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PARTE I:
ORGANIZACION DE
LA INVESTIGACION






Prefacio

En primer lugar y a modo de prefacio es mi obligacion hacer constar que a lo
largo de la investigacion y debido a diversos factores, alguna de las lineas iniciales han
ido transformandose y conduciendo la argumentacién en sentidos tal vez un tanto

divergentes en relacion con la concepcidn inicial de esta Tesis.

Como principal obstaculo para la investigacion es necesario hacer constar la
dificultad para la obtencion de fuentes en relacién con la linea inicial. Como con
posterioridad se pormenorizara en el Capitulo tercero, para la Edad Media y en concreto
para todo lo que rodea a la Orden del Temple, la dificultad en el acceso a las fuentes o
su propia inexistencia se complica, si es que se pretende un minimo rigor cientifico en
determinadas lineas de investigacion. Ademas, y posiblemente con rango de obstaculo
también, hay que considerar que la formacion con la que cuento es de indole nautico
mas que historico. Eso supone una limitacion que, sin duda, habra de ser contrarrestada

por los directores vinculados a la investigacion.

Por este motivo es necesario hacer constar que en esta investigacion me centraré
especialmente en el desarrollo y modelizacion del transporte de caballos por mar,
estudiando en concreto la Tarida como mayor exponente de nave creada y desarrollada

para este especifico tipo de transporte.
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Parte I. Capitulo 1 Introduccion, justificacion de la investigacion, metodologia, hipotesis, delimitaciones de los
alcances y asunciones importantes

CAPITULO 1: INTRODUCCION, JUSTIFICACION DE LA
INVESTIGACION, METODOLOGIA, HIPOTESIS, DELIMITACIONES DE LOS
ALCANCES Y ASUNCIONES IMPORTANTES.

1.1. Introduccién

Todo cambio histérico o nueva configuracion socio-politica, propicia la

aparicion de gran cantidad de nuevas variables que proporcionan y fuerzan la evolucion.

Nuevas necesidades, nuevas mercancias, nuevos volimenes actian como
catalizador y acelerador de una evolucion que en el a&mbito maritimo acabara
configurando el concepto de buque, ruta maritima y navegacion que aun persiste a dia

de hoy.

En definitiva, el propésito principal de la presente investigacion, sin excluir
posteriores conclusiones, consistird en demostrar que nuevas embarcaciones, novedosas
e ingeniosas adaptaciones para transportes especificos y el desarrollo de inéditas
técnicas de gestion de rutas, navegacion y construccion naval tales como la “aguja de
marear” o el timon de codaste, fueron las tecnologias que establecieron por primera vez
lo que hoy podria asimilarse a lineas regulares de pasaje y carga, con destino, en este
caso, a Las Cruzadas en Tierra Santa, y que en ellas concurrieron las particulares

circunstancias de regularidad, periodicidad, economia y seguridad.

En ese tiempo no sélo se fundamentan las bases, sino que de facto se lleva a cabo el
ahora vanguardista Transporte Maritimo de corta distancia, mas conocido por sus siglas
en inglés SSS ("Short Sea Shipping"), tan popular en los dltimos tiempos en el &mbito
maritimo. Este tipo de transporte esta definido precisamente por la regularidad, la
periodicidad, la economia y la seguridad. En esta Tesis Doctoral trataremos de
demostrar que el fundamento de esta moderna tendencia ya fue probado con éxito en la

Plena Edad Media, periodo en el que centraremos este trabajo.
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1.2. Justificacion de la investigacion

No cabe duda que la Edad Media supone para el ambito maritimo, al igual que
para otros campos, el mayor avance para el desarrollo de la capacidad del hombre para

desplazarse por la mar, de magnitud comparable, tan sélo, al paso de la vela al vapor.

Durante la duracion del periodo histérico de estudio de esta Tesis, el “arte de
marear” pasa de una mera supervivencia del hombre en un medio distinto al suyo y a
menudo hostil, a un relativo trazado e incluso dominio de los caminos que unen dos
puntos del globo, separados por agua, y con una progresiva aproximacion a la distancia

mas corta entre ellos.

La Cruzada supone, para el mundo medieval, el acontecimiento global de mayor
relevancia en la época. Concierne, no s6lo a varios continentes, sino a varias

civilizaciones considerando la acentuada disparidad que en la época existe entre ellas.

Tal entorno propicia, en base a la necesidad, el desarrollo de infinidad de lineas
técnicas, antropoldgicas, econdmicas y sociales entre las cuales se encuentran las que
son objeto de esta investigacion. Y para ésta dinamica forman parte crucial y definitiva

los Caballeros Templarios y su Orden.

Hasta el momento, el relativo dominio del arte de sobrevivir en la mar lo
ostentan civilizaciones de idiosincrasia inquieta, osada y valiente hasta el punto de
emprender empresas en las que la vida adquiere tintes despreciables al asumir el destino
de entregarla a la cuestionable resistencia de pequefias embarcaciones que osan rebasar

la linea del horizonte. Cronoldgicamente fenicios, cartagineses, griegos y romanos.

Civilizaciones orientales en busqueda de tierras y mercados. En todo caso Oriente en
busca de Occidente.

Las Cruzadas suponen una inversion en el conjunto de esta dinamica. Las
necesidades logisticas y humanas que generan hacen que el flujo de transporte de
mercancias invierta su sentido de Occidente a Oriente, generandose por ello una nueva

red de nodos y una estabilidad en las rutas desconocidas hasta el momento.

Sin embargo la dimension maritima de Las Cruzadas ha Ilamado escasamente la
atencion de la mayoria de los historiadores. Este es el motivo por el cual esta Tesis tiene

su razén de ser.
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Parte I. Capitulo 1 Introduccion, justificacion de la investigacion, metodologia, hipotesis, delimitaciones de los
alcances y asunciones importantes

La concentracion en las operaciones militares, en la religion, en el choque de
civilizaciones, en la evolucion politica y la vida posterior de los Cruzados ha llevada a
la mayor parte del los historiadores a ignorar los aspectos maritimos de tan importante

convulsion historica.

Esta Tesis pretende reivindicar, en cierta manera, la relevancia de la tecnologia
maritima y su trascendencia en el episodio de Las Cruzadas y por extensién en esa parte
de la Historia. Estimamos que el no reconocimiento de tales supuestos hace que quede
cercenado un aspecto importante de la Historia que ademas, se pretende probar que
tiene una trascendencia vital para el desarrollo del periodo. Una prueba gruesa y
evidente de ello es que, por ejemplo, la capacidad de los Cruzados para contar con
tropas suplementarias desde los buques pudo y de hecho constituy6 una diferencia a la

hora de su éxito en tierra.

No obstante y afortunadamente existe una excepcién al vacio existente en el
estudio de la componente maritima de Las Cruzadas. Nos referimos al Profesor John H.
Pryor que ha dedicado de manera casi exclusiva su vida, su carrera y el objeto de sus
investigaciones al estudio de la dimensién maritima de Las Cruzadas. Como autoridad
universal en la materia, gran parte de la investigacion de esta Tesis estara basada en el
producto de su estudio en la materia.

Abundando en el hecho, una vez conquistada parte de Tierra Santa, fundados y
establecidos los nuevos Reinos Latinos de la costa oriental del Mediterraneo, los
cristianos basaron su sostenimiento casi exclusivamente en la via maritima con su
relacién con Occidente. Este contacto obtuvo para los nuevos territorios los suministros

y tropas imprescindibles para su mantenimiento en zona hostil.

El nuevo comercio maritimo genera fuentes de financiacion para el esfuerzo
militar en marcha. En especial, las RepUblicas Maritimas de Italia gracias al disefio de
sus buques y a las especiales condiciones océano-meteoroldgicas pudieron mantener el
control de las aguas del Mediterraneo Oriental y llegar a frenar incluso los avances de

los musulmanes desde el este y el sur.

El hecho de no contemplar la dimensién maritima de Las Cruzadas y el papel de
los bugues en el apoyo logistico de los cristianos supone ignorar un importante motivo
de desarrollo de las naves en esta época. Una transformacion en los buques casi

comparable con el advenimiento del vapor sustituyendo a la vela. Estudiar la
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transformacion, velocidad y tamafio de los buques es vital para entender el desarrollo de

Las Cruzadas en si mismas.

Principalmente, pero no exclusivamente ligado al transporte de caballos, se
verifica la realidad de que asi como en la Primera Cruzada en el transporte de tropas y
provisiones la aventura maritima era practicamente residual habiéndose trasladado
ejércitos y suministros por tierra, en el siglo XIII los ejércitos venian en buques
directamente desde Inglaterra o los Paises Bajos, y los Reinos Latinos eran sostenidos
préacticamente por mar.

