayor con vela latina y se artilla-
ban a proa con una bombarda en crujia
y varios falconetes, y el resto de piezas,
hasta veinte en distintas posiciones.
Cubierta superior corrida y castillo a
popa donde habitaban los mandos de
la nave. El resto donde podian.

Los mandos eran: El patrén, que solia
coincidir con el armador y era la auto-
ridad nautica. El Capitdn que mandaba
la tropa y los remeros eran mandados
por el Comitre todos ellos, pero como
los remeros podian ser asalariados,
penados o esclavos otomanos, en
estos Ultimos casos tenian un Alcalde

de galeotes.

La vida de toda esta gente era de pena.
Cervantes, EI Manco de Lepanto que
sirvié en una de estas galeras, intenta
plasmar el abuso que a veces se pro-
ducia con estas sentencias, cuando en
el pasaje de los Galeotes pone a Don
Quijote a liberar a estos forzados que
iban presos para el Mediterraneo.

Esta flota crecié y en 1571 era ya de 90
galeras, y fue este el afo en se librd la
batalla de Lepanto contra el Turco en
la que participaron unas 300 galeras
aliadas y 145.000 hombres al mando
de Juan de Austria. Un encuentro de
esta entidad entre galeras solo se habia
dado en el afo 600 a.JC en la batalla de
Salamina entre Grecia y Persia.

Esta Escuadra de Galeras desaparecié
por orden Real en 1802. Se puede ver
una reproduccion de La Real en el
museo de Las Atarazanas de Barcelo-
na.

D. ALVARO DE BAZAN

Como hemos visto, no era muy serio,
me imagino que por motivos econo-
micos, el manejo militar de los buques
en este siglo, y solo por protegerse de
terceros se fletaron en el Atlantico, tras
las Ordenanzas para la Navegacion a
Indias, buques para la defensa de los
convoyes que se organizaban para la
ruta de las américas.

El caso es que en estos buques se fue
haciendo oficio y fueron los que apor-
taron gente profesional para batallar,
con gente del tercio, en las galeras en
Lepanto.

De esta batalla y tras salvar la galera de

Juan de Austria, volvié el que sin duda
puede ser el Almirante por excelencia
de aquellos tiempos D. Alvaro de Bazan
a quien debemos el primer conato de
Armada profesional como se demostro
en la batalla naval y toma de Terceira
1582-3 contra los franceses,en la que
ya se emplearon solamente buques
del Atlantico de alto porte, algunos de
ellos construidos en los astilleros de
Zorroza, que Alvaro de Bazan conocia
desde anos antes cuando acompafnaba
a su padre.

Algunos ahos mas tarde y viendo la
Corona la necesidad de tener una
Armada profesional declaré a estos
astilleros, Real Astillero de Zorroza
Alvaro de Bazan convencié a Felipe Il
de plantar cara a Inglaterra y se dedico
al armamento y adiestramiento de la
flota necesaria para desembarcar en
Inglaterra. Los buques que se emplea-
ban eran de bastante mas tonelaje y
potencia de fuego que los hasta ahora
descritos y sus tripulaciones entre mari-
neria e infanteria llegaban a ser de mas
de 250 hombres.

Estando en estas preparaciones murio
en 1588, siendo sustituido en el mando
por el Duque de Medina Sidonia quien
desoyendo las recomendaciones de su
segundo, Martinez de Recalde, hombre
de la escuela de Alvaro de Bazan, per-
dio la oportunidad de destronar a Isabel
de Inglaterra.

Hasta casi dos siglos mas tarde no tuvi-
mos lo que realmente se pueden con-
siderar escuelas navales y de nautica,
aun asi, dominamos los mares, pero.....
esto es otra historia. Muchas gracias
por su asistencia.
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FECHAS DE LOS

EVENTOS A REALIZAR PARA
CONNEMORAR EL

V CENTENARIO

DE LA PRIMERA

VUELTA AL MUNDO POR
JUAN SEBASTIAN ELKANO

EVENTOS ANO 2020

11-02-2020 (Martes).

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: El Tratado de Tor-
desillas, el reparto del nuevo mundo entre las dos potencias ma-
ritimas de la época Espana y Portugal.

14-04-2020 (Martes)

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao, sobre los marinos
del Territorio Histdrico de Bizkaia, que realizaron la primera vuel-
ta al mundo con Juan Sebastian Elkano.

09-06-2020 (Martes)

v Conferencia en el Saldon de Actos de la Camara de Comercio de
Bilbao: Repercusion en el Comercio Maritimo del descubrimiento
del Canal de Todos los Santos, (01-11-1520), denominado actual-
mente como el Estrecho de Magallanes.

15-09-2020 (Martes)

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: La Bizkaia de la

primera vuelta al mundo.
17-11-2020 (Martes)

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: Otros llustres Mari-
nos de Euskalherria de la época.

v Conferencia en el Museo Maritimo de Bilbao: llustres Marinos del
Territorio Historico de Bizkaia en el siglo XVI.

ORGANIZA

ASOCIACION VIZCAINA DE CAPITANES
DE LA MARINA MERCANTE

BIZKAIKO MERKATARITZA-ITSASKETAKO
KAPITAINEN ELKARTEA
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urante 2018, los incidentes
Dgraves en el transporte mariti-

mo (aquellos gque han supuesto
la pérdida de la nave) han registrado la
tasa mas baja desde el ano 2000, dis-
minuyendo mas de la mitad el nimero
de naufragios respecto al afio anterior,
en unidades de mas de 100 tonela-
das. El dato positivo ha aparecido en
el informe “Safe & Shipping Review
2019” elaborado por Allianz Global Cor-
porate & Speciality, una de las princi-
pales aseguradoras a nivel global en
actividades comerciales, empresariales
y riesgo especial.

El sector maritimo es el responsable
de aproximadamente el 90 % del com-
ercio en el mundo; hay 60.000 buques
mercantes transportando todo tipo de
productos; la flota internacional esta
registrada en mas de 150 paises y da
trabajo a cerca un milldén de marinos.
La divisién tiene una importancia fun-
damental para la economia, y el récord
positivo de 2018 confirma los esfuerzos
realizados en el ambito de la seguridad
en la navegacion vy, junto a ella, en las
condiciones de trabajo de la tripulacion
de a bordo.

En 2018 se han registrado 46 pérdidas
integrales de grandes embarcaciones,
en disminucion respecto a las 98 del
ano anterior; en este numero destaca
también una caida significativa de la
actividad del Sudeste Asiatico, punto
critico, mientras que aquellas debidas a
las condiciones meteoroldgicas (10) han
caido a la mitad después de transcurrir
unas estaciones mas tranquilas en lo
que respecta a huracanes y tifones.

Si la caida de las pérdidas integrales es
motivo de alegria, el numero total de
accidentes en navegacion sefalados
el afho pasado (2.698) muestra una dis-
minuciéon mas contenida, menos del 1
% respecto a 2017. La causa principal
de estos accidentes son las averias
mecdanicas, en maquinas, y suponen

A MITAD

LOS NAUFRAGIOS, PERO SE MANTIENEN LOS ACCIDENTES

mas de un tercio de los mas de 26.000
incidentes de los ultimos diez anos; se
trata de los casos mas costosos, respon-
sables en 5 anos de 1.000 millones de
ddlares en reclamaciones de dafos en
el sector de las aseguradoras mariti-
mas. La segunda causa mas importante
de los incidentes es la colisién, con un
numero cercano a la mitad respecto al
récord de anos atras.

