\qqqqqﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁ

rmrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrl

o _xx —
S
e y =
0] 5
- = o 7p
. = 3
@ M y / ; ,,«Ou
= I G ARE 3/ |-
- > | ! e
L - e -
& \. / 5 | - _A \
if o __ : - e | \
: £ — L
- i .
Aljljlﬁ ‘IT77777777777777777777777777777777777 LLLLL L L L L L

|||||dﬁ.,u|||||||||||_|||||||||||||||_||||||||||||||||||||.¢ |||||||



"
= 5 [ " " " " " " " " 5 " n

CASTRO URDIALES 2012

& &

_jjjji[IJJ

It

o'l

e B




n esta pequefia coleccion de imagenes antiguas dedicadas a la navegacion

con “velas al tercio” en el Cantabrica, como no podia ser de otra forma,

recogemos el analisis, el mejor hasta el momento, realizado por el maestro
Juan Carlos Arbex. Trabajo obligatorio en este tema, y que ademas nos sirve
de homenajes y reconocimiento su labor pionera e ilustrada.

“La descripcion y el estudio que encaramos a continuacion sobre la vela al
tercio en la flota pesquera artesanal cantabrica tiene que ser considerada como
un intento de dar respuestas légicas y con base técnica al tan personal disefio
de las embarcaciones. Voluntariamente, no entraremos en la polémica de los
primitivos origenes mediterraneos de algunos rasgos de identidad de las
embarcaciones vascas, defendidos por especialistas franceses, ya que se
remontan a épocas anteriores al comienzo de la pesca de la ballena. Antes
bien, resulta mas razonable desde el punto de vista evolutivo responsabilizar a
la caza de la ballena del aspecto final de nuestros tltimos pesqueros a vela.

Conviene hacer, previamente, algunas rapidas observaciones acerca de la
historia de la vela para aquellos lectores no familiarizados con tema. Para
hacernos idea de las velas mas primitivas tenemos que imaginar a un hombre
en pie sobre un objeto flotante, con los brazos abiertos en cruz y sosteniendo
en sus manos un tejido que se hincha al viento. El tejido estarfa compuesto
por panos largos y estrechos unidos entre si hasta formar un gran lienzo de
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forma cuadrada o rectangular13. Si reemplazamos el cuerpo de ese hombre
por un mastil y sus brazos por una verga, obtenemos la vela cuadra, origen de
todas las velas que evolucionaron en el mundo occidental.

Mientras la vela cuadra fue empleada como simple auxilio a la verdadera
energia que movia los buques, los hombres a los remos, no fue necesaria
ninguna evolucién. Si los vientos eran favorables, es decir, si soplaban de
popa, la vela cuadra cumplia sus funciones sin mayores problemas. En caso de
vientos contrarios, se recurria a los remos o se retrasaba el viaje. Si se
requerian velas de mayor tamafio, se hacfan buques mas grandes que, gracias
al mayor espacio disponible a popa del mastil, permitian alejarse hacia atras y
«cazamy o sostener con eficacia los dos pufios o extremos inferiores de la vela
sin que el aire resbalara bajo la relinga inferior o pujamen.

El verdadero problema para la vela cuadra llegdé cuando se hizo necesario
disponer de una vela capaz de hacer navegar una embarcacion pequefa hacia
barlovento, contra el viento. De hecho, la evolucion de la vela fue asunto en el
que participé decisivamente la llamada «pequefia marina», la de las
embarcaciones de cabotaje y, sobre todo, la de los pesqueros. Y esto por una
basica razén de «peso» un gran buque equipado con velas cuadras y dando
bordos, o lo que es lo mismo, navegando hacia donde sopla el viento por el
sistema de hacer una ruta en zig-zag, tendra que virar cada cierto tiempo para
ofrecer el otro costado al viento y recuperar asi su rumbo. Llegado el
momento, el timén orientara la proa del buque hacia el lugar de donde viene
el viento, las velas se veran aplastadas contra el mastil al recibir el aire por
su cara delantera, se frenara el andar del buque y el éxito en la maniobra de
cambio de bordo quedara confiado a la inercia del buque. Una vez franqueada
la frontera y con el buque abatido sobre el costado, las velas cuadras se
reorientan y prosigue la navegacion hasta la siguiente bordada.

Pero ¢qué ocurre si el buque es pequefio y carece del peso suficiente para
vencer las dificultades de un cambio de bordo por escasez de inercia? Para
evitar que el viento frene la marcha de la embarcacién , lo mas adecuado es
bajar la vela en el momento de dar la bordada, girando al tiempo la verga para
colocarla paralelamente a la quilla, pasarla al otro lado del palo y volver a izatla
una vez virada cuando la p roa del buque ha enfilado la direccién deseada.
Esto es posible hacerlo cuando se cuenta con suficiente tripulaciéon y con un
aparejo ligero. También es posible usar el empuje de unos cuantos remos para
forzar la virada del buque, maniobra que bien pudo ser empleada por nuestras
chalupas en casos de viento escaso.

El hecho de colocar la verga en sentido longitudinal, aunque fuera
momentaneamente y en el transcurso de una maniobra, fue un gesto inicial en
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el lento proceso que desemboco en las velas «auricas»: velas que, al contrario
de las cuadras, se sitian en un plano longitudinal paralelo al eje proa-popa del
buque y estin capacitadas para trabajar recibiendo indistinta 'y
alternativamente el viento por sus dos caras. La historia de la navegaciéon no
recoge el momento en el que la vela cuadra se transforma, lo que resulta
légico por el doble motivo de constituir un proceso extremadamente lento y
por el hecho de afectar a las pequefias embarcaciones de pesca, muy poco
documentadas. Pero si hemos visto sus consecuencias practicas y el diferente
camino recorrido en las fachadas maritimas europeas.