Para entonces los buques estaban capacitados para transportar de manera mas
segura, mas rapida y més directa todas las mercaderias necesarias para hacer comercio
completo. Las nuevas técnicas de navegacion permitieron la sustitucion del largo y
farragoso cabotaje donde a menudo habia que fondear para dejar pasar la noche, a la
posibilidad de la navegacion a rumbo directo a nodos impensables poco antes.
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Figura 1: Mapa de las distintas Cruzadas. URL: http://mudayyan.blogspot.com.es/

Como se puede apreciar en la figura 1, se cruza ya el Mediterrdneo con menos
escalas y con una mayor eficiencia que se traslada a unas conexiones méas seguras entre

puertos de fuera y las ciudades de dentro del cristianismo.
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Si bien el poder maritimo al final no era capaz por si s6lo de garantizar la
supervivencia de los Reinos Latinos de Oriente y la estrategia de los Cruzados se centrd
siempre en combatir en tierra, no es menos cierto que también se basaba en
suposiciones tacticas sobre la capacidad de los buques de Occidente para proveerles

desde lejos de todo cuanto necesitaban para su proposito.

La dificultad extrema con la que se encuentra la investigacion del objeto de esta
Tesis no es otra sino la préctica ausencia de fuentes y de informacion. La ausencia de
fuentes observando incluso los estandares de la Edad Media es notable. EI conocimiento
sobre las clases y tipos de buques y dimensiones empleados en esta época es muy pobre,
habiendo a menudo que recurrir a fuentes iconograficas o los relatos de los cronistas de
la época que en determinados periodos constituyen la Unica base de investigacion

posible.

Gran parte de los viajes de los Cruzados y los peregrinos se han perdido de vista,
incluso en sus mas generales rasgos, lo cual puede haber sido uno de los motivos para la
distraccion de los investigadores en la linea del transporte maritimo en la época de Las
Cruzadas. Hay que alcanzar la segunda mitad del siglo XIII para poder obtener una
informacién técnica fidedigna sobre algunos aspectos relacionados con la construccion
de los buques, sus caracteristicas y sus descripciones. Y esta informacion, que sera
profusamente estudiada a lo largo de la investigacion, se encuentra en forma de
contratos de fletamento o contratos de construccion de los buques. Sin embargo, hasta
entonces, la investigacion estd abandonada como con anterioridad se ha mencionado
casi exclusivamente a fuentes iconogréaficas y cronisticas. Y una de las dificultades que
presentan estas fuentes, como no es ajeno al investigador, es la objetividad, realidad,

credibilidad e incluso habilidad con las cuales el autor las ha realizado.

La linea de investigacion, tal y como queda reflejado en el esquema indice, se
estructurara en una primera y breve introduccion al objeto de la Tesis, en la que tras una
somera idea global del Mundo Occidental como resultado de la evolucién social en el
momento, se hard un breve estudio de las claves que han determinado su configuracion
en el entorno del siglo X. En ella se reflejara el contexto social, politico y religioso
como catalizador del Concilio de Clermont que ha de ser el determinante del inicio de la
Cruzada. A continuacion se realizara una aproximacion a la Primera Cruzada,
analizando la generalidad de su realidad socio-politica, profundizando como

consecuencia de ello en los primeros viajes y sus realidades técnicas. Seran objeto de
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estudio puertos e infraestructuras existentes, tipos de embarcaciones, rutas iniciales y
técnicas de navegacion para terminar con un analisis de las particulares connotaciones

del Mediterrdneo en sus vertientes oceanografica y climatica.

Tras esta primera aproximacion al entorno global del momento propiciatorio
para el inicio de la Cruzada y de sus primeras realidades, se profundizara en la revision

de la literatura.

Empezando por un breve analisis de la evolucion de las distintas Civilizaciones
con proyeccién maritima en el area del Mediterraneo y a lo largo de la Historia, se
procedera a un pormenorizado estudio de las naves empleadas en el transporte al inicio
de la Cruzada, atendiendo a distintos aspectos tales como su tipologia, disefio e
influencias nérdica y arabe en estructuras y aparejos. Los puertos, sus instalaciones y
gestion seran el siguiente punto a considerar, continuando con el estudio la vanguardia
en la época en materia de técnicas y sistemas de navegacion. De especial relevancia sera
la profundizacion en materias como la cartografia existente al inicio de la Cruzada, asi
como la metodologia en el “arte de marear” y las distintas escuelas existentes para su

desarrollo y ensefianza.

Y como se ha mencionado con anterioridad, parte crucial aunque no definitiva
del devenir de Las Cruzadas ha sido el transporte maritimo de caballos para suministro
en las acciones bélicas desarrolladas en Tierra Santa. Por su relevancia, que ira
aflorando conforme transcurra la investigacion, se tratara como objeto de la Tesis el

estudio de las naves particularmente empleadas y transformadas para tal fin.

Una vez entendido y definido el entorno global al inicio de la Primera Cruzada,
se procedera al necesario analisis de datos que ha de conducir al establecimiento de las

conclusiones e implicaciones.

Para tal fin se analizaran en primer lugar los datos obtenidos en relacion a la
evolucion en la construcciéon y tecnologia naval a lo largo de Las Cruzadas como
elemento fundamental para la mejora y estabilizacion del flujo de transporte hacia
Tierra Santa. De igual manera y con la misma importancia se analizara la evolucién del
“Arte de Marear”, determinante para que los buques alcancen con tiempo y seguridad
los nuevos nodos surgidos del cambio en las derrotas de los buques, basados en los
nuevos avances en tecnologia y navegacion. Como continuacién se analizara el

desarrollo de la logistica portuaria que ha de conjugar y optimizar los nuevos elementos
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introducidos en la aventura maritima. Por ultimo se estudiard y motivara la evolucion y
modificacion de las rutas de navegacion en base a los criterios de logistica y avances
técnicos, asi como el establecimiento de los nuevos nodos y escalas basados en dichos

criterios.

El anélisis de datos deriva en un conocimiento de la época objeto de estudio y de
las limitaciones de las fuentes existentes. Finalizado todo ello, se desarrollara un
proceso que permite la descripcion de la situacion tecnoldgica antes y después de Las

Cruzadas.

Este es el punto en el que se establecera una modelizacion en la que seran objeto
de especial estudio las variables orientadas a la capacidad tecnoldgica del mundo de la

navegacion en la época.

Ya no queda sino el establecimiento motivado y razonado de las conclusiones

principales y secundarias que conforman la Tesis de esta investigacion.

En esta época, convulsa e intensa, llega a la humanidad en materia econémica un
avance vanguardista, como todos en su concepcion, pero que ha de suponer uno de los
cimientos principales para su evolucion y ulterior desarrollo econdémico: la letra de

cambio.

El simple hecho de no ser necesario el transporte fisico de metales preciosos
para poder disfrutar de liquidez y dinero en efectivo supone un cambio cualitativo

definitivo para la evolucion del transporte.

1.3. Metodologia

La Tesis se basard en las técnicas de Investigacion Documental a la hora de
describir la época objeto de estudio. Con el fin de conseguir una mejor descripcion de la
tecnologia maritima se recurrira a las analogias entre lo conocido de la navegacién en la
alta edad media y navegaciones posteriores y mejor documentadas. Todo ello en base al
analisis de los escasos documentos existentes. Seguidamente, se pretende aportar una
metodologia que permita establecer los valores de dichas variables a partir del
conocimiento de la época objeto de estudio y del establecimiento de analogias con

navegaciones posteriores y mejor documentadas.
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1.4. Hipotesis

Como consecuencia de un primer acercamiento al objeto de la Tesis, se van a
plantear determinadas hipotesis que responden a aproximaciones relacionadas con el
fondo y objeto de la investigacion. Todas ellas estan basadas en hechos o circunstancias
que se van a indagar a lo largo de sus desarrollo de tal manera que sera objetivo su

comprobacion.