La mejora del diseno de las naves, la
tecnologia, una legislacion mas rigida
y sistemas mas eficientes en la gestién
de la seguridad en los buques han con-
tribuido a evitar que los incidentes se
transformen en grandes pérdidas. Sin
embargo, el hecho de que no hayan
caido los incidentes en navegacion,
el aumento de los riesgos politicos
por la seguridad de los mercados, el
problema del cumplimiento de las emi-
siones en 2020 y el numero creciente
de incidentes a bordo representan el
verdadero desafio del sector.

La regién maritima del sur de China,
Indochina, Indonesia y Filipinas vuel-
ven a ser las zonas donde se han con-
centrado las mayores pérdidas (12),
representan un accidente de cada cua-
tro. No obstante, también han tomado
una tendencia a la baja respecto a las
29 registradas el afno anterior. El Medi-
terraneo oriental y el Mar Negro (6), y
las islas britdnicas (4) se encuentran
al segundo y tercer puesto. Asia se
mantiene como punto critico para los
siniestros maritimos a causa del eleva-
do nivel de transacciones comerciales,
de las rutas comerciales y de flotas
anticuadas. Durante el ultimo ano, los
buques de carga (15) han representado
un tercio de las pérdidas totales en el
mundo.

La causa mas frecuente sigue siendo
el naufragio/hundimiento, que se ha
repetido en mas de la mitad (551) de
las 1.036 naves perdidas en el ultimo
decenio. En 2018 han sido registrados

VITA E MARE

30 casos. Los accidentes, por desgra-
cia, tienden a aumentar (174). Esta
tendencia se ha mantenido también en
2019, con episodios recientes de naves
transportadoras de contenedores, y tres
episodios significativos de buques que
transportaban vehiculos.

Por otra parte, la legislacion que limita
las emisiones de 6xido de azufre a partir
de enero de 2020 estad siendo fuente
de preocupacion para las companias
aseguradoras; supondra grandes impli-
caciones en cuanto a costes, cumplim-
iento y tripulacion. Con la introduccion
de carburantes con bajo contenido de
azufre se podria registrar un poten-
cial aumento de incidentes por averias
mecéanicas, por tanto, es importante
gestionar bien esta fase de transicion.
Asimismo, existe el riesgo de interrup-
ciones y retrasos en los viajes en caso
de falta de disponibilidad de carburante
compatible en los puertos.

Otros desafios para el futuro, segun
la AGCS Safety and Shipping Review,
tienen que ver en primer lugar con el
tamano naval: la capacidad de trans-
porte de los contenedores se ha dupli-
cado en un decenio, y un escenario de
pérdida en el peor de los casos podria
suponer un coste en el futuro de hasta
4.000 millones de ddlares.

Ademads, una confianza extrema en la
tecnologia puede traer problemas: si
bien es cierto que por una parte se
ha mejorado el nivel de seguridad en
el transporte maritimo, con la consi-
guiente disminucién de las reclama-
ciones por danos, los accidentes siguen
teniendo como causa una excesiva con-
fianza en los dispositivos tecnoldgicos,
y el uso excesivo del teléfono por parte
de los tripulantes.

Este articulo ha sido publicado origi-
nalmente en la revista especializada
Vita e Mare de julio-agosto de 2019, y
traducido por lker Gonzalez.
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FAROS M%ANTABRICO

AVCCMM

entro de la multiples actividades que
desarrolla la AVCCMM, el pasado 19 de
Noviembre convocamos a todo aquel

que quisiera, a la presentaciéon de un libro. :
MUEVA AQUITAMNIA
El libro en cuestién es un fantastico recorrido EUSKADI

co realzada por Foli Gonsales Maris Sl
: P : ASTURIAS

Faros Mar Cantabrico es una seleccién fotogra- L GALICIA
fica de los 42 faros en funcionamiento que ilu-
minan el litoral de la Costa Cantéabrica, que bafna
las comunidades de Nueva Aquitania, Euskadi, P
Santander, Asturias y Galicia, en unos 800 kil6- _‘Hﬂ
metros de costa acantilada.

Un recorrido por cada uno de ellos, con sus ca- =

|’ .'.1.
racteristicas arquitectdnicas singulares, con su 'S \.
entorno paisajistico propio, ordenados de Este ;a 1 5 .
a Oeste. J{* ‘. '
\ .'III_.#_I'_" B .1' |

El libro ademas incluye dos faros que estan fue- |
ra de servicio y dos balizas maritimas singulares.

La serie empieza en el faro de Biarritz primer
faro del mar Cantabrico por el Este y termina con
el de Estaca de Bares, limite con el Océano At-

lantico por el Oeste.

Un recital de imagenes evocadoras en las que
el faro es el principal protagonista, pero en el

que también los actores secundarios: el mar, el
cielo, la costa juegan un papel esencial y elevan

i
la funcional estructura del faro a otra categoria,
debido a su caracter simbdlico que les confiere

un aura especial.

FELIX GONZALEZ MURNIZ

T QILEAD, 19 noviembre 2019

anos - [ BILBAQ, 19noviembre2019

MAR
CANTABRICO = Salon de Actos, a las 19.00 horas

nl ITSasmuseum

PRESENTACION DEL LIBRO

FAROS MAR CANTABRICO
DE FELIX GONZALEZ MUNIZ
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Internacional de Senalizacion Mari-
tima, encargada de velar por el
mantenimiento y conservacién de
los faros.

Al término de la presentacion tuvi-
mos ocasion de tomar unos pinchos
con un vino/txakoli que los asisten-
tes aprovechamos para comentar
los mil y un recuerdos de nuestras
singladuras por nuestras costas.

Una pequena sorpresa fue que José
Manuel Diaz “Pepe” habia navega-
do con varios de los presentes,
unos “pocos” anos atras.

Faros Mar Cantabrico es el segundo
libro sobre faros del fotégrafo espe-
cializado en nautica, Félix Gonzalez
Muniz, que nos acerca a los centinelas
del Mar Cantabrico y nos muestra a la
vez la gran belleza del litoral donde se
encuentran.

Félix Gonzalez Muiiiz lleva 30 anos tra-
bajando como profesional de la foto-
grafia, especialmente como fotégrafo
nautico, vinculado y comprometido
con el mary su entorno. Cuenta con un
amplisimo curriculum relacionado con
temas marineros.

José Manuel Diaz, autor del prologo
y de los textos del libro, es Capitan
de la Marina Mercante y licenciado en

Filologia Romanica e Inglesa, ha sido ; y | - |
vicepresidente de la IALA, Asociacion José Manuel Diaz, Javier Zarragoikoetxea y Félix Gonzalez Muiiz
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BUQUE FONDEADO-1

o cabe la menor duda de que
N la inteligencia artificial tendra

mucho que decir en cuanto a
navegacion pero debemos de tener en
cuenta de que la mar es una parte de la
naturaleza y mientras que el hombre no
domine ésta no habra pleno dominio de
los buques. EI marino en la mar no es
desconfiado porque si.