En el Mediterraneo, la vela latina alcanza su maximo desarrollo como vela
aurica y carecemos de espacio en estas paginas para aventurarnos en sus
origenes y evolucion. En la costa del Atlantico, los procesos de
transformacion de la vela cuadra en su camino hacia la practica vela que sitta
su plano en el eje del buque, pasaban por la vela «de pico», «de trincadura» o
«al tercion. As{ pues, vela latina y vela al tercio marcan dos zonas nauticas muy
determinadas, con un area de «contacton situada en el litoral portugués.

Cuando contemplamos los primitivos buques atlanticos, desde el «drakkam
normando hasta los barcolongos del siglo XIII, dotados de mastiles tiples
(enterizos) y en candela (verticales) de los que penden velas cuadras puras, y
los comparamos con el aparejo al tercio de una embarcacion tradicional
atlantica, vemos como se han producido tres cambios fundamentales: los
mastiles ya no son verticales y no se levantan en el centro de las
embarcaciones; las vergas no estin suspendidas de los mastiles (punto de
driza) por su justa mitad sino a un tercio o a un cuarto de su longitud total; y
las velas se han deformado hasta configurar trapecios irregulares.

El eslabon entre los barcolongos medievales, muy parecidos a los que
tiguran en los sellos de villas atlanticas como San Sebastian, y la chalupa
tradicional, es el llamado «trincado vizcaino». Podemos describir este tipo de
embarcacién como un lanchén de poco calado, dos proas, forrado a
tingladillo y aparejado en «trincadura», lo que suponia uno o dos palos sin
crucetas, cargando velas de pico o al tercio. Los «trincados», veleros
relativamente veloces y que se emplearon como avisos y escampavias en la
Armada, trabajaron también en la flota mercante. A lo largo del XVIII,
encontramos referencias a pequefios veleros de cabotaje que re cibie ron el
sobrenombre de «vascos» y que no son otros que «trincados» evolucionados.

Podemos ofrecer el pequefio esquema de un proceso evolutivo de la chalupa
desde su ancestro el «trincado». Proceso que no es tnico de las chalupas
vascas y que comparamos con otra embarcacién atlantica, la llamada
«Chaloupe de Plougastel», en la costa bretona, extraordinariamente parecida a
nuestras chalupas de altural4.



Tantos cambios fueron suscitados con el tnico objetivo de remontar mejor
el viento. Y es que, cuando las velas se hicieron auricas y las embarcaciones
empezaron a «ceflir y a navegar facilmente aprovechando vientos de través y
vientos de amura, los marinos descubrieron con preocupacién que, en los
buques pequefos, la deriva se incrementaba. Para contrarrestarla, habia que
buscar la forma de aumentar la resistencia al desplazamiento lateral
aumentando la superficie de deriva bajo el agua. Y esta modificacion tenia
que plantearse hacia la popa de la embarcacion, lugar desde donde se gobierna
el conjunto. Se encontraron soluciones como el apopamiento de los cascos vy,
desde luego, la adopcién de timones de pala ancha y larga.

Estas adaptaciones conducian al centro de empuje de la deriva lateral hacia
popa. Pero si el centro de empuje vélico no acompafiaba al de deriva en su
camino hacia popa, cuando el buque remontaba el viento se producia un par
que desequilibraba el conjunto y provocaba el abatimiento del velero de forma
inexorable sin que la fuerza de ningtin timén pudiera remediarlo. Era entonces
preciso aumentar la superficie vélica hacia la popa o, en todo caso, ser capaces
de inclinar los mastiles hacia atras para retrasar el centro vélico.

La chalupa bonitera es un buen ejemplo de esta adaptacion. Por un lado
utilizaba una vela «mayor que podia triplicar en superficie a la del trinquete.
Por otro lado, era capaz de inclinar hacia popa el mastil, mediante el espacioso
cajeado de su carlinga y la adopcion de cufias méviles, cuando navegaba de
bolina (buscando batlovento) con lo que retrasaba un poco mas el centro
vélico. En los largos y en las empopadas, el mastil recuperaba su posicion mas
vertical. Con vientos de través, el palo mayor podia inclinarse a sotavento
gracias a sendas cufias. La lucha contra la deriva se gané también en el disefio
del casco, dibujandose unas lineas de popa muy afinadas que lograban el doble
proposito de permitir un rapido escape del agua y una estructura plana y
vertical que ejercia fuerte resistencia al desplazamiento lateral del buque.

En resumen: para navegar contra el viento, los buques pequefios se
adaptaron en tres direcciones consecutivas. Primero movieron sus velas para
orientarlas en el sentido proa-popa (aurificacion) y asi trabajar con el viento en
cualquiera de sus caras. Segundo, hundieron mds sus popas o sus timones para
luchar
contra la deriva. Tercero, levantaron mas vela, mas trapo, hacia la zona de
popa para compensar el abatimiento.

Los calzos y cufias que regulaban la inclinaciéon del palo mayor, y por
consiguiente la estabilidad del rumbo en las cenidas, eran complementados
con el uso de una orza movil que se largaba por el costado y que se situaba a
conveniencia segun la direccion del viento y la carga del velero.



Atendidas las razones para el disenio general de la chalupa, nos ocupamos de
la peculiar forma de sus velas:

El esquema ofrecido anteriormente es muy revelador. En las primeras
imagenes de la ilustracion, las velas de las embarcaciones son rectangulares y
las vergas se sitan perpendiculares a unos palos inclinados hacia popa. A
principios del siglo XIX, el punto de amura de la vela mayor esta muy
avanzado y se hace sobre la borda de barlovento.