Las hipdtesis planteadas tienen origen en diversos aspectos, teniendo como
elemento o base comdn el mundo maritimo en alguna de sus vertientes. Todas ellas
tienen base en circunstancias que atafien a diversas globalidades como son las
caracteristicas de las naves, las rutas de navegacion, el transporte de tropas o el mundo

mercantil.
En la linea de la construccion naval planteamos las siguientes hipétesis:
Primera:

En este nuevo escenario de conflicto generado por el inicio de Las Cruzadas, se
pone de manifiesto la necesidad de situar en las lejanas zonas de beligerancia caballos
de batalla que han de garantizar la maxima eficacia combativa de los ejércitos Cruzados.
Por ello habra que disefiar o adecuar un tipo de buque que pueda lograr este objetivo
con la necesaria seguridad, eficacia y en el menor tiempo posible. La necesidad de
transportar determinadas mercancias obliga a la transformacién de los buques para
hacer frente al desafio que supone el traslado de ingentes cantidades de productos de la

mas diversa indole.
Segunda:

Dentro de la hipotesis anterior, y en la inteligencia de la existencia de
determinadas naves en las que se transportan caballos, la Orden del Temple tiene en su
flota un tipo de buque al que los constructores navales de la Orden practica una abertura
en el costado para el embarque y desembarque de los equinos. Esta innovacion supone
una revolucion en la construccién naval de la época por cuanto se trata de un sistema de
carga vanguardista considerando los canones de construccion de la época. Ademas es
una reforma delicada por cuanto afecta a la seguridad de la nave al quedar los

portalones parcialmente sumergidos en condicion de carga.
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Tercera:

La fusion entre los diferentes aparejos vélicos empleados por el mundo
musulman y el mundo cristiano en sus buques permite el desarrollo de nuevas
posibilidades para la navegacion en las naves que comercian y transportan mercaderias

entre estas culturas.
Cuarta:

El conflicto bélico de Las Cruzadas acelera el desarrollo tecnolégico que permite
la evolucion del Transporte Maritimo. La necesidad de situar grandes cantidades de
mercancias en territorios lejanos, en el menor tiempo posible y con la mayor seguridad
y economia de costes hace que los bugques mercantes evolucionen de manera acelerada
para cumplir el cometido otorgado. Precisamente los requerimientos de tiempo,

seguridad y economia son los que puede asimilar el transporte maritimo.
Quinta:

La necesidad del transporte de caballos ha sido crucial para el desarrollo tanto de
los buques en materia de construccion naval como de las diversas técnicas de
navegacion. En materia de construccion naval ha obligado a la optimizacion de espacios
de carga con el objetivo de albergar el mayor niamero posible de animales trasladados.
En relacion con el avance del arte de marear, el desarrollo 0 méas bien la aplicacion de
estas nuevas técnicas han sido orientadas a alcanzar los nodos de destino a la mayor

brevedad posible y con la mayor seguridad.
Sexta:

El transporte maritimo en general ha sido vital para el sostenimiento de los
Reinos Latinos Cristianos creados en Tierra Santa, y sin él hubiese resultado imposible

su mantenimiento en tierra hostil.
Séptima:

La Orden del Temple cred y desarrolld un sistema intermodal de transporte en el
que se combinaban y optimizaban los desplazamientos por tierra y por mar,
estableciéndolo como rutas regulares orientadas al traslado a los puertos de Tierra Santa

peregrinos, tropas y mercaderias. Esta estructura de transporte tiene una similitud

notable con lo que hoy se ha dado en llamar “Short Sea Shipping” (SSS), en el que se
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ofrece el mismo esquema de transporte al haberse regularizado en tiempo y seguridad

los transportes maritimos.
Octava:

La Orden del Temple desarrolla un sistema en virtud del cual es posible realizar
transacciones econdmicas sin el uso fisico de dinero, es decir, la semilla de lo que en el
futuro sera la “Letra de Cambio”. Al margen de sus inmensas repercusiones en el
ambito econdmico global, esta nueva herramienta fomenta el desarrollo del comercio
maritimo y el establecimiento de nuevas rutas comerciales con los Reinos Latinos en
Tierra Santa y con infinidad de nuevos nodos de interés comercial para el Mundo

Cristiano.

1.5. Delimitaciones de los alcances

La principal dificultad con la que se encuentra esta investigacion es,
esencialmente, la escasez de fuentes primarias a las que se puede tener acceso. Y ello se
basa en dos motivos principales: la lejania en el tiempo del objeto de estudio y la
particular idiosincrasia que ancestralmente ha rodeado a la Orden Templaria y que no es

otra sino el secretismo que la ha caracterizado desde su misma creacion.

Por ello se genera una especial dificultad que va a obligar en multitud de

ocasiones a basar la investigacion en evidencias un tanto fuera de lo habitual.

La vision retrospectiva para esta tarea puede basarse principalmente en cuatro
tipos de fuentes. La primera y tal vez la de mayor entidad no es otra sino la arqueologia
naval. Gracias a ella se pueden obtener evidencias en formas, tamafios y objetos que son
fiel documentacién de la realidad. La segunda se basa en el detallado estudio de las
evidencias iconograficas existentes de miniaturas en manuscritos, bajo relieves y
mosaicos. La tercera son los datos recogidos en un buen nimero de contratos de
fletamento realizados entre los afios 1246 y 1320 realizados entre los Cruzados y
especialmente Luis 1X, asi como con las Republicas Maritimas de Génova, Marsella,
Venecia y un gran conjunto de encargos de construccion y explotacion por parte de
Venecia entre los siglos XVIy XVII. (Pryor 1987a)
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Estos contratos hacen concreta mencion de los buques de tipo galeae y taridae y
de los de casco redondo Naves y Salandrias (Pryor 1987b)

De todas formas las naves a lo largo de los distintos siglos sufrieron variaciones
que son, precisamente y entre otras, el objeto de estudio de esta investigacion. Algunas
incrementaron su calado. Otras su manga. Otras se hicieron mas cortas y otras mas

largas.

Pryor sostiene (Pryor 1987b) en su estudio sobre la arquitectura naval de los
buques de transporte de los Cruzados, que éstos se pueden agrupar en cuatro categorias
esenciales en relacion ascendente de su capacidad. Estas centraran, en el desarrollo del
buque templario, el foco del contenido de esta investigacion sin perjuicio del estudio de
otros en Orelacion con su uso como embarcaciones militares. Tales son, por ejemplo, las

galeras.

1.6. Asunciones importantes

En esta linea se pretende demostrar que los avances forzados por el conflicto
bélico de Las Cruzadas fueron capaces de desarrollar y optimizar un modelo de buque
capaz de hacer frente con holgura al notable incremento demandado de transporte de
maritimo de un extremo a otro del Mar Mediterraneo, tanto en disparidad de mercancias

como en volumenes. Se atendera de manera especifica al transporte de caballos por mar.

De igual manera se concluye que el transito de las tropas y mercancias de un
punto a otro del Mare Nostrum se realizd de la manera mas éptima y eficaz que
permitia una navegacion desarrollada de forma notable en el periodo objeto de
investigacion, incorporando para ello inventos y vanguardias procedentes de otras

Civilizaciones.

Por Gltimo se resolvera que dichas navegaciones se realizaron de manera segura,
regular y eficaz, confluyendo en ellas las garantias en estos aspectos que hacen que
puedan calificarse como “linea regular de pasaje y mercancias” de la manera en la que

se entiende en la actualidad.
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CAPITULO 2: ANTECEDENTES Y ESTADO DEL ARTE.

2.1. Las Cruzadas y su epoca. El Concilio de Clermont: origen, motivaciones y

consecuencias. Argumentario de La Cruzada.

El Concilio de Clermont tuvo un origen claro. Los desmanes del clero en la Alta
Edad Media hacian imperiosa la necesidad de una llamada al orden en sus filas. No hay
més que atender al contenido del discurso del Papa Urbano Il para adquirir una clara
idea de la magnitud del problema. Segun la cronica de Fulquerio de Chartres, (Corral
2006) ya en el primer parrafo el Papa alude a la responsabilidad sobre el rebafio del
pastor descarriado, haciendo claro hincapié en la certeza de una degradacion de la
moralidad de los propios pastores. De tal magnitud que hace necesaria la lucha contra
los vicios embrionados y crecidos en la Iglesia de la Alta Edad Media y que
basicamente eran la simonia, que auspiciaba la compra de oficios y dominios
eclesiasticos, el nicolaismo, degradacion de la condicion y votos del clero, y la
investidura laica, mediante la cual los sefiores feudales decidian y adjudicaban toda
suerte de cargos eclesiasticos en funcion de sus intereses. Conductas todas ellas

derivadas de una pérdida de la sobrenaturalidad de la Iglesia, en pos de lo terrenal.

Este velado reproche papal, ejemplarizando a la orden de Cluny, de creacion y
desarrollo en el suelo francés, como ejemplo de seguimiento de la reforma Gregoriana,
y la necesidad de visible exhortacion de virtud por parte de los Cardenales asistentes,
hacen que la llamada del Papa a la redencion en forma de ayuda a los hermanos

perseguidos en Oriente, prenda de manera inmediata.

El Papa Urbano Il, y siempre segun Fulquerio de Chartres, a lo largo del
Concilio y una vez finalizada la llamada a la espiritualidad a los Cardenales, expone la
precaria situacién de los hermanos en Oriente (Celaya, Cornejo 2015), haciendo
hincapié en la toma de Territorios Cristianos en el Imperio Bizantino. La primera noticia
de la alarmante situacion la tiene el Papa encontrandose en el Concilio de Piacenza,
unos meses antes, y tras haber recibido emisarios del emperador Alejo I, informando
sobre la precaria situacion de su Imperio, y las hostilidades del infiel.

Recogido el mensaje, y con la necesidad de redencion inmediata por los
comportamientos fuera de la espiritualidad predicada por la Santa Madre Iglesia, los

Sefiores Feudales que han acompafiado a los Cardenales en el Concilio atienden con
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fervor la declaracion de “Bellum Sacrum” proclamada por Urbano I, y en este preciso

momento, datado en el 27 de noviembre de 1095, da comienzo la Primera Cruzada.