Ya se ha comentado en Recalada las
fuerzas que produce en viento sobre los
buques en funcién de su area expuesta
al mismo. Digamos que para un contai-
nero en torno a los 400m de eslora, con
una manga de unos 57m, expone una
superficie lateral al viento en torno a los
13450m2 que si aplicamos la férmula de
la fuerza total del viento en toneladas
FV= 107(-4) *0,52*AT*(VV)*2 obtene-
mos un cuadro de vientos y fuerzas que
se expone:

EL VIENTO

Capitan Jesus Cortés Echanove

Estos buques desarrollan una velocidad
con “muy poca avante” de 6,5 nudos a
unas 25 RPM y con “toda avante” unos
17 nudos a 65 RPM. El coeficiente de
bloque estd en torno a los 0,675.

Otros buques que exponen gran super-
ficie al viento son los bugques de pasaje
y buques en lastre en general.

El pasado dia 3 de diciembre en el estre-
cho de Sonda que une el mar de Java
con el indico tres ferries, el Amarisa,
el Nusa Asung y el Suki 2, fondeados
en el puerto de Bakauheni en Sumatra,
colisionaron los tres entre si y secuen-
cialmente después de haber sufrido
garreo por empeoramiento del tiempo
en un entorno oceanografico complica-
do. La fatalidad que los tres terminaron
su garreo en un mismo punto, aspecto
éste novedoso e interesante.

Viendo los datos y sucesos anteriores,

Vientos y fuerzas containero 400m de eslora

Vientos en m/s 5 10

12 14 20

Fuerza en toneladas 17,49

69,97

100,76 | 137,14 279,88

Factor de conversion: 1 m/s = 1,94384
nudos. Densidad agua de mar: 1025Kg/
m*"3. Densidad aire: 1,28kg/m"3. Tenga-
mos en cuenta que el area expuesta al
viento en metros cuadrados y la velo-
cidad del viento en metros/segundo.
Estos buques suelen tener un calado de
unos 15 metros con un desplazamiento
en torno a las 195000 toneladas. La dis-
tancia de la quilla al tope del palo mas
alto estad en torno a los 77m con un cala-
do aéreo de unos 62m, la potencia MP
es de 72100KW (1KW=1,34CV) llevando
dos hélices de proa de 1750KW que le
proporcionan una fuerza a cada una de
25ts. También van equipados con una
cadena de unos 770m y con dos anclas
a proa de unas 30ts cada una aunque
los ULCV (ultra large container vessel)
no suelen fondear, mas bien moderan
para entrar a una hora determinada.

datos de manejo continuo por todo
capitan, resultaran interesantes los estu-
pendos estudios de

Uno petrolero y otro gasero aunque
este ultimo con dos tipos de tanques,
prismaticos y cilindricos. Se trabaja
con dos formas de proa en “U” y en
“V". Los estudios estan hechos para un
buque fondeado con un ancla en aguas
tranquilas, para aguas dindmicas se
deberia multiplicar por 2 o 3 los efectos.
También se desprecia el efecto de la
catenaria de la cadena y se considera
que la cadena yace en el fondo paralela
al eje longitudinal del buque quedando
este aproado a la fuerza mayor entre el
viento, la corriente y las olas. Indepen-
dientemente de estos y otros condicio-
nantes resulta interesante su estudio
porque da una idea, no aplicable en su
exactitud al mundo real, de cémo fun-
ciona el fondeo en la mar. La capacidad
de buques tanque es de 155, 280, 400 y
500 KTPM. En cambio para gaseros es
de 75000m3 hasta 125000m3. Siempre
con todo a popa. Y los coeficientes
CXW que se dan por viento son para
el buque aproado y sobre la parte que
emerge del agua, las expuestas al vien-
to. También se dan estos coeficientes
para buque en aguas iguales cargados y
para petroleros con un asiento de 0,8m
apopado en lastre.

la OCIMF (Oil Com-
panies International
Marine Forum) que
tiene publicados y
a los que vamos
a echar un vista-
zo parcial aqui. Y
comentar algo vya
que los podremos
trasladar para otro
tipo de buques con
caracteristicas simi-
lares y conceptual-
mente para cual-
quier buque.

La OCIMF trabaja en
una canal de expe-
riencias con dos
tipos de buques.

Buque proa convencional

& :
Q
Forma proa en "V"

Bugque proa cilindrica : .'

Forma de la proa en "U"
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Convencién de signos -

k Epp |
Perpendicular popa

| Proa

Linea crujia
I
Epp/2

8-Angulo
incidencia
viento o
corriente

-

MNota: Los coeficientes presentados @n @5ta Seccion son para angulos de incidencia de viento y corriente de 02 a 1802
pero son validos también para angulos de 1812 a 3592 aplicandoles su signo

90"

[P T ——— Obtengamos el valor del coeficiente
Tipes bugirt | TP Epp | Calwdnim) aensldeien’ | Jongitudinal CXW a partir de la figura B1
Cargado | Lastre | Cargado | Lastre
Tanke o0 175 [0 | 6E0 |6Th & para tanques y B2 para gaseros.
prodsctos
Afemman TE | 115000 2359 | 1340 B30 1350 1580
WLCC 305000 320 | 2200 8B 1740 B0 -
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primitea o

Célculo de la carga o fuerza debida al
viento:

1.- Tengamos AT, area transversal
expuesta al viento, y Epp, eslora entre 0.
perpendiculares, y el angulo de inci-
dencia a partir de la popa asi como la
configuracion de la proa y anotemos
la velocidad del viento medida a una
determinada altura sobre el nivel del
mar.

2.- Célculo del coeficiente de arrastre o
fuerza por el viento

0.

RN (L] L i 1w

o.s
MO
. s
o — e
.8 =iy [
ape e proa
o W™
0.4

Froa cilindrics

Chewd O

Proa convendhemnal

-0

0.

Laoyondo
o — Patrolars on lactrs
Patrolesio Cargado
o
LR 1SR Lan 10 1040 T L] A =11 ]

Arggule incldencla o atague del viento B,
Fig.B1: Fuerza longitudinal garres poar vients buque tankse

3.- Velocidad del viento real:

VW = vW (hW/h)*1/7

En donde VW es la velocidad del viento
corregida a una altura determinada que
nos interesa saber teniendo otra velo-
cidad del viento conocida vW tomada
a una altura conocida hW. Esta es la
férmula basada en la Ley Exponencial
de Hellman y el coeficiente para la mar
es 1/7 que figura en el exponente. Nor-
malmente se dan vientos referenciados
a 10m de altura aunque en la mar se
mide directamente con el anemdmetro
y se obtiene el viento real si el buque
esta parado.

4.- Célculo de la componente longitudi-
nal de la fuerza por el viento:

FXW = (1/2)*CXW*dW*(VW)"2*AT que
nos dard en Newtons. Siendo dW la
densidad del viento. Acordemos que
10000N = 1 Tonelada fuerza. (1t=9810N)

Tangues
esféricos

— Tanques
pricmdticos

1] (V] il 0 im

Angulo de atague o Incldencla del viento e
Fig.B2: Coaf. long. fuerza garreoc por viento, Bugues gasaros

Logicamente CXW lo obtenemos de
las curvas y los demas datos ya son
conocidos.

Asi obtenemos la componente longi-
tudinal que terminara aplicandose al
conjunto cadena-ancla. A partir de ahi
y sabiendo el ancla y fondo asi como
cadena que tenemos podemos valorar
los efectos que nos producird sélo el
viento.