No hay noticias claras de en qué momento empiezan a cambiar los aparejos,
entre otras cosas porque la iconografia de embarcaciones menores es muy
escasa antes de 1860. Tenemos referencias bretonas de una basculacion de las
velas hacia popa a mediados del XIX, cuando los marinos comprueban lo
fatigoso y complicado que resulta reorientar el aparejo en cada bordada,
obligados a arriar las velas y volver a izarlas. El viaje de las velas hacia la popa
y la progresiva inclinacién de las vergas conduce a que el punto de amura se
vaya aproximando a la base de los mastiles y se sitie en el eje del buque.
Simultaneamente, la driza de la verga también empez6 a hacerse firme cerca

del pie de cada mastil.

Con esta evolucion, muy elaborada ya en los primeros afios del siglo XX, se
completaba el proceso de transformacién de la vela cuadra en el aparejo
«aurico» o de «cuchillo»15, y ya no fue necesario arriar todo el trapo en cada
bordada porque la vela al tercio amurada junto a la base del palo era capaz de
navegar correctamente «a la mano contraria». Para unas tripulaciones que
debian estar mas pendientes de su trabajo como pescadores que de las velas,
este proceso simplifico la vida a bordo ya que un par de hombres se bastaban
para maniobrar el aparejo. Ademas, la vela mayor largada a barlovento del
mastil evitaba vibraciones al palo, trabajaba mejor y evitaba perturbaciones a la
vela de mesana, largada por el contrario a sotavento de su mastil.

La chalupa vasca disponia, en la ultima fase de su vida, de una jarcia fija
simplificada. Por un lado, la driza hacia las veces de obenque del mastil,
haciéndose firme a barlovento del mismo. En sentido longitudinal, el palo
mayor utilizaba un estai a proa, que en otros tiempos servirfa de contrapunto a
una driza muy apopada, y otro hacia popa que mas que un estai podria ser
considerado como una «burda volante» hecha firme en la aleta de barlovento.

La antigliedad del aparejo en las chalupas se pone de manifiesto tanto en
estos dos estais como en la «bolina» que tensa el gratil de la vela mayor. Para
los no iniciados, este detalle del aparejo necesita de explicaciones
complementarias. Una vela cuadra que se transforma en vela aurica o de
cuchillo puede sufrir vibraciones, flameos y desgarros en su borde de ataque al
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viento; es decir, en la caida o borde vertical de proa. Las primeras velas al
tercio superaban este problema tensando lo que podiamos considerar como
«el borde del cuchillo» mediante una pértiga de madera. Este artefacto, visible
en una de las ilustraciones de una chalupa primitiva bretona, se sigue
empleando a bordo de las dornas a vela gallegas.

En las embarcaciones de mayor tamafio era imposible lograr esta tension
con un solo punto de apoyo y se recurri6 a un trenzado de cabos que se hacia
firme en al menos cuatro puntos del gratil y cuya tensiéon podia regularse
mediante un aparejo. Esta es la soluciéon usada por las chalupas boniteras
vascas. Y decimos que esta «bolina», llamada asi por emplearse cuando el
buque navega «de bolina», es una prueba de antigtiedad en el disefio porque es
un aparejo innecesario en fases mas evolucionadas en las que la amura de la
vela se hace firme en la base del mastil.

La generalizacion del vapor y de la propulsion mecanica en los primeros
afios del siglo XX, sorprendi6 a las flotas tradicionales europeas en diferentes
fases evolutivas. En la costa noratlantica encontramos, a partir de 1860, un
buen nimero de embarcaciones de pesca propulsadas por el avanzado aparejo
aurico de goleta. No es de extrafiar, porque su origen esta en el Mar del Norte
y ya en la isla bretona de Ouessant hay referencias graficas de velas cangrejas
desde mediados del siglo XVIII, aplicadas a embarcaciones de uso civil.

El aparejo de cuchillo se habia generalizado entre los pesqueros de Holanda,
Francia, Alemania y el Reino Unido desde 1883. Ya en 1875 se habia botado
el primer «dundée» de pesca, la primera goleta, del puerto galo de Fécamp
como respuesta a los britanicos «dandy rign construidos en Yarmouth y
Lowestoft en 1865. Tomando como referencia el afo 1900, comprobamos
que la flota pesquera del Atlantico norte europeo estaba entonces repleta de
buques aparejados de goleta, desde los «sloups» sardineros de Concarneau y
de Brest, las goletas langosteras de Lorient y los «dundées» de Camaret, hasta
los «smacks» arrastreros o arenqueros («drifters») de Brixham.

La flota de pesca vasca no adopt6 nunca velas tan evolucionadas como los
foques y las cangrejas, permaneciendo fiel a la vieja vela al tercio que, por otro
lado, no llegd a alcanzar fases evolutivas tan depuradas como en otras flotas
del norte. En realidad, el plano vélico de las chalupas vascas de 1900 tiene su
equivalente en el de las chalupas bretonas de 1860. Cuarenta afios de retraso.
Este «estancamiento» resulta mucho mas llamativo por cuanto que uno de los
elementos mas significativos de la flota, la chalupa bonitera, era un velero
puro que realizaba largas singladuras persiguiendo bandadas de peces muy
rapidos. Una chalupa bonitera aparejada de goleta, como los «dundées
thonniers» bretones, quizas habria negociado mucho mejor los vientos
contrarios del Cantabrico, facilitando la vida de las tripulaciones.