Se inicia este dia, por tanto, un episodio de la Humanidad que de manera

irreversible cambiara para siempre el curso de la Historia.

2.2. Primera Cruzada: congregacion de tropas y materiales y primeras
necesidades logisticas de los Cruzados en Tierra Santa.

No cabe duda que el transporte tanto de combatientes como de todo aquello que
necesita una guerra para su sostenimiento y logistica, supone un gran reto. Lo es incluso
en nuestros dias. A nadie se le escapa la enorme dificultad que supone el traslado de
contingente de miles de combatientes con todos sus pertrechos al otro confin del
mundo. No hay mas que hacerse una idea de las contiendas bélicas en la actualidad para

imaginar la complicacion de tan laboriosa empresa. Y trasladarla al siglo XI.

Pedro el Ermitafio fue el primer Sefior que tuvo que hacer frente a estas
dificultades y reunir un contingente notable con el objetivo de alcanzar y liberar Tierra
Santa. Aniquilados en octubre de 1096 por el ejército turco, este contingente de en torno
a 20.000 personas demostro que era necesaria una minima logistica para hacer posible
cruzar Europa y llegar al combate. La “Cruzada de los Pobres”, preludio de la Primera
Cruzada, habia logrado, en parte y no sin enormes dificultades en el plano espiritual su
objetivo. En tan solo tres meses, de mayo a julio de 1096, se habia conseguido hacer
llegar a Constantinopla un inmenso ejército con todo lo que ello conlleva. Sin embargo
el camino resultd tortuoso y no exento de serios problemas que a punto hicieron
naufragar la expedicion. Disefiado sobre la base del fervor irracional y la improvisacion,
con tropas inexpertas integradas en su mayoria por aventureros y pauperrimos en busca
de tierras y fortuna, han de enfrentarse a un viaje de miles de kilometros sin
planificacion alguna. Si algo qued6 de manifiesto en este primer acercamiento al

conflicto bélico es que la sola Fe no era suficiente... (Heers 1997)

Con posterioridad, la leccion aprendida con el desastre de “la Cruzada de los
Pobres” sirvid de base para el establecimiento de una minima planificacion logistica del

desplazamiento del contingente con sus pertrechos.
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2.3. Primeros viajes

Como se ha explicado con anterioridad, el primer acercamiento de “tropas”, por
asi referirlo de alguna manera, se produjo esencialmente por tierra. Tan s6lo se embarco
en Constantinopla, donde el emperador griego Alejo I Comneno les facilitdé buques para

el paso del Bosforo.
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Figura 2: Mapa de la Primera Cruzada. Se puede observar el trayecto seguido por los integrantes de la
“Cruzada de Los Pobres”. Como se puede apreciar el traslado de tropas se realiza cruzando el Bésforo.
URL.: http://www.alloprof.qc.ca/BV/Pages/h1041.aspx

Los santos guerreros se establecieron en el campo de Kibotos (llamado por los
Cruzados Civetot). A principio de agosto de 1096 atravesaron el estrecho, tal y como se
aprecia en la figura 2, y prosiguieron su descontrolado avance para ser emboscados y
aniquilados en Civitot por los turcos selylcidas el 21 de octubre de 1096 (Eberhard
Mayer 2001a).
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2.4. Puertos e infraestructuras.

Se hace necesaria una distincion previa en el concepto de puerto. Como con
anterioridad se ha referido, el concepto de instalacion portuaria estd un tanto difuminado
en relacion con la Historia. Es decir, un simple espigon de piedras, sin posibilidad de
atraque, en funcion del momento histdrico es una comoda infraestructura que permite
operar a los buques o un simple elemento de proteccion a un muelle habilitado con

todas las facilidades para un comodo atraque.

Aclarando este concepto queda claro que en una época en la que la construccion
de instalaciones portuarias no era imposible pero si en extremo dificultosa, muchos de
los lugares donde se hacia intercambio de mercancias entre naves y lugarefios no eran
sino simples radas con un minimo de proteccion para los buques o0 a menudo careciendo
de esta minima proteccién y operando fondeados en la zona de costa préxima al burgo,
con el uso de embarcaciones menores. De hecho este sistema se ha empleado hasta bien
cerca en el tiempo en nuestro pais, y se sigue empleando de manera recurrente en

infinidad de lugares del mundo.

Establezcamos, ademas, una segunda puntualizacion. Las Cruzadas tienen, entre
muchas otras consecuencias, ser el catalizador de un desarrollo exponencial de la

tecnologia en la época durante la cual se desarrollan.

De igual forma que tanto las técnicas de navegacion o de construccién naval
tienen un punto de inflexidn en su desarrollo a lo largo de esta época, lo mismo ocurre
con las infraestructuras portuarias. Pero existe, ademas, una relacion de causalidad entre
ambos desarrollos. De tal suerte que se puede establecer que una se apoya en la otra y
viceversa. Sin el desarrollo tecnoldgico de las naves de transporte la evolucion de las
infraestructuras portuarias hubiese sido imposible y sin el desarrollo de los puertos, las

naves tampoco hubieran evolucionado de la misma manera.

Asi pues diferenciando la Alta Edad Media de la Baja y contemplando la
evolucion que liga una a otra, es facil concluir que la red nodal de puertos en los alberos
del siglo X es abrumadoramente inferior a la de finales del siglo X1V o principios del
XV.
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Es lo largo de este periodo cuando paulatinamente van desapareciendo los
diversos puertos de referencia establecidos con anterioridad y para cada una de las
sociedades riberefias en el Mediterraneo. Va desapareciendo, de manera paulatina, el

sistema jerarquizado de lugares de intercambio de mercancias.

De esta forma la estructura nodal formada por Tiro para los fenicios, Cartago
(Tdnez) para los punicos, Pireo para los griegos, Alejandria para griegos y sus sucesores
ptolemaicos y especialmente Ostia y Portum (Civitavecchia) para los romanos, se ha

diluido para llegar a la Alta Edad Media ya transformada.

Figura 3: Recreacion en 3D del puerto romano de Ostia en el esplendor del Imperio Romano.
URL: http://www.focemicina.it/mappa-di-portus.html

Estos puertos, y considerando que con posterioridad la navegacion mediterranea
y su desarrollo germiné en torno al Imperio Bizantino, fueron sustituidos por otro tipo
de instalaciones portuarias o puertos con distintas funciones y traficos mas complejos
uniendo las diversas culturas. Esta nueva concepcién de “Ciudad Portuaria” adquiere la
relevancia que va a mantener como nucleo nodal y que llega hasta nuestros dias. Y de
nuevo se constata una retroalimentacion entre el crecimiento de la ciudad portuaria y el
desarrollo de la infraestructura portuaria aneja. El puerto impulsa el crecimiento, la
forma y la estructura urbana y ese crecimiento permite el desarrollo de las instalaciones

de puerto.
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Figura 4: Puerto de Ravenna. Mosaico representando el esplendor del Puerto de Classe. Siglo X.
URL.: http://www.heritage-route.eu/en/ravenna/#.VqJkUhLbL4g

Se puede afirmar sin temor a equivocacion que durante la Baja Edad Media se
producen, y en gran parte alimentadas por Las Cruzadas, dos revoluciones que han de
cambiar para siempre la configuracion de la sociedad tal y como se entendia entonces
para llegar a una configuracion que en muchisimos aspectos pervive hasta ahora.

Nos estamos refiriendo a la revolucion nautica y a la revolucién comercial,

citada por infinidad de autores especializados en la Historia de la época medieval.

Ambas conforman el eje sobre el que ha de girar el nuevo orden establecido a
razén de sus avances. Y es una realidad que las ciudades y puertos que orbitaron en
torno a esta linea y que despegaron como nodos pertenecientes al nuevo esquema de
comercio entre otras cosas por desarrollar sus infraestructuras portuarias, siguen siendo
en la actualidad nodos de vital importancia para el universo del comercio en el ambito

mediterraneo.

Es un hecho que nadie cuestiona que, en concreto, en el desarrollo comercial y
en lo que se ha dado en llamar “revolucién comercial” de la Baja Edad Media, una de
las figuras criticas sobre la que se ha estructurado el nuevo orden econdmico no es sino
la letra de cambio. Concepto habilmente desarrollado en el mundo templario y en torno
al cual se desarrollara la moderna economia.

2.5. Rutas iniciales para el transporte de tropas, animales y enseres al
Mediterraneo Oriental
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Teniendo en cuenta que en este episodio precursor de la Primera Cruzada, en lo
gue se ha dado en denominar la “Cruzada de los Pobres”, y derivado del hecho de que el
traslado de tropas y bienes se hizo esencialmente por tierra, no cabe hacer mencion de
puertos relevantes. Analizada la carta, Constantinopla y algun punto de la costa oeste

del Continente Asiatico son los Unicos destinos considerados.