Si nos fijamos solamente la forma de la
proa en los petroleros en lastre tiene su
importancia mientras que en los gase-
ros es la disposicion y tipo de tanques
ya sean prismaticos o cilindricos.
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ara poder llevar a cabo una na-

vegacion ocednica segura hay

tres elementos necesarios: un
buen barco, una forma de situarnos y
un mapa donde poder plasmar nuestra
situacion. Magallanes y Elcano tenian
los mejores barcos de la época, una
manera muy basica de situarse cuando
dejaban de ver la costa, y en muchos
lugares no tenian ningin mapa porque
nunca nadie habia navegado por ahi.
Habia que ser muy buen marino para
completar este tipo de viajes. Y lo eran.
No voy a hablar de las naos que utiliza-
ron para la vuelta al mundo, ya que se
ha tratado ampliamente en otros articu-
los. Me voy a centrar en explicar, breve-
mente, coOmo lograban saber su situa-
cion, tanto en latitud como en longitud,
y poder situarse asi en los pocos mapas
que tenian, en las zonas del mundo car-
tografiadas rudimentariamente hasta
entonces.
Siquiero detenerme, aunque sean unos
parrafos, en hablar un poco de los viajes
de exploracion que se habian realizado
antes de Magallanes, principalmente
por espanoles (o, mejor dicho, caste-
llanos) y portugueses, ya que tuvieron
mucho que ver con las técnicas de na-
vegacion que se desarrollaron en esas
décadas, sobre todo en cuanto a apro-
vechamiento de los vientos y la forma
de contrarrestar las corrientes.
Hasta 1434, el Cabo Bojador, un cabo de
las costas africanas un poco mas al sur
de las Canarias, habia sido una barrera
infranqueable, ya que presentaba una
barra de arena de muy poca profundi-
dad que se extiende varias millas mar
adentro, en una zona de fuertes corrien-
tes. Esto forzaba a los barcos que pre-
tendian sobrepasarlo a internarse muy
adentro del Atlantico, quedando a mer-
ced de corrientes y vientos en un mar
desconocido.
Pero en 1434, el portugués Gil Eanes de-
sarroll6 una técnica de navegacion para

AVEGACION

ASTRONOMICA E INSTRUMENTOS
DE NAVEGACION EN EL SIGLO XVI

Javier Sanchez-Beaskoetxea

contrarrestar las corrientes, detenién-
dose a comprobar la velocidad y rumbo
de la corriente y deduciendo qué rumbo
poner para contrarrestarla analizando el
triangulo de velocidades y rumbos que
se forma entre el rumbo verdadero, el
rumbo de la corriente y el rumbo efec-
tivo resultante. Es la misma técnica de
navegacidn con corriente que se sigue
usando hoy en dia. Esto le permitio ir
mas al sur del Cabo Bojador y avanzar
por la costa de Africa.

En 1487 el portugués Bartolomeu Dias
logro atravesar el Cabo de Buena Espe-
ranza (bautizado entonces como Cabo
de las Tormentas) gracias a una am-
plia “volta do mar” para aprovechar
los vientos. Con esto los portugueses
abrieron su camino hacia las Indias por
su hemisferio del mundo, como habian
convenido con los espanoles en el Tra-
tado de Alcacgovas de 1479.

En 1492 Colén llega a América por pri-
mera vez. El debate con Portugal respec-
to a si esos territorios eran portugueses
por el Tratado de Alcagovas culmina en
el Tratado de Tordesillas de 1494.

En 1512 los portugueses llegaron a las
Molucas y se hicieron con el control de
toda la zona. Espana tiene dudas de si
las Molucas estan en el hemisferio es-
panol o en el portugués, y da el visto
bueno para explorar el viaje por el Oes-
te.

En 1515 Diaz de Solis explora la desem-
bocadura del Rio de la Plata pensando
que era el paso hacia el Pacifico.

Y, por fin, en 1519 Magallanes logra la
bendicidon de Espafna para llevar a cabo
su expedicion ante el vacio que le hizo
su pais.

Como escribié Stefan Zweig en su bio-
grafia de Magallanes:

“Cada nuevo viaje acrecienta la teme-
ridad de los tripulantes y, de pronto, se
dispone de una generacion de jovenes
para los cuales la aventura importa
mas que la vida. Navigare necesse est;

vivere non est necesse. Este proverbio
de las gentes de mar vuelve a ejercer
su dominio en las almas. Y ya es sabido
que donde exista una generacion deci-
dida, el mundo se transformara”.

El mundo que conocian
Contrariamente a lo que mucha gente
piensa, cualquier persona culta de la
época ya sabia que la Tierra es redon-
da. Colén se baso en ello para proponer
su ruta a las Indias por el Oeste, un viaje
que también lo habia propuesto Estra-
bényaenels.ld.C.

Eratdstenes, en el s. 1l a.C., no solo sa-
bia que la Tierra es redonda, sino que,
con apenas medios, calculé con mucha
aproximacién el tamano real de la cir-
cunferencia del globo.

Ya en tiempos de los descubrimientos,
algunos estudiosos veian que si el ta-
mano de la Tierra era el que algunos
calculaban (mas o menos el tamafno
real) seria casi imposible para un buque
de la época navegar durante tanto tiem-
po sin reaprovisionarse, por lo que no
seria viable una aventura del calibre de
la Coldn o la de Magallanes.

Por ello, Coldn eligié entre todos los
célculos que se manejaban los mas fa-
vorables a su idea de ir a las Indias por
el Oeste. Tomé las mediciones de Tos-
canelli, para convencer a la reina Isabel
de que el viaje era factible y rentable.
Pero el mapa de Toscanelli confundia
millas arabes con millas latinas, con lo
que la circunferencia de la Tierra era de
29.000 km en vez de 40.000 km.

Colén no piso6 el continente americano
hasta su tercer viaje (de los cuatro que
hizo) pero siempre creyd que habia lle-
gado a las Indias.

Respecto al viaje de Magallanes, antes
de partir, el rey Carlos | le pregunté por
la distancia real a las Molucas para sa-
ber si estaban en el hemisferio espanol,
segun el Tratado de Tordesillas. Maga-
llanes dio la posicién del Cabo de Buena
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Esperanza segun lo que sabia, y a partir
del Cabo dedujo la distancia en leguas
a la India, de la India a Malaca y de ahi
a las Molucas, todo segun los calculos
de su amigo Serrano, exagerando todo
un poco.

Segun estos célculos, las Molucas per-
tenecian a Espana, midiendo en linea
recta hacia el Este desde el Cabo.

En una carta de Sebastian Alvarez al rey
se dice que Magallanes pretendia ir de
“Sanlucar a Cabo Frio (cerca del actual
Rio de Janeiro), dejando Brasil a la de-
recha, hasta pasar la linea de particion
y de ahi navegar al oeste-noroeste de-
recho a las islas del Maluco, cual estan
asentadas en la carta de Reinel”.

Pedro Reinel fue el primero que di-
bujé un mapa de parte del Atlantico
con escala de latitudes en 1504, pero

en el mismo no salia Sudamérica.
También confecciond otro mapa de
Asia en el que situaba las Molucas

en el que, segun se desprende de
esa carta, Magallanes se baso para
situar su destino final.

Sin embargo, la duda era saber por
doénde se podria cruzar América.

En 1515 el matematico aleman
Schoéner habia confeccionado un
globo terraqueo en el que aparecia

un paso por el extremo sur de Amé-
rica al Pacifico cinco afos antes de
que Magallanes lo cruzara y siete
anos antes de que esa noticia llega-

ra a Espana.