Si la chalupa no evolucioné fue por la sencilla razén de que nunca lo
necesit6. En el Pafs Vasco y en el Cantabrico, al contrario de la Bretafia o
Galicia, no eran precisas complicadas maniobras para salir a mar abierto
dando bordadas desde el interior de rias encajonadas. Navegar en busca de
bonito tampoco
requerfa dar bordada tras bordada, porque para arrastrar por la popa media
docena de aparejos cebados con hojas de maiz se bastaban con vientos
constantes que mantuvieran rumbos largos con los que rastrear dias y dias el
mar. Tampoco necesitaba tomar marcas en la costa para localizar con
precision caladeros navegando arriba y abajo. Justamente, el empleo de
chalupas de menor tamafio, los «merifiakes» y las «caleras» para la pesca en el
«cantil», puede justificarse por su mayor facilidad para moverse a remo en

s1

busca de la posicion adecuada y mantenerse sobre el caladero™.

! Arbex, J. C., Embarcaciones tradicionales. La vela al tercio y los ultimos pesqueros a vela del Golfo de
Vizcaya, ltsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, 2, Untzi Museoa, - Museo Naval,
Donostia — San Sebastian, 1998, pp. 363 — 378.
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Embarcacién Bgﬂgarggs Tripulantes Tipo de pesca
CHALUPA 10a 17 mis. 5 ool ;
BONITERA =~ hombres e

103812
CHALUPA | 9412 mts,
TXIK
o — 8a1? Palangre
Merifiake hombres Lifia
Lancha calera 23710
Lancha mayor
12 mis. : ;
nmalle
TRAINERA B Ll Cerco de
hombres ‘
jareta
gag
6a8,5mis
Palangre
g
POTIN e a/ L
hombres
Masa
5
536 mis. ”
Eab a~angre
BAIDEKOD s Lifia
hombras
Enmalle
4ab
4 a5 mis.
Lifia
Q BATEL — < Hi Potera
hombres i
Auxiliar
3

Tipologia bdsica. De los dnco tipos de embarcadiones, fa dnica qgue puede ser catalogada con rigor y que presenta una cier-
ta uniformidad en su diseno y en sus dimensiones es fa trainera.
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Evolucién de la chalupa bretona

Evolucion de la chalupa vasca de Plougastel




7y 8 Fase final de fa evolucidn en la chalupa bretona de Plougastel y una chalupa bonitera vasca, en los primeros afios def
siglo XX Las simifitudes exstentes en el Gltimo tercio del XIX (ilustraciones 3 y 6) han desaparecido por completo. La embar-
cacion bretona, dibujo 7, ha evolucionado totalmente hacia la vela durica, amurando las velas af pie de los palos y hundien-
do su popa. Para compensar ef desequilibrio de dos vefas af tercio tan paredidas, aparece un fogue. No hay estais y sf oben-
ques. El dibujo fue elaborado a partir de la publicacion Ar Vag antes mencionada.

Entre tanto, fa chalupa vasca del dibujo numero 8 ha quedado estancada en el siglo XIX, picando sus vergas de tal forma
gue ya no tiene ef punto de driza «al tercio» de su longitud, sino «af cuartos. Como conseguir velocidad es importante, ef
casco ha deadido no aumentar su calado y por ese motivo ha tenido que alargar fa pala del timon y compensar ef posible
abatimiento gracias a una orza movil que se instala a sotavento v en el primer tercio de la eslora. Los estais o burdas se man-
tienen, asi como la primitiva bolina que tensa el borde de ataque de fa vela mayor

Entre estos dos disefios nduticos hay una distancia de casi cuarenta afios, aunque las dos embarcaciones convivieron entre
1890 y 1915,
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popa), ¥ 14 péna con ostas, cazdndose ia vela ool nna eswu
por 6l mismo edtilo que las velas cuadras. .: -

TRINCADURA.

[4(

"R aparejo de trincadura, peculiar de la costa de Vuoaya, a8 uudo
'solamente por embarcaciones de pesca y algunas costaneras. Sus dos
palos tienen mucha caida & popa, y por lo tanto poca sujecion: el
mayor suele caer 20°, y algo menos el de trinquete: ambos descansan
sobre malletes para abatirlos con facilidad y poder navegar ‘al remo.
Las escampavias del resguardo aparejadas de trincadura usan general-
mente foque. Los palos llevan un obenque por banda y un estai. Sus
velas son de trincado, esto es, mas cortas en la caida de popa que en
la de proa. Con buen tiempo usan dos mayores muy poderosas, con
rizos y bolinas, pero que reemplazan con otras menores segun la fuer-
za del viento. La mayor se reemplaza con el trinquete, y este con otra
vela mener llamada tallaviente. Este pasa al palo mayor caando el viento
es muy fresco, y al de trinquets se larga otra vela de fortuna, deno-
minada borriguete. Tienen una verga especial para cada vela. La fig. 9,
14m. -adic. IV, reptesenta una trincadura del resguardo, de 80 piés de
eslora.

Otro aparejo, usado por los costeros de Ta costa septentrional de
Galicia, es el de frincado. Se reduce 4 una sola vela muy podeross,
de figura trapezoide, con tres fajas de rizos que cojen la mitad de la
vela. Esta es de la misma construccion que las de las trincaduras,
mas: corta-en la caida de popa que en la de proa, y se iza en un palo
muy caido 4 popa y sin sujecion de ninguna especie. La verga liene
poco menos que el palo y se iza por su tercio. El gratil es con corta di-
ferencia igual 4 la caida de proa, y la de popa igual 6 poco mas de la
mitad de la de proa. Cuando cifien, arronzan la vela con un vichero 6
percha: en lugar de bolina. Se pegan mucho al viento y son de facil ma-
nejo. Hay trincades cuya caida del palo forma un dngulo de 48° con
el horizonte. La figura 10, lim. adic. IV, representa un tnncado de 87
plés de eslora, clﬁendo el vxento.

vlusuuwm b

] Es baptame complalo el surndo de aparejos que pm bwl .80.ds
en el testo, siendo de buen gusto para lanchas y primeros bots los de.
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DIMENSIONES DE LA ARBOLADURA EN RELAGION. CON LAS
DIMENSIONES DEL CASCO

-~ - - . sane Wt
-— . L . t

Vll.ﬂ Dl GUAIRO.