No pasa lo mismo en posteriores episodios de la larga etapa histérica objeto de

estudio y analisis.

Visto lo ocurrido en el largo viaje de los primeros “Cruzados”, y con la evidente
necesidad de una minima organizacion logistica, se empezd a considerar importancia
del trayecto en si, tanto como la del hecho en si de la Cruzada. El transporte de
Cruzados y pertrechos a Tierra Santa, 0 al menos a sus proximidades, se advertia tan

importante como el hecho de batirse en santo combate contra el infiel.

A diferencia de la denominada “Cruzada de los Pobres”, lo que la mayoria de los
autores ha venido en denominar “Primera Cruzada”, contaba con el apoyo de grandes
sefiores en su mayoria de origen frances. Y con ellos las grandes fortunas que

atesoraban y que no dudaban en poner integramente al servicio de la Santa Causa.

Ello hacia que, en contraste con el primer y desordenado intento de combatir al
infiel, los ejércitos de decenas de miles de guerreros Cruzados contasen con la minima
logistica para permitir el auto aprovisionamiento cuando faltase la donacién en los
territorios atravesados, sin la necesidad de recurrir al robo, pillaje e incluso la
confrontacién armada abierta con los habitantes de territorios supuestamente afectos a la

causa del Cristianismo.

De todas formas y considerando, entre otros factores, la precariedad del
transporte maritimo y la enorme inestabilidad en materia de seguridad por causa de la
pirateria en aguas del Mediterraneo, el transporte maritimo, a similitud de la “Cruzada
de los Pobres”, no se consider6 como un elemento de viaje, sino como la inevitable
forma de cruzar los espacios maritimos que separaban la Cristiandad del mundo
islamico. En todo caso breves travesias que no suponian grandes dificultades técnicas

para el embarque, transporte y desembarque tanto de tropas como de pertrechos.

De esta forma se puede observar como un importante flujo de tropas, procedente
del centro y sur de Francia, va llegando tras recorrer el Mediterraneo francés hasta la

misma Génova. Desde alli, descartado el transporte maritimo por los motivos
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anteriormente argumentados, se sigue la totalidad de la peninsula de Italia (Pisa,
Roma...), hasta alcanzar el Adriatico en la costa este de Italia. Desde Bari y Brindisi se
cruza este mar, en una travesia de apenas cien millas hasta alcanzar Vlora y Durazo (en
la actual Albania), (Eberhard Mayer 2001b) al Imperio Bizantino, y donde coincidiran
con el contingente que ha recorrido la costa este del Adriatico procedente de Germania,

norte de Italia, Croacia, Serbia y Bulgaria.
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Figura 5: Primera Cruzada. Como se puede observar el traslado de tropas es casi exclusivamente por
tierra. Se aprecia el breve cruce del Adriatico desde los puertos de Bari y Brindisi tan sélo por las tropas
de Bohemundo y Roberto de Normandia.

URL.: https://lostemplariosysuepoca.wordpress.com/category/mapas/

Sin embargo, una vez alcanzados los diversos objetivos para llegar al fin dltimo
de la Cruzada que no era otro sino la liberacion de la ciudad sagrada de Jerusalén (tomas
de Nicea, Antioquia...) las tropas tomaron sitio a la plaza. Las condiciones,
extremadamente duras en lo que aprovisionamiento se refiere, hicieron mella profunda
en los sitiadores no asi en los sitiados ya que intramuros contaban con lo necesario para
soportar un largo asedio. Se llego al limite después de varios meses de sitito. Y fue
entonces cuando la salvacion y el triunfo llegaron por mar. Una escuadra de galeras
genovesa, comandada por el comerciante y militar Guillermo Embriaco y formada por
seis navios dio ancla en el puerto de Jaffa. De esta manera llegaron viveres, agua y

nuevos combatientes que desbloquearon una situacion que probablemente habria tenido
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graves consecuencias para los Ejércitos Cristianos ante la inminente llegada de tropas
islamicas y el progresivo deterioro de las cristianas. (Portillo 2010)

Este hecho refuerza la Tesis de la importancia de los desplazamientos maritimos
para la consecucion de los triunfos en Tierra Santa. Importancia recogida y optimizada
sin duda de una manera mucho mas que satisfactoria poco tiempo después por los
Pobres Caballeros de Cristo.

Y abundando en este primer gran desplazamiento maritimo con motivo de Las
Cruzadas, y atendiendo a su procedencia (los navios procedian de Pisa, Venecia y
Génova), cabe pensar en una primaria y precaria navegacion de altura al menos desde el
ultimo puerto italiano. Teniendo en cuenta, ademas, la hostilidad musulmana en estas

aguas.

Tal vez estemos considerando esta como la primera navegacion relacionada con
Las Cruzadas, y de resolutivas consecuencias, ademas. Cabe suponer, asimismo, que
estableciera un precedente para ulteriores desplazamientos maxime conforme se iban
conquistando plazas maritimas en el area proxima. Tales como la futura San Juan de
Acre, que llegaria a ser emplazamiento portuario de referencia en ulteriores campanas.
El futuro establecimiento de los Reinos Latinos y su necesario abastecimiento al margen
de los bienes producidos por las tierras conquistadas, supone la obligacién de garantizar

comercio con Occidente.

Todo ello partiendo de la base de que pocos puertos contaban de instalaciones
portuarias en si, disefiadas y construidas con la finalidad del resguardo y proteccién de
las naves en ellos situadas. Mas bien se trataba de lugares cuya natural orografia
facilitase el resguardo y seguridad de las naves alli ancladas o incluso varadas, ya que
era practica habitual varar las naves en las playas y alli proceder a sus operaciones de
carga y descarga. De igual manera se fondeaba en los resguardos y se procedia a realizar
tales operaciones mediante el empleo de embarcaciones de menor porte y calado que a
remo o vela cargaban y descargaban las mercaderias de las naves.

En este &mbito, y a modo de introduccion, hay que hacer notar la extraordinaria
dificultad que este modo de operar las mercancias de las naves en el entorno de las
precarias instalaciones portuarias, presentaba para la carga y descarga de animales

VIVOS.
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2.6. Principales tipos de embarcaciones al inicio de Las Cruzadas.

Como con anterioridad se ha referido, el primitivo y comdn buque que de
manera frecuente surcaba las aguas mediterraneas, al menos en la porcion de mar objeto

de estudio, eran las galeras.

Figura 6: Nave asiria procedente de bajo relieve del palacio de Sennaquerib de la ciudad de Ninive
(actual Mossul). Siglo VI a.C. Se puede observar una nave de medio porte, con doble propulsién de remo
y vela, timones de costado y dos cubiertas. Interpretacién de Rafael Monledn. 1895.

Por su disefio y atendiendo a las peculiaridades meteorologicas del
Mediterraneo, se trataba de una nave versatil para estas aguas. Por sus caracteristicas las
galeras podian avanzar a remo en las grandes encalmadas que estacionalmente dominan
el Mediterraneo o que provocan por su peculiar orogenia la multitud de islas que existen
en la zona objeto de estudio. Asimismo y por su escaso calado, no era especialmente
dificultosa la maniobra de varada en las playas o refugios al abrigo de la costa.

Su aparejo, con velas cuadras, a menudo fraccionado con varios mastiles, le
conferian una suficiente capacidad marinera para navegar con vientos de través lo cual,
junto con la propulsién proporcionada por los galeotes, le conferian una
maniobrabilidad extra que las capacitaba para realizar las navegaciones con suficiente

solvencia.
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No obstante como a lo largo de esta Tesis se confirmara, dichas cualidades se
iran incrementando a lo largo del tiempo y a medida que las necesidades de la
confrontacién asi lo requieran. Tanto en tipo de navio como en particularidades técnicas

de los mismaos.

2.7. Técnicas de navegacion al inicio de Las Cruzadas.

En relacién al como realizaban las navegaciones en el aspecto nautico, es
verdaderamente sorprendente la velocidad (en relacion, claro esta, al paso de los siglos)
con que se incorporan decisivos avances en esta materia que se realizaron en el periodo
de la Historia considerado en la investigacion. Descubrimientos criticos como van a ser
la aguja de marear o el timén de codaste. Sin duda avances, extrapolados a nuestros
dias, comparables a los propulsores schottel o el establecimiento de la constelacion
GPS.

Por las enormes limitaciones existentes al inicio de Las Cruzadas, las
navegaciones en este espacio de tiempo y hasta que el desarrollo impulsado por la
necesidad de optimizar los viajes por mar, eran esencialmente costeras. Se bordeaba la

linea de costa hasta alcanzar el puerto o refugio de destino.

No obstante, los navegantes y comerciantes de las Republicas Italianas de Pisa,
Génova y Venecia tenian una larga tradicion de comercio con lo que iban a ser los
futuros nuevos Reinos Latinos (Dorigo 2004). Por ello, al menos del Adriatico a las
futuras nuevas plazas cristianas, la navegacion estaba estudiada y mantenida en el

tiempo.