Schoner supo de ese estrecho de un
relato impreso en 1514 que narraba

un viaje portugués hasta los 40 gra-
dos de latitud Sur pero que posible-
mente se referia al estuario del Rio

de la Plata.

Hay referencias que apuntan a que
Magallanes tenia conocimiento de un
paso hacia el Pacifico que decia haber
visto en un mapa que bien podria haber
sido el globo de Schoner de 1515, de
amplia difusion al haber sido impreso.
Como vemos, el conocimiento del mun-
do que tenian en la época, sin ser muy
grande no era tan pobre como podria-
mos pensar.

La navegacion

Hasta la época de los descubrimientos,
no habia habido una necesidad impe-
riosa de hallar la situaciéon mediante la
latitud y longitud precisas del buque, ya
que las navegaciones no eran demasia-
do largas y eran principalmente de ca-
botaje por rutas conocidas. Pero, al lan-
zarse al interior de los grandes océanos
del mundo se necesitaba algin método

para calcular la posicién en alta mar. En
tierra, los astronomos sabian determi-
nar con bastante exactitud la posicion,
pero los instrumentos y técnicas que
usaban no eran utilizables a bordo de
un barco en movimiento.

La Casa de Contratacion de Sevilla esta-
blecié en 1552 una catedra de “Cosmo-
grafia y arte de navegar” para formar
maestres y pilotos. En esta catedra se
les instruian en la lectura del Regimien-
to del Sol y del Polo y en el uso de las
cartas para saber cdmo calcular el pun-
to de estima en ellas, como veremos
enseguida.

Es destacable que para calcular la la-
titud a la que estaban y para calcular

aun hoy en dia es practicada por casi to-
dos los buques para comprobar que su
situacion es la que indican los aparatos
modernos, como el GPS.

Calculando la hora del mediodia solar,
cuando el Sol alcanza su mayor altura
en su movimiento diurno, tan solo hay
que medir esa altura. Hoy en dia se
mide con el sextante, pero en la época
de los descubrimientos lo hacian con el
astrolabio o el cuadrante, principalmen-
te, por lo que la exactitud no era dema-
siado grande.

Una vez medida la altura, miramos en
el Regimiento de Navegacion (hoy en el
Almanaque nautico) la declinacion del
Sol en la fecha, y sumando o restando

Paso del Sol por el mendiano supenor del lugar. Observador en el

hemusferio norte.

Sol al mediodia (cara al Sur).

Qz = |atitud del observador

QA = Declinacién del Sol (d)

SA = Altura del Sol (a)

ZA = distancia cenital = (90° - a)

declinacion + distancia cenital = latitud

d % (90° - a) = latitud

la posicion de estima con los datos de
rumbo y distancia, la navegacidon que
hacian era casi idéntica a la que se ha
seguido haciendo hasta la aparicion de
los sistemas satelitales.

Para el célculo de la latitud, los marinos
de la época de los descubrimientos no
tenian muchas dificultades, siempre
que el cielo estuviera despejado. Cono-
cian por los “Regimientos de navega-
cién” la declinacién del Sol con bastan-
te exactitud a lo largo del afo, y con el
astrolabio y demas instrumentos para
medir la altura de los astros tomaban
la altura del Sol al mediodia solar, lo
que se conoce como “altura meridiana”
y deducian con una simple operacién
aritmética la latitud a la que estaban
con una precision considerable.

Esta técnica es relativamente sencilla y

W

P
Explicacién resumida del célculo de la
latitud meridiana (al mediodia solar).

la distancia cenital (900 menos la altu-
ra), segun veamos el Sol cara al sur o
cara al norte, obtendremos directamen-
te nuestra latitud.

Veamos un ejemplo del célculo de la
latitud por la meridiana del Sol de de-
rrotero de Albo de fecha de 28 de abril
de 1522.

En ese dia Albo midié la altura del Sol al
mediodia y anoté 360. En el Regimiento
de navegacion de Abraham Zacuto (que
era el que llevaban a bordo) obtuvo la
declinacion del Sol, que era para ese
dia de +160 59’ (él lo redondea a 170).
Como el Sol estaba cara al norte desde
su posicion (esto es, veian el Sol hacia
el norte), a la declinacion le resta la dis-
tancia cenital para calcular su latitud:
+170 - 540 = —370, 0 sea, la latitud cal-
culada era 370 Sur.
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Paso del Sol por el meridiano superior del lugar. Observador en el

hemisfenio norte.

Sol al mediodia (cara al Sur)

Qz = latitud del observador
QA = Declinacién del Sol (d)

SA = Altura del Sol (a)

zA = distancia cenital = (90° - a)

declinacién + distancia cenital = latitud
d + (90° — a) = latitud

También sabian calcular la latitud me-
diante la toma de la altura de la estrella
Polar, ya que su altura se aproxima a la
latitud del observador. Como todos sa-
bemos, la estrella Polar esta situada cer-
ca de la prolongacioén del eje de la Tie-
rra, por lo que esté casi en el Polo Norte
celeste y nos sirve para saber orientar-
nos en la noche. Hoy en dia la Polar esta
a menos de un grado del Polo, pero en
el s. XVI estaba a unos 3,5 grados de-
bido a la precesiéon de los equinoccios.
Cuando empezaron a navegar por el he-
misferio sur, dejaron de ver la Polar y
eligieron la constelacion de la Cruz del
Sur, que cumple mdas o menos la misma
funcién que la Polar, ya que prolongan-
do el eje
de la constelacion (que tiene forma de
cruz) cuatro veces y media se determina
el polo sur celeste.
Para calcular la longitud usaban la na-
vegacion de estima con el rumbo y la
distancia por trigonometria plana, usan-
do las técnicas del Punto de Fantasia y
del Punto de Escuadra (o de Escuadria).
En el viaje de Magallanes y Elcano se ve
gue se equivocan muy poco, aunque en
el viaje de regreso si que cometen un
error cuando ya creen sobrepasado el
cabo de Buena Esperanza y se dirigen
al norte antes de tiempo.
El Punto de Fantasia era lo que hoy co-
nocemos como situacion de estima, o la
que estimamos que tenemos si hemos
navegado una distancia determinada a
un rumbo determinado. Este punto es
poco preciso si la distancia navegada
es grande y hay corrientes importantes
durante la navegacion. Para medir las

=
Ejemplo de meridiana del derrotero de
Albo el 28 de abril de 1522.

distancias en las cartas, estas tenian un
“tronco de leguas” a modo de escala de
distancias.
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Situacion de salida
(latitud y longitud)

Por su parte, la técnica del Punto de Es-
cuadria combinaba la navegacién por
estima con la navegacidon astrondmica
del célculo de la latitud. Se hacia asi:
una vez calculada la latitud por medios
astronomicos, y sabiendo el rumbo que
habian hecho por la aguja nautica, di-
bujaban el punto de escuadria, o punto
de llegada, que era donde estaba la in-
terseccion del rumbo navegado con la
latitud calculada.

También habia otra técnica, por Punto
de Fantasia y Altura basado en la dis-
tancia navegada, en lugar del rumbo, y
la latitud calculada.

Como en aquellos tiempos los marinos
no dominaban mucho las matematicas,
llevaban tablas que les permitia saber
cuanto avanzaban en longitud partien-
do de una latitud segun el rumbo vy la
distancia navegada.