(Lém. V, figura &).
Eslora de la embarcacion 32 piés; manga 8 piés 6 pg.=—8,Y piés.
‘ Propor-

Palos y vergas. Datos conocidos. ~ ciones. Largo.
Palo mayor. ......... Manga......... 8,5 2,2 =18,7 piés.
Id. trinquete. . Palo mayor. ..18,7 0,93 —17, I
Id. mesana. ......... Id.............. 18,7 0,3 —10,0 »
Vorga mayor ....... C — 18,7 i, =18,7 »
Id. trinquete......... Palo trinquete.17,8 1,00 =175 »
1d. mesana........... Id. mesana.. 40,0 X (1,00 =10,0 »
Botalon de foque Eslora....... '...52,0 0,28 — 8,0 »
(Caza-escota. . | E—— 32,0 0,34 =u,0 »
P&?lmyor i proa - Y : e A

el centro . a 1. I,'Z.&plu.
Id. trinquete id. id.. |, I— 32,0 0,328—10,5

Caida del palo mayor, 4 razon de 1‘/, pulgada por plé de longltud
Id. . id. trinquete id. g
Id. id. mesana, como el yugo

goleta representados por las figuras 3, 8'y 44 dels lim. V. La fig. B,
representa un bote aparejado. de goleta bermudeila con picos cortos; la
fig. 8 el mismo aparejo con los picos mas largos y la fig. 44 el aparejo
de goleta usado comunmente en Europa.

Como complemento de todos lus indicados aparejos, aﬁadu-emos al-
gunos otros, de buen gusto tambien, tales como el que representa la
fig. 14, lim. adic. 1V, muy & propdsito para una lancha, bote-lancha y
primeros botes de un buque de guerra, y el representado- por la fig. 42
para segundos y terceros botes. El aparejo represeatado’por la fig. 13 es
el mas usado para botes de los buques de la Armada. Sus velas son de
bastante arranque y el palo suficiente corto para que abatido sobre las
bancadas deje zafa la popa para el trasporte de oficialidad, gente franca, elc.

La fig. 14 representa un bote para trifico de pasajeros con una vela
mistica de bastante podery desembarazadode velas estremas, come para
atracar oon facililidad al costado de los buques, & lo largo de los mue-
les, etc. Conviene este aparejo para botes poderosos que han de trafi-
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1.0 70 DIMENSIONES ¥ PosxcmN m!& LAS ‘VELAS,

KNI

- & @ |EN /RELACION GON LA (EN RELACION CON EL CEN-
DIMENSIONES. | 2 5 | LINEA DE AGUA. TRO DE ESLORA.
cLases oE [ | | |-% f < . = = <
VELAS. 8 | s . <3 s o » o
¢ | = | g < 4 - < 2t Se | S
1 E . "_ Eo- o [~ o
SR RS RN R SRR R S
E > -~ = = o =]
S (S el -~ =) = | =
e e s P T '
Foque. .,.....,| 7.9/115,2{12,3|. 47,0 | 47|x 7,6 |— 353| 47| 13,5|= 634}/ ¢
Trinquete...[44,2|24,4|26,8/169,0 {169 | < 14,2-|__{893169 | % 5,2|= 879
Mayor.......|{15,0126,9(27,6{193,0 {193 | X124 | 9335 (198 { X 4,56}=.. 868
Mesanay......| 9,0144,2{15,0] 64,0 [ 64 | X 8,4 |— 494 | 64 /%X 19.6|=....... 14196
T e T " 50751470 174513 | 2064
, 5075 | :
Centro vélico sobre la linea de agua...........usi, i=——c=10,8 ps. de altura,
s 470
; | — .
Id. distante del centro de eslora.......,........... ey M:d,l?ps:& popa.

» 2 ‘ k70

- ) . . , ¥ T

car en bahias de grande estension en que.se levanta mucha mar comd
sucede en la de Cidiz, en la cual estin en uso semejaiites embarcacio-
nes. Gastan un briol que pasa por un moton encapillado en la punta del
palo con el que cargan la vela, siendo el manejo de esta sumamente fi-
oil por su sencilla disposicioh. £l bote'fig. ‘13 es'muy 4 propesiia’para’el
trifico de passjeros en puertos de aguas tranquilas como él"dé*Mahon
en el cual se usa mucho: sienta muy bien "'i'los elegantes botes que "en
dicho puerto se construyen, cifie perfectaniente y es de facit manejo.

- Las velas ‘principales para las embarcaciones menores de los buques
de guerra suelen hacerse de lienzo vitre de 4.* y 2.* 'y de brin' los fo-
ques 'y -baticulos, si bien se va generalizando el uso de la cotoma; qué
ademsés de lucimiento tiene mayor flexibilidad. Los botes del trifico de
nuestros puertos, asi-como los de los buques del comercio no usan mas
que cotonias de dos eabos, que por su hgereza y tupldez se presmn per-
fectamente a dicho uso.

El corte de cualquiera de las distintas velas que para botes se con-
signan en el testo y en estas adiciones no puede ofrecer dificultad,
pues tante un maestro como cualquier aficionado que sepa corlar una can-
greja 6 un foque; sabré cortar una vela tarquina, al tercio, guayra, stc
Las costuras se racen de 1/, & 2/, de pulgada de ancho, ¥ las véinas'se .