De igual manera las naves y comerciantes bizantinos conocian bien esas aguas.
Y todos los que surcaban las aguas mediterraneas empleaban las mismas y
rudimentarias técnicas de navegacion. La mayoria de las singladuras se realizaban,
como se ha indicado con anterioridad en forma de cortas navegaciones de cabotaje a la
vista de la costa. Uno de los espacios de navegacion especialmente intenso era el
Adriatico, donde la navegacion interinsular estaba especialmente desarrollada. El
comercio entre las RepUblicas Maritimas Italianas y el Imperio Bizantino florecia entre

otras cosas debido a la facilidad del transporte maritimo. Cortas navegaciones a la vista
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de la costa o incluso a la vista del nodo de destino hacian que la empresa maritima

resultase especialmente atractiva.

La escasa navegacion de altura se realizaba empleando técnicas ancestrales
como la suelta de pajaros, por ejemplo, aprovechando su instinto para alcanzar tierra o
el empleo de primitivos instrumentos de navegacion. La navegacion en Alta Mar sufrio
con el advenimiento de la “aguja de marear” un incremento definitivo. De hecho, la
generalizacion del empleo del compés entre los siglos Xl 'y XIV asi como desarrollo
de las técnicas de construccién naval y los disefios de los buques son determinantes para

el impulso definitivo del transporte y comercio naval.
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CAPITULO 3: FUENTES DE LA INVESTIGACION.

Antes de abordar la descripcién y critica de las fuentes es necesario considerar
el hecho de lo extraordinariamente dificultoso que resulta para el investigador,
especialmente como en mi caso, con una formacién eminentemente técnica y maritima,
el estudio y desarrollo de unas fuentes que como se describe y pormenoriza a
continuacion presentan unas problematicas especificas que hacen tortuosa la

investigacion sobre el mundo de las naves en la época medieval.

3.1.  Descripciony critica de las fuentes previas a Las Cruzadas y durante ellas.

La principal dificultad que se encuentra en la investigacion en la mayoria de los
ordenes existentes en la Historia Medieval es, sin duda, la escasez de fuentes primarias
que se nos han conservado. Y este hecho, que es evidente para la mayoria de los
campos, es en extremo notable en lo relacionado con la parte técnica de las naves
empleadas en la época. La escasez de informacion técnica sobre los buques hace
necesario la investigacion en fuentes de rigor técnico cuando menos cuestionable. Lo
esperable en este sentido, en la investigacion técnica de los buques, seria la existencia
de naves en un estado de conservacion tal que permitiera el estudio concienzudo y

detallado de las construcciones en si y sus técnicas.

Sin embargo la realidad no es otra sino que solo en raras ocasiones han podido
llegar hasta nosotros ejemplares de buques antiguos en unas condiciones adecuadas.
Asi pues, por lo general y salvo contadas excepciones, generalmente no disponemos
de artefactos arqueoldgicos para su estudio. Y la investigacion pues se ve obligada a
recurrir a otras fuentes, lo que hace que nuestros conocimientos de la Historia de los
barcos dependan primordialmente de ellas y de la informacién que de éstas seamos
capaces de obtener. La servidumbre que esto evidencia hace que, al ser secundarias, se
generen problemas de juicio e interpretacion, especialmente por no provenir de una
fuente con los conocimientos técnicos necesarios para que la transmision de la

informacidn no quede distorsionada por reproducciones carentes de rigor técnico.
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Otro importante factor, comun a toda la iconografia que se nos ha conservado, es
que la representacion en si, muestra tan sélo el conocimiento que de la existencia de las
naves tenia el artista. Es importante considerar si la representacion que crea el artista era
algo comdn y cotidiano en su region o si lo que el artista plasmaba era precisamente lo
contrario, es decir, lo inusual y que por esa misma razén habia captado su atencion.

Asumiendo estas premisas y con ciertas salvedades, las fuentes principales con
las que se puede contar a la hora de iniciar la investigacion son las referidas a

continuacion.

3.2.  Representaciones y descripciones de buques.

Nos referimos a las realizadas en todo tipo de obras de arte o constitutivas de
ello por si mismas. Y llegando al mas amplio sentido del término. Se trata de cualquier
tipo de reproduccion, tanto pictérica, como bajorrelieve, grabado o cualquier otro medio
de expresion artistica. Esta via supone para el investigador una inmersion en el ambito

de la Historia del Arte y de la Iconografia.

Figura 7: Grafiti de un barco de la Plena Edad Media, localizado en la cara interna de un sarcdfago del
siglo XII. Descubierto en 1885 por la Sociedad de Anticuarios de Normandia a las afueras de Saint-Clair
St. Clair Hérouville. URL.: https://elgrafitohistorico.wordpress.com/tag/grafitos-2/page/5/
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En relacion a las descripciones de buques, la literatura, especialmente la épica,
contiene una variedad de datos tal que permite la abstraccion de lineas que pueden
permitir la obtencion de detalles técnicos de valor incalculable. Tanto en la literatura
descriptiva como en la de ficcién, en la documentacion histérica convencional, en las
cronicas, cuentas, diarios de abordo, libros de puerto, diarios, cartas, etc., existen
numerosos indicios que sometidos a una adecuada informacion y un necesario enfoque,

pueden aportar datos relevantes orientados a la modelizacion de las naves del Medievo.

De valor especial son los planos y modelos de buques cuando estos existan y se
hayan conservado en museos o archivos historicos. Los contratos de construccion y de
fletamento de los que en la segunda mitad del siglo XIII se tiene conocimiento tienen
aqui especial importancia. De igual manera resultan criticos para las investigaciones los
resultados de las excavaciones arqueoldgicas, incluyendo la arqueologia subacuatica.
También son relevantes los trabajos y estudios etnograficos. De todas formas y a la luz

de las fuentes citadas, es necesaria una reflexién sobre ellas.

3.3. Laiconografia.

Atendiendo a la definicion de la RAE, que describe el término en su primera
acepcion como “descripcion de imagenes, retratos, cuadros, estatuas 0 monumentos” o0 a
la segunda: “tratado descriptivo, o coleccion de iméagenes o retratos”, es facilmente
deducible el motivo porque la iconografia puede resultar de gran utilidad para el
investigador.

Es necesario, eso si, aplicar determinados filtros a la hora de interpretar las
imagenes en si. Filtros que van desde el plano humanista al plano técnico, pasando,

como no, por el religioso.

El progresivo empleo de los buques en el devenir de las diferentes sociedades ha
hecho que de una forma progresiva, también, se hayan ido integrando las naves y en
general todo el mundo maritimo, en los relatos, los documentos y la literatura. Gracias a
ello existen evidencias en las que apoyar una investigacion. Y no solo en documentos
escritos. Como con anterioridad se ha referido, también en el arte, en todas sus

expresiones, se puede encontrar iconografia valida para la investigacion.
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Figura 8: Grafiti de galera localizada en las murallas de Ibiza. Siglo XV.
URL: https://eivissa.wordpress.com/2009/06/20/grafitos-en-las-murallas-renacentista-de-ibiza/

Es una realidad que desde tiempos remotos, desde los primeros tiempos en los
que el hombre desarroll6 la capacidad de trascribir al exterior las imagenes que a través
de sus ojos llegaban a su cerebro, existen evidencias que dejan testimonio de los
primeros pasos de la Historia. Y en estos primeros pasos, trascendentales para el
conocimiento de la evolucion humana, también existen primitivas representaciones de
los objetos que desde el principio de los tiempos han ayudado al hombre a desplazarse
por la mar. Més adelante la investigacion profundizara en los inicios en la navegacion y
los artefactos empleados para llevarla a cabo, desde los albores de la existencia del ser
humano hasta la época objeto de estudio de esta investigacion.

Es importante incidir en la diversidad de soportes en los que el ser humano ha
plasmado sus objetos cotidianos o extraordinarios a través de la historia de la
Humanidad. Y es necesario dejar constancia, como sera expuesto més adelante, que la
primera iconografia del hombre queda plasmada en la roca. En las pinturas rupestres. Es
alli donde se perfilan las primeras representaciones de los objetos con los que el ser
humano se desplazaba por las aguas.

Y como ya se ha avanzado, uno de los primeros filtros a aplicar en la
interpretacion de las imagenes que la Historia nos ofrece es que se trata de Arte, al finy
al cabo. Y el concepto de Arte pasa por la necesaria e inevitable interpretacion que de la

imagen realiza el artista.
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Figura 9: Pintura rupestres de naves en la Cueva de la Laja, Cadiz. Siglo XI-XII.
URL.: https://geolocation.ws/v/P/61421/cueva-de-la-laja-alta/en

En esta interpretacion ya se conjugan variables determinantes como la habilidad
del autor, la creatividad de su mente o la propia vision real que del objeto pudiera tener.
Esto hace que sea dificilmente limitable la fiabilidad de lo reflejado. Es pues, necesario
considerar, al analizar estas fuentes, lo que la mente creativa del artista haya podido
transformar la realidad del objeto que puede distorsionar la verdad desde aspectos tales
como: el desarrollo de las técnicas, la diferencia temporal con el modelo representado,
la calidad del artista, el estilo, etc.