Podemos decir, por tanto, que las téc-
nicas de navegacion que usaban eran
relativamente simples, pero bastante
efectivas. Solo necesitaban unas tablas
de declinacion del Sol, unos instrumen-
tos sencillos para medir el rumbo y la
distancia navegada, las tablas de cal-
culo del punto de fantasia y bastante
ingenio.

Como se ve, el célculo de la latitud era
algo que ya tenian controlado en los
tiempos de los descubrimientos a fina-
les del s. XV. Sin embargo, determinar
la longitud con precisién en la mar era
algo casi imposible. Ain no se habian
inventado los métodos de navegacion

Situacion de llegada
(latitud y longrtud)

@ Punto de fantasia

Célculo del “Punto de fantasia”
mediante rumbo y distancia.

astrondmicos mediante rectas de altura
ni el cronémetro marino, por lo que era
imposible poder saber la longitud de un
lugar.

Esto es algo facil de explicar, ya que la
latitud es un concepto que esta referen-
ciado a algo objetivo, como es el plano
del ecuador y el eje de rotacion terres-
tres. Por el contrario, la longitud depen-
de de una referencia subjetiva. No hay
un meridiano que sea, de forma natural,
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el meridiano cero, que ha estado en di-
versos lugares, como la Isla del Hierro,
Paris o Filadelfia hasta que por consen-
so se eligio el que utilizamos ahora de
Greenwich en 1884.

Asi que, en tiempos de Elcano solo se
podia determinar la longitud en un bar-
co por medio de la navegacién de esti-
ma, como hemos visto.

En la expedicion de Magallanes iba a
embarcarse un astronomo que decia
tener un medio infalible para calcular la
longitud. Era Ruy Faleiro, que comparti-
ria el mando con Magallanes. Finalmen-
te, no tomo parte en la expedicién, pero
si que se llevaron sus instrumentos. No
se conoce cual era el método que de-
cia tener, ya que era un secreto, por la
importancia que hubiera tenido de ser
realmente util. Se dice que se basaba en
la medida de la variacion de la brudjula.

En algunas publicaciones y paginas
web se afirma que los exploradores es-
pafnoles tenian en aquellos tiempos un
método secreto para lograr situarse con
precision y que por ello fueron capaces
de dar la vuelta al mundo. Sin embargo,
como se ve en la recalada involuntaria
de Elcano en las costas orientales del
cabo de Buena Esperanza, o en la cuan-
tia de los premios que la Corona ofrecia
por resolver este problema, esto no era
asi.

Cuando Andrés de Urdanetallevé acabo
con éxito su tornaviaje de las Filipinas
a América en 1465, tras cinco intentos
fallidos de otros marinos espanoles, se
dice que lo consiguié por saber calcu-
lar con bastante precisidon su situacion,
tanto en latitud como en longitud, usan-
do algin método desconocido.

En 1921 se publico un libro escrito por
Alonso de Santa Cruz en 1555 en el que
se explicaban los métodos para calcular
la longitud en la mar. Al parecer, fue Fe-
lipe Il quien impidié su publicacién en
su época para no desvelar esos méto-
dos secretos.

Sin embargo, varias potencias mariti-
mas de la época, como los Paises Bajos,
Venecia o Portugal, ofrecieron grandes
sumas de dinero a quien lograra solu-
cionar este problema, considerado por
algunos como el limite puesto por Dios
a la inteligencia humana.

Y es curioso que el propio Felipe Il ofre-
ciera en 1598 una pension vitalicia de
6.000 ducados para quien lograra un
método realmente valido y utilizable en
un barco en alta mar para determinar la
longitud con precision. Para el premio
de la longitud espanol, incluso Galileo
presentéd una solucion basada en las

lunas de Jupiter, y al premio holandés
presenté también esta misma solucién
y la de un reloj de precision a base de
péndulo.

Si hubiese sido cierto que Urdaneta ya
tenia un método fiable, Felipe Il no ha-
bria ofrecido un premio tan importante
solo 33 anos después de su tornaviaje.
Ya de antiguo se apuntaba a la verda-
dera solucion del problema, que era la
de saber la hora exacta de una obser-
vacion astrondmica y compararla con la
hora de un puerto de referencia.

En el s. XVI, el cartografo Hernando Co-
16N, hijo de Cristébal Coldn, habia apun-
tado que la solucién pasaba por saber
la diferencia horaria por medio de un
reloj portatil, como escribié en su libro
“De principiis astronomiae et cosmo-
graphiae”:

“Antes de poneros en camino, poned
vuestro reloj a la hora del lugar que vais
a dejar: cuidad de que la mdquina no se
pare en el trayecto; cuando tengais re-
corridas veinte leguas, por ejemplo, ha-
llad la hora del lugar con el astrolabio,
esperando para ello que la sombra cai-
ga justamente sobre una linea horaria;
comparad esta hora con la de vuestro
reloj y tendréis la diferencia en Longi-
tud.”

Por ejemplo, si llevamos en un barco
un reloj que nos dé la hora exacta en
Londres y vemos que, tras navegar ha-
cia América unos dias, el Sol alcanza su
maxima altura, o sea, que es nuestro
mediodia, a las 2 de la tarde segun el
reloj de Londres, eso quiere decir que
estamos dos horas mas al Oeste. Si di-
vidimos 3600 entre 24 horas veremos
que a dos horas le corresponden 300
de longitud, por lo que estaremos en
una longitud de 300 al Oeste a partir de
Londres.

Por lo tanto, el problema se reducia a
tener un reloj que conservara la hora
exacta del puerto de salida durante las
semanas y meses de navegacion en un
barco movido por las grandes olas de
la mar y afectado por la humedad y los
cambios de temperatura constantes.
Como sabemos, el problema no se so-
luciond hasta el s. XVIIl, cuando Inglate-
rra propuso el Premio del Decreto de la
Longitud en 1714, que otorgaba 20.000
libras a quien ideara un método que
diera la situacion con un error no supe-
rior a 0,50 (30 millas) en un viaje entre
Inglaterra y América (unos 40 dias).

A este premio optaron muchos invento-
res, y tras una dura pugna entre el Sis-
tema de las Distancias Lunares y el del
crondmetro H4, se eligio este ultimo sis-

tema vy se llamo H4 porque fue el cuarto
crondmetro que inventé John Harrison,
un relojero inglés, tras cuarenta afios de
trabajo.

Por fin se logrd solucionar el gran pro-
blema de la navegacién que parecia
verdaderamente irresoluble. La inteli-
gencia humana habia superado a Dios.

Instrumentos nauticos

Vamos a ver ahora cédmo eran y como
se usaban los instrumentos nauticos de
los que se valian los marinos de enton-
ces para navegar en los océanos.
Quizas el mas importante de todos los
instrumentos que llevaban era la agu-
ja de marear, o aguja nautica, que era
una brudjula (inventada en China en el
s. | d.C.) en la que situaba una rosa de
los vientos con una division en 32 rum-
bos. El norte se marcaba normalmente
con una flor de lis. La gran ventaja de
la aguja es que el marino tiene con ella
una referencia valida respecto al norte
para poder seguir un rumbo con cierta
precision, independientemente de que
haya o no visibilidad adecuada.

El funcionamiento de la aguja es senci-
llo y se basa en el magnetismo terrestre
por el que la aguja sefala el norte. Bajo
la rosa estaba la aguja imantada que gi-
raba sobre un pivote.