1 | | |



DE CONSTRUGCCION DE! VELAS, 1! 8

DIMENSION DE LA ARBOLADURA EN BELACION GON LAS
251 )IE)IMENSIONES DELIF(II‘ASCO §

I e i ) S B T g

A AN ety \'lll?'lw F.A?INAS
i .

JARNGE T 0 iy

(L;m v, . figs. zylg), e

RN i
! i‘.slbm de la embarcacwn 59 piés; manga 8,5 piés

. B N ! “ Propor- E
-,‘Paloty entenas. i Datos-eonocidoga_“, cmnes. Largo. ;
alo mayor. ......... \ ; Manga......... 8,8°] 72,18 —-l85 plés
d.. \ritquets, ....... | "| Palq 'mayor...48,8 ] . dso =148 »
- Jesana, , R A88 8 045 = 80., »
ng mayor. ...... Estora. ........52,0 85 =268 »
- tringuete. ....... Entena mayor 26 X 0.95 —25,0 »
Id. mesana..........)— \Id.. ............ 26.5 0,56 —15,0 »
nm.‘ ap soind ESIOI&. aecsee --5%,0‘ _ 0.'58’ =12.‘2 b
istancia del palo
4 ma or al ceptro... }-“FId. ........... 32,0 -0,037= 14,2apo
E tringuete id. J-» \Td. 1. omeen... 32,0 031210, Oa proa

——ar i R oo —— e e
= L Lt 5 - e —_—— - - -

arreglan a su tamaiio, no debiendo esceder de 21/, pulgadas. No He-
vdn 'mas refoerzos que'los’ dndos de Tos' puﬁos, y la relinga debe ser lige-

rita. A las velas para lanthas’ y ‘primeros botes suele ponerse dos fajas de
rizos; pero 4 las demés de embarcaciones menores bastara una, teniendo
en consideragion: que los: botes 'pequefios y canoas, que por 4o ‘regular
usan velas al tercio, solo las largan cuando navegan a un descuarte~
lar, empleando los remos en casos de ‘vientos escesos 6 de proa. Bas-
tard que las fajas de rizos sean de 2 pulgadas de ancho en velas de
lanchas y primeros botes, 'y algo mas éstrechas en las de otras embarca-

ciones. Algunos maestros no ponen fajas y solo cosen los rizos sohre las
costuras como se indica ¢en la fig! 42, l4m. adic.'IV; pero esta practica
no es buena, porque la vela rizada sin el ausilio de la faja, queda dis-
parada & las pocas veces ds usada, mucho mas si es latina.6 mistica.

‘Para que todss estas velas porten mejor convendra hacerles pejes en
gratil y pujémen, arreglados al tamafie de sus costuras.

Las rehngas de martillo y pujamen, si este es recto 6 alunado, deberin
serde2 Y/, 421/, pulgadas segun sea el bote, y las de gratil y valuma
de 1.!/,, asi como la de pujémen si estd corlado con cola- de pato. Al
relingar s¢ hacen gazas en los-cuatro puios, 6 se éorre la relinga y se
les pongn garrughos. El gratil lleva un ollao en un paiio y dps en otro
para’los epvergues. b
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DIMENSIONES Y POSICION DE LAS VELAS.

KN RELACION CON LA|EN RELACION CON
LINEA DE AGUA. | CENTRO DE ESLORA.

3
B

DIMENSIONES.
‘ -

] FiCIRS,

—
[}

— Jevren-

.| ps. pe- ¢.
Trinquete...|24,2{20,6] 4.0{21,0{ 240 |240
Mayor........ 25,6/120,6| 4,6/22,3] 254 |254
Mesana.......|14,0/40,4| 2,6/42.4] 76 | 76

Totales 570

Centro vélico sobre la linea de agua.

- 1d. distante del centro de eslora.

DIMENSIONES DE LA ARBOLADURA EN RELACION CON LAS
, DIMENSIONES DEL GASCO. ,

VELAS AL TERCIO 6 DE LUGRE, CUADRADAS EN EL GBATIL.-
Ejemple 1.°
(Lémina II1, fig. &).

Eslora de la embarcacion 26 piés; manga 6,3 piés.

Propor-

Palos y vergas. Datos conocidos. ciones.  Largo.
Palo mayor. . " Manga......... 6,8 | (2,40 =18,6 piés
Id. trmquete ......... Palo mayor 18,6 0,92 =14,3 »
Id. mesana........... ' | [ PR 18,6 0,60 =93 »
Verga mayor......... Eslora. ........ 26,0 0,80 =—13,0 »
Id. trinquete. ........ __/ Verga mayor. .13,0 > x /090 =147 »
Id. mesana........... —\Id.............. 13,0 <0,65 =82 »
Caza-escola. ......... Eslora. ........ 26,0 0,40 =10,& »
Distancia del palo

mayor al centro.. Id. .... ...26,0 0,035— 0,84 proa
Id. del trinquete id. ¢ 5 I— ... 26, 0 | 0.287= 7,4 id




DB CONSTRUGGION DE VELAS. - |

e E VDY LT

: ¥ & w LA ! . L .t
o Rjemple. 9. -
. E oW . e U T

Eslora ds la‘embareicion 52 pids; marigh 8,8 plds. ' *

Propor- ,
Palos y vergas. Dstos conocidos. ciones, Largo.
Palo mayor. ......... Menga. ........ 8,8 2,6 =20,4 pids.
1d. trinquets. ........ Palo mayor....20,4 0,92 =18,8 »
Id. mesana........ o VA e eee 20,4 0,60 =12,2 »
Verga mayor. ....... Eslora. ........ 32,0 0,50 =16,0 »
Id.trinquete. .......\ __/Verga mayor.16,0 \ /0,90 =14,k »
Id. mesana........ el \ M. .......... ...16,0 0,63 =10,2 »
i ~@8CORR. ... iio.e. Eslora. ,..,,...52,0 O,W ?12,8 »
Distancia del pale
mayor al centro .. [ PP X | I 0,034= 1,0aproa
Id, del trinquete id. Id......... ....32,0 0,287= 9,2 id

- EN RELACION COX LA/RN RELACION CON KL CEN
DIMENSIONES, LINEA DE AGUA. TRO DE ESLORA.