Las representaciones graficas de naves, han existido en multitud de formas y en
lugares muy distintos. De los grabados prehistéricos y los sellos micénicos, hasta los
oleos, pasando por la ceramica, especialmente la griega y la romana, en la que las

escenas de indole maritimo abundan.

Esta iconografia aumenta en culturas en los que la dependencia de la mar y la
posibilidad de comunicacién y apertura a través de él, hacen que el mundo maritimo y
todo lo que él conlleva sea una realidad cotidiana, bien fuera para el comercio, para la
guerra o para ambos. Ejemplo de ello son pueblos como los griegos, los fenicios y los

vikingos.
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Figura 10: Mosaico de la necrépolis de Isola Sacra, tumba n° 43. Representa simplificadamente el faro de

la isla que dividia la bocana de entrada al puerto de Claudio con dos barcos que realizan el movimiento de

entrada y de salida en el mismo. URL.: http://www.historiayarqueologia.com/profiles/blogs/el-puerto-de-
claudio-y-de-trajano

De igual manera es una realidad, y ello ha contribuido a la proliferacion de
iconografia sobre buques, que las naves tradicionalmente han estado relacionadas con la
conquista de lo desconocido, la obtencion de lo carecido y el viaje a los confines de lo
dominado. De hecho hay civilizaciones que han incorporado los buques a su propia
cultura, ritos, rituales y religién. Este hecho es notablemente relevante en civilizaciones
como la del Antiguo Egipto o los vikingos. En ellas, por ejemplo, las naves son parte
imprescindible en el ritual fanebre y en general en la fundamental parte que relaciona

sociedad y religion.

La segunda mitad del siglo XII es tal vez el punto en el que la escasez, 0 mas
bien la préctica ausencia de fuentes primarias de investigacion, sufre un punto de
inflexion. Es en este periodo en el que los primeros datos técnicos referidos a la
construccién y caracteristicas de las naves empiezan a existir. Y en ese sentido los

Archivos Angevinos aportaran un material de indiscutible valor.

Y es en los siglos XII'y Xl cuando las naves, y en general el mundo maritimo,
observan un punto algido en el notable desarrollo experimentado en este momento
concreto de la Historia, y que hace que lo maritimo acabe incorporandose a lo cotidiano
de los distintos Reinos, formando parte del acervo de las civilizaciones. Este cambio

cualitativo y cuantitativo de la percepcion de la Aventura Maritima provoca, como no
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puede ser de otra manera, una incorporacién mas intensa del mundo maritimo al mundo

de las representaciones artisticas, literarias y, lo mas importante, técnicas.

Figura 11: Nave procesional del dios Amon, en la capilla dedicada a esta divinidad. relieve pintado del
templo del faraén Seti i en Abydos. Dinastia XIX.
URL:http://www.nationalgeographic.com.es/articulo/historia/grandes_reportajes/9270/los_barcos_los_far
aones-imagen_3.html#gallery-3

En el siglo XIV los buques son ya vehiculos con un grado de fiabilidad y
capacidad tal que la sociedad ya los emplea en las grandes empresas que poco a poco
irdn conformando el mundo tal y como lo entendemos en el presente. Todo ello avalado,
como es evidente, con un notable desarrollo en el arte del posicionamiento del buque, es
decir, la navegacion. Esta nueva realidad hace que los buques y los grandes hechos por
ellos protagonizados fueran motivo de representacion o fe en diversos aspectos
relacionados con el Arte. Representaciones también mejoradas por la propia evolucion
del Arte en si, que constituyen nuevas fuentes para el conocimiento técnico de las naves.
Un conocimiento que se ampliara gracias a los primeros tratado italianos que sobre

construccion naval se conocen desde comienzos del siglo XV.

Sin embargo para muchos periodos concretos de la Historia, las fuentes
iconograficas son las Unicas fuentes existentes. Ello supone que, aplicando los diversos
filtros a considerar y a pesar de sus limitaciones interpretativas, seran insustituibles para

el estudio e interpretacion de la época en relacion con los temas que tratamos.
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3.3.1 Grabados realizados en rocas o piedras.

En este soporte estan dibujadas o talladas las representaciones de embarcaciones
mas antiguas que se han encontrado. Habida cuenta que es el primer soporte empleado
por la Humanidad, en él se han podido encontrar representaciones de infinidad de

culturas y civilizaciones.

Figura 12: Nave tallada en piedrade Auga dos Cebros es Gnico en Europa y se encuentra en la parroquia
de Pedornes, en Oia, Pontevedra. 3.000 a.C.

URL:http://terraeantiqvae.com/group/petroglifos/forum/topics/el-nico-petroglifo-naval-de-
europa#.VqDzaBLbL4g

En este soporte caben diferentes técnicas de representacion. Por su naturaleza
inicialmente se pueden distinguir dos grandes grupos: la representacion mecénica y la
pictérica.

La dificultad de tallar o grabar la roca, especialmente en los origenes y con la
precariedad de las herramientas empleadas para ello es una limitacion grande a la hora
de analizar las figuras. A ella habra que afiadir la destreza del autor y la imagen que de

su imaginacion ha querido trasladar.

Se pueden encontrar grabados sobre roca virgen, sobre piedra de muros y
monumentos, etc. Es verdaderamente necesario considerar con objetividad la dificultad

de ejecucion de estas obras, ya que suponen una limitacion notable en su desarrollo.
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Figura 13: Naves talladas en la Torre de Pisa. Se aprecian claramente los dos mastiles aparejando velas
cuadras asi como los timones laterales o de espadilla. Se perfilan castillos a proa y popa y no existen
remos, lo que hace pensar que se trata de naves mercantes. Siglo XII.

URL.: http://elgiroscopo.es/viaje-al-corazon-de-pisa-el-misterio-de-la-torre-inclinada/

3.3.2 Representaciones de barcos en iconografia.

Recientes en el tiempo comparado con algunos de los iconos encontrados en
cuevas y yacimientos rupestres. Tal vez el mas claro exponente esté enclavado en el

Antiguo Egipto.

Esta Civilizacion decor6 sus tumbas con este formato, algunos de ellos con un
sorprendente detalle que nos ha permitido tener un conocimiento lo suficientemente
preciso para tener una idea clara de los rudimentos técnicos de sus embarcaciones que,
por cierto, contaban con una relevante presencia e importancia en su cultura. La
decoracion se extendia a templos y tumbas con formato de relieves y papiros. Muy
representativo es el que se encuentra en una de las pirdmides de Abusir. En este relieve
se representa una embarcacién para viajes por mar, datada en el 2450 a.C. y muestra

unos barcos como los usados por la reina Hatsepsur (Parada Mejuto 2004a).

El faradon Keops (IV Dinastia, 2620 a.C.) se hizo enterrar, de hecho, con una
nave a tamafo natural, lo que constituye un verdadero tesoro arqueolégico ya que ha
permitido obtener datos técnicos de valor incalculable (Clemente Cristobal 2015). Otros

faraones menos pudientes lo hicieron con reproducciones de naves a veces incluso
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formando flotas enteras. O bien con barcos representados en las paredes de sus tumbas,

mucho més sencillas.

Figura 14: Petroglifos de Nag el-Hamdulab (Egipto) en los que se pueden apreciar barcos y figuras
humanas. Fotografia: University College de Londres. 3.000 a.C.
URL :https://www.ancient-origins.es/noticias-historia-arqueologia/antiguos-s%C3%ADmbolos-poder-la-
realeza-egipcia-el-arte-rupestre-nag-el-hamdulab-003096

Cambiando de Cultura, en las aguas del mar Egeo, tanto en el continente como
en las islas, culturas como la Cicladica, Minoica y Micénica, nos ofrecen
representaciones de naves en soportes tales como sellos, sarc6fagos y ceramica
decorada. También se han podido encontrar y someter a estudio e investigacién modelos
de naves a escala realizados en hueso y terracota (Parada Mejuto 2004a).

A\ U O 2 W

Figura 15: Nave solar de Keops. Construida en torno al 2500 A.C. Descubierta en 1954,
URL :http://spain.memphistours.com/Egipto/sobre-egipto/atracciones-en-el-cairo/wiki/la-barca-solar
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En las representaciones correspondientes a la cultura Minoica, son de notable
relevancia los frescos realizados en las paredes de los palacios, especialmente en los de
Knosos y de Thera. En la isla de Creta se han hallado restos ceramicos, como platos,
fuentes, etc., donde habian sido representadas naves de la época, y datados en el Il

milenio a.C.