El problema de la aguja ndutica es que
no senala el norte geografico, sino el
norte magnético, y la diferencia se co-
noce como declinacion magnética, y va-
ria de un punto a otro de la Tierra y va
cambiando con el paso de los afos.
Fue Cristébal Colén uno de los primeros
en percatarse de ese fendmeno. En su
diario del primer viaje a América, el 13
de septiembre de 1492 escribe: “En este
dia, al comienzo de la noche, las agujas
noroesteaban y a la mahana siguiente
nordesteaban algun tanto”.

Por lo tanto, para poder utilizar con pre-
cision una aguja nautica es necesario
conocer el valor de la declinacién mag-
nética de cada lugar. Hoy en dia, desde
que se empezaron a construir los bu-
ques con acero, también se necesita sa-
ber el desvio que el propio buque pro-
voca en la aguja, pero en los tiempos
de los barcos de madera ese no era un
problema. Solo la presencia de cafones
y otros objetos metalicos causaba un
pequeno desvio.

En el s. XVI muchos cientificos espafno-
les y portugueses relacionaban el “nor-
destear” y el “noroestear”, como decian
entonces, con la longitud del lugar. Se
creia que habia un meridiano verdade-
ro con declinaciéon nula que pasaba por
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las Canarias o por las Azores y que la
declinacion era uniforme a medida que
se desplazaran hacia el Oeste, aunque
algunas experiencias no confirmaban
esa hipodtesis. Algunos trataron incluso
de aprovechar este supuesto fendomeno
para determinar la longitud a la que se
encontraban.

Anos después, Martin Cortés publico
en Sevilla en 1551 el primer tratado
cientifico sobre la navegacion, titulado
Breve compendio de la Sphera y de la
arte de navegar, y ya en el mismo trata
el fendmeno de la declinacion magné-
tica, al que llamd “Variacion magnéti-
ca”. Habla de la existencia de un polo
magnético diferente al polo geografico.
Igualmente, es el primero en apuntar
que las cartas nauticas han de reflejar
la “globosidad del mundo” puesto que
la Tierra no es plana. Esto condujo afos
después al desarrollo de la proyeccion
Mercator, la mas utilizada en la nave-
gacion por las ventajas que tiene para
trazar los rumbos mediante lineas rec-
tas. Martin Cortés también desarroll¢ el
“Regimiento del Norte y de la Cruz del
Sur”, con sencillos métodos para calcu-
lar la latitud tanto en el hemisferio norte
como en el sur mediante la Polar y la
Cruz del Sur.

Por ultimo, y en lo que se refiere a la
aguja de marear, hay que senalar que
su uso propicio6 la elaboracién de portu-
lanos, o cartas arrumbadas, en las que
figuraban los rumbos a seguir para ir de
unos puertos a otros.

Otro instrumento vital, sobre todo en la
navegacion ocednica, era el astrolabio.
Con el astrolabio se podia medir la al-
tura angular de los astros sobre el hori-
zonte. Normalmente usaban el Sol y la
estrella Polar, en el hemisferio norte. A
la toma de altura de un astro con el as-
trolabio le lamaban “pesar el astro”.

El astrolabio se construia en latén y era
basicamente una corona circular gra-
duada de unos veinte centimetros de
didmetro con una alidada y un anillo
de suspension. Se sujetaba en posicion
vertical y con la alidada se apuntaba al
astro y se leia la graduacién correspon-
diente. Para las estrellas lo usaban mi-
randolas directamente y, para no des-
lumbrarse con el Sol, suspendian el as-
trolabio y movian la alidada para que la
luz solar pasara por la pinula superior y
se proyectara por el orificio de la pinula
inferior. Tenia que tener un cierto peso
para que se mantuviera vertical y no se
balanceara mucho con el movimiento
del barco, de ahi lo de “pesar” el astro.

Otro instrumento que también emplea-
ban para medir la altura de los astros
era el cuadrante marino, inventado en
el s. XV. Era una pieza de madera de un
sector de un cuarto de circulo gradua-
do, y que tenia un radio de unos quin-
ce o veinte centimetros, con dos pinu-
las y un hilo de plomo. También tenia
que tener un cierto peso para que fuera
practico. En muchos casos el cuadrante
solo tenia una marca, la de la latitud del
puerto buscado (Lisboa, por ejemplo).
Una vez en su latitud, solo habia que
seguirla. Era un instrumento dificil de
usar en un barco en movimiento.

Los marinos de la época usaban mode-
los simplificados de los cuadrantes y
astrolabios que los astrénomos medie-
vales usaban en tierra para hacer sus
célculos. Preferentemente para medir la
altura de la Polar usaban el cuadrante y
para el Sol el astrolabio.

También se usaba la ballestilla para la
medida de alturas. Era un instrumento
sencillo usado a partir de la primera mi-
tad del s. XVI. Consistia en una vara de
madera de seccidon cuadrada y con una
escala grabada, de un metro de largo,
mas o menos, con tres o cuatro sona-
jas que se colocaba segun la altura del
astro que se observaba. Mirando por
uno de los extremos, el navegante co-
rria la sonaja para que la parte superior
coincidiera con el astro y la inferior con
el horizonte. Luego se miraba la escala
graduada que tenia y se leia la altura.
Al ser muy simple, la exactitud tampoco
era muy grande.

Por ultimo, otro instrumento que se
usaba con el mismo fin era el kamal o
tavoleta de la India, que usaban los ara-
bes en el indico, y que fue dado a cono-
cer por Vasco de Gama. Es un sencillo
artilugio que constaba de una tablilla
rectangular con una cuerda extendida
desde su centro. En la cuerda se hacian
unos nudos que hacian la funcién de
escala de latitudes. Colocando la tabla

sobre el horizon-
te y sujetando la
cuerda con los
dientes ponian el
nudo adecuado
sobre una estre-
lla determinada
y conocida, y asi
sabian si estaban
en la latitud co-
rrecta.

Todos estos ins-
trumentos no
eran del todo
practicos, ya que
es dificil con ellos ver simultdneamente
el astro observado y el horizonte que sir-
ve de referencia. Para paliar esta dificul-
tad, surgieron en los siglos siguientes
otros instrumentos oOpticos de espejos,
como el octante y mas tarde el sextante
(que se sigue utilizando a dia de hoy),
ya que con ellos el observador tiene en
el mismo campo de vision el astro y el
horizonte, con lo que es mucho mas
sencillo medir la altura buscada.

Otros instrumentos empleados en la
navegacion eran los relojes de arena,
de varias medidas de tiempo; los com-
pases, para uso en las cartas de navega-
cion; las sondas, con plomos y escanda-
llos para medir la profundidad del fondo
y coger muestras para saber si podian o
no fondear; y la corredera, para medir
la velocidad. La velocidad junto con el
rumbo eran dos datos esenciales para
poder llevar a cabo una navegacion por
estima.

Los relojes de arena eran usados junto
a la corredera para calcular la velocidad
a la que navegaban. Se cree que el re-
loj de arena empezo6 a utilizarse en el s.
Xll, a la vez que se desarrollaba la aguja
magnética en Europa y se empezaban a
usar los portulanos. La diferencia entre
un reloj mecéanico y uno de arena es que
el primero marca la hora y el segundo
solo mide un intervalo de tiempo.