B | Martio.

=2344{215
=2987]|263
=4015]108

588 6846|585

-

e e ol
arm

e Qo O%

' | 8816 ;
vélico myrb h ¥nea de agua.... ............ Wlo.u ps. de ma.

090 000 §o0000e SonsesstvInte

, 13—1969
Id. distanite del cenjro de eslora.. e i 18—%#%.& ps. & popa. |




552 407 NELEMENTOS -/ aU

DIMENSIONES DE LA ARBOLADURA EN RELACION CON LAS
DIMENSIONESPEL CASCO.

VELAS AL TERGIO § DE LUGRK,-DE GRATIL CORTO, ., =

Ejemple 1.°

C(Lim. V, 68.8)

"" i S Y e e R
* Eslora de la embarcacion 28 -piés;-mangq’ 7 fués . .
Lo e . o Y ! . L ¢

: ' d . | Pro |

Palos y vergas. 'Datos.conocidos. ' . "ciones.....Llargo,. '
Palo mayor.......... Manga......... 7,0 2,70 - ==18,9 piés.
Id. trinquete......... Palo .mayor... 18,9 090 =170 "
1d mesana............ i deinine.. 18,9 0,60 =113 »
Verga mayor....:.\. Eslora. ........ 28,0 0,38 ‘=10,6» !
Id. trinquete........ __/ Verga mayor.. 10,6 X 08 =91 »
Id. mesana.......... R 1 | 10,6 0,55 = 85,8 »
Caza-escota........... Eslora.......... 28,0 0,35 =98 »
[QDistancia.dol .palo} & = .. . . P —
- mayor al centro.. : IO 28,01 J0,018 — 0,hapops
1d. de! trinquete id. Id. ......... oo 28,0 0,281 — 7,84 proa.
Id. del de mesana, en el yugo. R -
Caida del palo mayor, 4 pg. J)or pié o e -
Id. . del trinquete Y/, id. d, . L
1d. del de mesana, como el yugo. . T ¢ %W

Ejemple 2. T
'Eslora de la embarcacion 32 piés; manga 8,5 pids.
. | p , :

, Palos y vergas. L Datos conocidos. (;ggoe;- Largo. b
Palo mayor. ........\ [ Mayor......... - 8,6y 12,70: =228 pits..
Id. trinquete......... ‘| Palo mayor.. 22,8 0,90 =208 » ,
Id. mesapa.......... Id............. 22,8 1060 =i3,6 » '
Verga mayor........ : ssloi’a- ig:g 0,38 =12,2 » |
1d. trinquete........{ - erga mMayor.- . 86 == 08 an.-
T =(Id. ... .. 12,2V {055 = 6,7 »
Botalon de foque.... Eslora. ........ 32,0 028 =90 »
Caza-escota.......... | L I— 32,0 034 =ii,0

Distancia del palo
mayor al centro.. Id. ceonnocinnes 82,0 g’gé? = 0,84 popa.

Id. del trinquete id. Id. ..consaenens 32,0



DE CONSTRUCCION DE VELAS. 383

DIMENSIONES Y POSICION DE LAS VELAS.

=8 EN RELACION CON LA| EN RELACION CON EL
DIMENSIONES. & § LINEA DE AGUA. CENTRO DE ESLORA.
o b
CLASES DE i le - ‘4 s - |-
vews. | o | E 1T, 0d | 4 | g 35 | £ ol %8| 845 |34
o o -~ - < . 2 ’Eu R | 2 [>F ] ) -9
LTI SR READ AR AN AR AT
H P ] | = ol I - 2 _|=
ps. | ps. | ps. | ps. | PB-C-
Foque. .....[17,6| 86]..... 137) 55 | 35| &4|= A45| 55 |x16,7|= 949| 907
Trinquete.| 9,8(15,6]14.6(17,9| 194 [194 | % 40,9|=2115/194 |x 6,5|=1241|4399
Mayor. .....[44,0(47,0{16.8(20,8| 252 |252 | x12,2|=3074(252 |x 3,6|= |
Mesana....| 5,8/ 8,6140,5142,8] 74 | 74 | 8,7|= 644/ 74 |x48,9|=
Totales....cocecrvernereneen. 575 62781575 | 246012306
P _ ‘ 6278
fCentro vélico sobre la lfnea de agua................. Tlp,w ps. de aitura
1 ' 2306—21 6
Id. distante del centro de eslora............ reeess ..-—5%-&=o.25 ps. & popa
e
CANOA CON DOS VELAS AL TERCIO.
Eslora de la-embarcacion 28 ps.; manga 6 ps.
’ Propor-
Palos y vergas. Datos conocidos. ciones. Largo.
Palo mayor.......... Manga......... 6,0 2,70 =16,2 piés.
Id. trinquete..... ... Palo mayor... 16,2 0,90 =148 »
Verga mayor......... - )Eslora. ........ 28,0 0,38 =10,6 »
Id. trinquete......... =(Verga mayor. 10,6) X (0,86 = 9,4 »
Distancia del palo ma-
yor al centro...... Eslora......... 28,0 0,048= 0,4 4 popa.
Id, det trioquete id. Idem. ......... 28,0 0,281— 7,84proa,

CANOA CON UNA VELA AL TERCIO.
‘(Lém. V, fig. 9.)

Eslora de la embarcacion 20 piés; manga 8 piés 6 pulgadas.
- Palo—=manga........ x$8,7= 111,85? ps. de largo.
Verga—-eslora........ X0,5—= 10,00 » »
. Distancia del palo al >
ceniro—eslora X0,4=— 8,00 » 4 proa.
1)
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275. De las vergas de las lanchas y botes.—Las vergasde
las lanchas aparejadas con velas al tercio han de tener de longitud cada una
un nueve diez y siete avosdel largo de su respectivo palo, y de diametro ma-
yor un cuarto de pulgada por cada pie de longitud; 4 las botavaras de estas
embarcaeiones se les da de largo dos tercios del que tiene el palo mesana, y de
didmetro mayor tres séptimos de pulgada por cada pié de su longitud, y los
botalones para el foc se hacen dos pies mas largos que el palo mesana, dan-
doles de grueso un séptimo de pulgada por cada vara de longitud. Las vergas
de los botes para velas al tercio deben tener de largo cinco octavos de la longi-
tud total de su respectivo palo, y de diametro un cuarto de pulgada por cada
pie de longitud; y al botalon de foc se le d4 de largo la mitad del que tiene
el palo mayor, y de didmetro cinco octavos de pulgada por cada pie de su lon-
gitud.

277. De las velas al tercio.—Las velas al tercio son de figura
cuadrildtera, y se ha'lan énvergadas en unaverga que tiene lacruz 6 su mayor
didmetro en el tercio de ella; la caida de proa es igual al gratil, y la de popa
tiene una mitad mas de largo; se le ponen dos fajas de rizos paralelas al pu-
Jamen, del que dista la superior la mitad de la caida de proa, y la otra estd
intermedia; en los puntos correspondientes 4 las fajas llevan garruchos, y en
los puiios bajos unas gazas formadas con las relingas. Para calcular el género
que es necesario en la®construccion de una de estas velas se observard la re-
gla siguiente. Simense el nimero de pafios que tiene el pujimen con los
del grati', y tomese la mitad: simense tambien las dos caidas, y partase por
dos: multipliquese una semisuma por otra, y, agregando al producto el gé-
nero necesario para los cuchillos del pujamen y faja de rizos, se tendra el que
entra en toda la vela. Para determinar la cantidad que se invierte en los cu-
chillos se multiplica el nimero de pafios que lo tienen, empezando por el
puilo dela amura, por el cuchillo del pafio que estd inmediato 4 este Gltimo
puiio.



281. Cabos para manejar las velas de los botes.—Los
cabos necesarios para manejar las velas mfsticas, son: una driza, una es-
cota, una amura y dos brioles, llevandose 4 mas en'buques grandes ostas
para sujetar la entena, y un amantillo dado al extremo 6 cabeza del pa-
lo con la misma idea. Lus velas al tercio se manejan por medio de esco-
ta, amura,- que en los botes suele ser de gancho, y una driza que se ase -
gura al guardacabo que tiene un estrovo colocado en la cruz de la verga.
Las velas latinas necesitan escota, driza y brioles; y para el manejo de las
entenas en buques grandes como faluchos 6 barcas se emplean dos ostas, ya
de cabos sencillos ya de aparejo; cuando se navega de bolina en estos barcos
el car se lleva hecho firme 4 la roda; pero, si el viento es 4 un largo, se trae
4 popa todo lo necesario para que la vela prepare bien, valiéndose al efecto
de un cabo llamado Orsza d popa, que, hecho firme en el car, fenece su chi-
‘cote cerca del timon; y en los casos de necesitarse llevar la entena hicia la
roda se usa del Davan, cuyo arraigado se sujeta en el branque, pasa por un
moton puesto en el car, y fenece en la proa. Las velas de guairo se orientan
por medio de la escota y driza; y finalmente las tarquinas necesitan para su
manejo una escota, y una amura, debiendo advertirse que todos los cabos
explicados se ponen singles, exceptudndose las drizas y ostas de los faluchos
y misticos que se forman siempre por medio de aparejo para facilitar la
maniobra.



| IMAGENES
'~ VELAS AL TERCIO
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LA PESCA DE LA SARDINA EN EL CANTABRICO

(Orla de Lezcano.)

Foiog'mféas de Galméez.
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La Esfera

«Salida de las lanchas en Ondé4rroa»
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(Adolfo Guiard y Larrauri)




Pesca peL Bonito

LANCHAS PESCANDO EL BONITO Y EL ATUN EN LA ALTURA .

(Benigno Rodriguez Santamaria).




Fi1G. 223. — Différents types de VOILES,
aoile carrée; Biovoile earrde, hunier; G, teiangulaire sue antenne, voile Jatine: D, vrianguluiee sur draille,
autijne sur corne of home, brigantine; G, aurique swe antenne, aneien artimon; H, anrique sar mit do senan;
mnguldire sur livarde. voile a lvaede: K, trapézotdale sur veriie, voile an tiers on a honreet; L., leinngulaive
s virene, voile de bhowari s M, quadeangnlaire sue antenne, voile aralie; N, sur lattos, voile chinoise,
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LA PARTIDA

Cuadro original de Ramén de Zubiaurre, que 82070 1 la reciente Exposicion Nacional de Bellas Artes

(Cuadro del Sr. Ugarte)
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Virasis decM, Alhiv, Sihtandar
SANTANDER
LANCHAS TRAINEAAS




LARCHAS PESCADURAS (SANTAXDER)

LANCHAS PESCADODRAS (SANTANDER)
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Puerto de Ondirron




CASTRO-URDIALES.—Vista parcial del Puerto.
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Mujeres de Cudillero transportando el pescado






