La corredera de barquilla se describe
por primera vez en 1574. Consta de una
tablilla a la que va atada un cordel en
el que se han hecho unos nudos a in-
tervalos regulares, normalmente cada
siete brazas (unos 12,6 metros). Para
medir la velocidad de la embarcacion
sobre el agua se arrojaba la barquilla de
la corredera y se anotaban cuantos nu-
dos eran arrastrados en un intervalo de
tiempo determinado por el reloj de are-
na y asi sabian la velocidad. Cada paso
de un nudo era equivalente al paso de
una milla en una hora, de ahi que la ve-
locidad de los barcos se mida en nudos,
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que son millas por hora.

En la época de Magallanes y Elcano, las
correderas usadas eran mas simples
que la de barquilla.

También eran capaces de calcular el
abatimiento que el viento ejercia sobre
el rumbo del barco arrojando un cordel
fijo desde la popa y viendo el angulo
formado entre la direccion aparente del
barco y la direccion real del cordel.
Segun la exhaustiva relacién que se
conserva de todo lo relacionado con la
expedicion, los cinco barcos de Maga-
llanes salieron con los siguientes instru-
mentos nduticos:

23 cartas de marear.

6 pares de compases.

21 cuadrantes.

7 astrolabios.

35 brujulas.

18 relojes de arena.

Y unas correderas llamadas “cade-
nas” o “escalas de popa” que mejo-
raban las de cabos con nudos.

NN NES

Las comunicaciones

Para terminar, voy a mencionar otros
aspectos del dia a dia de la navegacion
de la expedicién, como son la forma
que tenian para comunicarse entre los
buques, en una época en la que la radio
era algo inimaginable, y cémo se divi-
dian las guardias.

Por supuesto, la comunicacién solo po-
dia ser visual, por medio de faroles, o

auditiva, por medio de disparos de ca-
nones.

La nave capitana, la “Trinidad”, en la
que iba Magallanes, llevaba un farol a
popa para dar las 6rdenes de izado o
arriado de velas, virar, etc.

Siademas del farol, la “Trinidad” encen-
dia una linterna, las otras naves debian
hacer lo mismo para mantener la cohe-
sién de la flota. Esto era muy importan-
te, sobre todo cuando navegaban por
zonas de nieblas en las que facilmente
podian dejar de verse unas a otras.

Si la “Trinidad” encendia dos fuegos
sin farol era senal de cambio de rum-
bo. Con tres luces debian desplegar la
vela boneta para aumentar la velocidad
cuando tenian buenos vientos. Con cua-
tro luces se debia arriar todas las velas,
si iban desplegadas, o desplegar todas,
si iban recogidas. Cuando habia peli-
gros, como bajios, etc., se avisaban me-
diante muchos fuegos y cafionazos.
Respecto al régimen de guardias que
seguian a bordo, estas eran de tres
turnos: el capitan de cada nao estaba
de guardia hasta el anochecer, luego
el piloto hasta medianoche (este turno
se llamaba “medora”, y finalmente el
maestre hacia la guardia hasta el ama-
necer.

Todos los dias al caer la noche los capi-
tanes de las naos debian acercarse a la
nave capitana para informar y para re-

A la izq. el Presiden-
te entregando nuestra
metopa al Alcalde de
Portugalete, Mikel To-
rres. A la dcha al con-
ferenciante Javier San-
chez-Beaskoetxea.

Abajo, un momento del
Vino/Txakoli posterior
a la conferencia

cibir instrucciones. El modo de dirigirse
a Magallanes era con la formula “Dios
salve al senor comandante capitan ge-
neral y maestre”. Dias antes del motin
del puerto de San Julian, Juan de Carta-
gena cambié esta formula y solo le lla-
mo, por medio de un marinero, “sefor
capitan y maestre”, lo que produjo un
malestar grande en Magallanes.

Para terminar este articulo, quisiera te-
ner unas palabras de agradecimiento a
todas las gentes del mar que a lo largo
de la historia han ayudado al avance
de la sociedad y del conocimiento. Los
marinos mercantes, como Elcano, han
jugado y juegan un papel crucial para
que nuestras vidas sean como son hoy
en dia.

Por eso, la labor de las Escuelas de Nau-
tica en la formacion de los hombres y
las mujeres que mueven por el mundo
el 90% de las mercancias que necesita-
mos es imprescindible.

Desde aqui agradezco a los responsa-
bles de nuestra Universidad del Pais
Vasco el que sigan cuidando de nues-
tros estudios nauticos para que Euskadi
siga siendo un vivero de navegantes,
como lo fue Juan Sebastian Elcano.

Javier Sanchez-Beaskoetxea
Profesor de Navegacion en la Escuela
de Ingenieria de Bilbao
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PUERTO DE BILBAO

UniportBilbao celebra su 25 aniversario
con la cooperacion como valor

UniportBilbao, la asociacidon/cluster
para la promocién y mejora competiti-
va del puerto de Bilbao, ha celebrado
su 25 aniversario con un acto social e
institucional, en el que han participado
mas de 250 invitados, entre los que se
encontraba el alcalde de Bilbao, Juan
Mari Aburto, y el diputado de infraes-
tructuras y desarrollo territorial, Imanol
Pradales.

Asociacion pionera en el Estado, Uni-
portBilbao representa a uno de los sec-
tores estratégicos para la economia, el
de la logistica maritimo portuaria. Aglu-
tina a 135 empresas publicas y privadas,
es la asociacion / cluster es un cluster
de referencia en el sector de la logisti-
ca multimodal de todo el Estado y es el
que mas aporta a la economia de Eus-
kadi. El 71% de sus empresas asociadas
tienen una presencia internacional y el
41% mantiene oficinas en el exterior.

Durante la celebracién de su aniversa-
rio se ha evidenciado el valor de la co-
operacion, la que genera sinergias por
ser ordenada, alineada y con estrategia,
como demanda un sector tan complejo
como el logistico industrial del puerto
de Bilbao.

Su presidente, Felipe Jaber, ha remar-
cado que si por algo se puede distinguir
esta asociacion es por “el valor de la co-
operacion entre competidores para pro-
poner soluciones alli donde se precise
coordinar procesos, el valor del trabajo
riguroso en los detalles y el valor de la
constancia en los retos de larga dura-
cion. Aporta equilibrio en el que debe
moverse para respetar la identidad de
todos los socios hacia un resultado”.

“Uniport—hacomentado- es promocién
y es competitividad, pero sobre todo es
compromiso. Nos gusta decir que esta
comprometido con la revolucion de las
pequenas cosas. Repasando los socios
que conforman la familia de Uniport,
vemos que todos sumamos, sean gran-

des o pequehas em-
presas. Todos nosotros
hacemos Pais. Uniport

representa y trabaja
por el nosotros”.

En su intervencién, el
presidente de la Auto-
ridad Portuaria de Bil-
bao, y vicepresidente
de Uniport, Ricardo
Barkala, ha destacado
que “las empresas de
nuestra comunidad
portuaria son las que tratan de hacer
sencilla la internacionalizacion de las
empresas. El exportador no tiene que
preocuparse por exportar sus produc-
tos de la forma mas favorable a sus
intereses, esta comunidad trabaja para
ello”. Para Barkala “hay que felicitar a
Uniport porgue nos representa a todos,
porque como asociacion ha sabido ver
aspectos macro y micro de este sector,
analizarlos en su contexto y proponer
ideas para mejorar la competitividad de
nuestro puerto. Ademads, en su papel
de promocion ha hecho que el Puerto
de Bilbao sea conocido y reconocido en
todo el mundo. Que nuestra imagen de
Puerto competitivo, sostenible y fiable,
sea nuestro sello de identidad”.
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