La civilizacion griega también decord sus objetos domésticos como platos,
copas, etc. Con pinturas de naves, pudiéndose encontrar en ellos rica y abundante

iconografia.

Figura 16: Vaso griego representando dos galeras griegas. Historia de los Descubrimientos y
exploraciones. Volumen 7: Tierras de especias y tesoros. Pagina 15.

Roma tall6 también en muros y monumentos representaciones de naves con
profusion de detalles. Grandes mosaicos nos han dejado evidencias técnicas de altisimo
valor. Entre la caida del Imperio Romano y el inicio del periodo Bizantino, hay
abundantes ejemplos de representaciones de buques y motivos navales, especialmente

€N mosaico.

En este soporte los artistas de Bizancio desarrollaron una notable habilidad para
la representacion de escenas. En concreto en las representaciones de naves el detalle es
especialmente relevante. Ya el periodo Bizantino se han hallado representaciones de
naves en los mas diversos soportes y en las mas diversas formas artisticas,
encontrandose en este periodo gran variedad de detalles técnicos. Y durante la Edad
Media, las representaciones de escenas, actos de indole naval y naves, son
innumerables. De notable importancia son los grabados en iglesias.
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Figura 17: Mosaicos de la Basilica de San Juan Evangelista de Ravena, Italia, en los que se reproduce la
conquista de Zara y un navio veneciano, con un marinero soplando un cuerno.
URL:http://www.mundohistoria.org/blog/articulos_web/la-cuarta-Cruzada-1202-1204?page=1

Y de relevancia excepcional son las miniaturas correspondientes a manuscritos
de indole histérico o religioso, aunque a menudo los dos érdenes se encontraban
simultaneados. La abundante iconografia, con profusion de imagenes policromadas va
conformando una fuente que puede y debe tenerse en consideracion observando los
filtros anteriormente descritos. Es relevante en este sentido y para el contexto europeo la
existencia de la plataforma Europeana, donde es posible obtener fuentes de incalculable

valor.

En el Renacimiento, las representaciones de naves son abundantes y variadas,
existiendo ejemplos de ellas en todos los soportes posibles. En estas representaciones,
gracias al desarrollo de las técnicas de pintura y grabado, el nivel de detalle es muy
superior a periodos anteriores, aproximandose gradualmente a la realidad. Los detalles
permiten iniciar lineas de investigacion impensables para otras épocas, y resolver
cuestiones anteriormente planteadas y que habian quedado sin respuesta hasta este

momento concreto de la Historia y del Arte.
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https://pinake.wordpress.com/category/archivos-y-bibliotecas/page/4/

A finales del siglo XVI, las representaciones detalladas de los buques se
extendieron en todos los formatos y vieron la luz los primeros Tratados de Arquitectura
Naval, aunque si bien existen tratados italianos del siglo XV, la mayoria de los
conservados o localizados son del siglo XV1 en adelante. Los buques representados, por

tanto, no son parte de una obra, son el motivo en si de la obra.

Figura 19: Combate naval entre naves y galeras. Siglo XVI. URL:
https://barcosmaryarte.files.wordpress.com/2014/01/dsc_0700.jpg
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3.4.  Fuentes documentales y literarias

De relevancia trascendental, son tan antiguas como la capacidad del hombre para
expresarse por escrito, una capacidad reservada a una selecta minoria hasta principios
del siglo XX. De hecho estas fuentes existen desde que de alguna manera los seres
humanos encontraron la capacidad de contarse hechos, unos a otros, sin el uso de la
capacidad del habla o las sefias. Las de evidencias documentales relacionadas con
embarcaciones 0 naves son pues, tan antiguas como la propia capacidad de escribir o

trascribir imagenes, hechos o ideas.

Claros ejemplos son los documentos egipcios, que guardan listas de
tripulaciones y relaciones de equipamiento de sus naves con elevado detalle y precision.
Homero, ya en el siglo VIII a.C., proporciona tal vez la primera descripcion de la

construccién de buques en el mundo antiguo.

Es necesario considerar que, al igual que la interpretacion de las
representaciones iconograficas, hay que aplicar los mismos filtros y reservas a la hora
de la investigacion e interpretacion de estas obras. Filtros como la credibilidad del autor,
las exageraciones o ausencias de contexto, la correspondencia de lo descrito con el
entorno del autor... y asi todos los analisis y criticas de las fuentes que se consideren

necesarias para dotar de veracidad y objetividad la informacion contenida en la fuente.

La descripcion que hace Homero de La Odisea de la embarcacion que se
construye Ulises para abandonar la isla de la bella ninfa Calypso es un perfecto

exponente de fuente literaria:

Entonces Ulises se puso a cortar troncos no tardando en dar fin a su trabajo.
Veinte derribo a los que al punto devasto, pulioé habilmente y enderezo valiéndose de un
nivel. La hermosisima Calypso le trajo unos barrenos con los cuales taladré el héroe
todas las piezas que al punto uni6 sujetandolas con clavos y clavijas. Tan ancho como
es el redondeado fondo de un buen navio de carga, obra de habil artifice, asi de grande
hizo Ulises la balsa. Luego la protegio por todos lados con mimbres entretejidos para
que sirviesen de dique al empuje de las o/as y, fina/mente, la lastré con /a madera que

fue necesaria. Entretanto, la hermosisima Calypso le trajo lienzo para las ve/as, que
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Ulises construy6 con gran habilidad. Y, atando en la balsa cuerdas, maromas y bolinas,
echola valiéndose de palancas al inquieto mar. Todo esto fue hecho en cuatro dias.

(Homero S. VIII A.C.).

En esta linea han sido de especial importancia para la investigacion fuentes tales
como Gesta francorum (Gesta de los francos), Chronicas de los Cruzados, Constitutum
Usus de Pisa, Breve Consulum Maris, Libro llamado Consulado de Mar, Arte de
Marear, de Antonio de Guevara y un gran nimero de obras referenciadas cuyo estudio

y consulta ha aportado un conocimiento indispensable para el resultado final de la Tesis.

3.5.  Evidencias arqueoldgicas

Haciendo una gruesa clasificacion inicial, este tipo de evidencias pueden
englobarse en dos grandes grupos: las obtenidas en yacimientos terrestres y las

obtenidas en yacimientos maritimos o fluviales.

La arqueologia como tal vivié una época de esplendor, o auge, tal vez, a finales
del X1X y principios del XX. Es en estas décadas en las que se descubren las grandes
evidencias que van a aportar luz a muchas de las incognitas planteadas en tiempos
anteriores y en las que se van a abrir, consecuencia de tales hallazgos otras nuevas que
perduran hasta nuestros dias. En este aspecto es importante hacer notar que gran parte
de las evidencias de indole maritimo o relacionadas con el mundo de las naves o la
empresa maritima, han tenido lugar en tierra firme. De hecho a grandes distancias de las
grandes superficies acuosas. Sirvan de ejemplo las embarcaciones vikingas o en grado
tal vez méas extremo, las naves halladas en los enterramientos del Antiguo Egipto, en el
interior de las piramides. Hay, no obstante y como se ha insistido con anterioridad, que
aplicar los convenientes filtros para vestir de certeza lo mostrado por los

descubrimientos.

La arqueologia subacuatica es muy reciente. No hace mucho tiempo que la
sociedad ha desarrollado los métodos técnicos necesarios para localizar, abordar,
recuperar y restaurar los contenidos de los yacimientos submarinos. Esta nueva

modalidad sin duda abre una gran cantidad de nuevas posibilidades, como por ejemplo
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le desarrollo infografico en tres dimensiones que, como se puede apreciar en la figura,

se realizad en la Universidad de Texas en base a los escasos restos de un naufragio.

Figura 20: Reconstruccién infogréafica en base a restos arqueoldgicos. Universidad de Texas.
URL.: http://nautarch.tamu.edu/shiplab/index-PepperWreck.htm

Siempre, ademas, contando con la evidencia fisica de que la posibilidad de
encontrar restos de naves en un estado de conservacion tal que permita su estudio,
investigacion, procesamiento y restauracion es mayor en yacimientos terrestres que en
los propios subacuaticos. Es evidente que tal circunstancia se debe ni mas ni menos al
efecto que tiene el agua sobre los materiales organicos como la madera, con la accion de
siglos de tiempo de inmersion. Este es el motivo por el que los arquedlogos
subacuéaticos muy raramente logran recuperan naves enteras, siendo, algunos casos poco
comunes como los de la “Coca de Bremen”, el “Mary Rose” o el “Wasa”, escasas

excepciones.

Lo que en los yacimientos subacuaticos es mas facilmente encontrable es la
carga y fragmentos de madera de la quilla o de las cuadernas, situados bajo las

estructuras.
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Figura 21: Excavacion subacuética.
URL.: http://museoarqua.mcu.es/patrimonio_subacuatico/proyectos_nacionales/

Precisamente la condicion inorganica de algunos cargamentos como barro,
ceramica, etc., es lo que ha protegido los materiales organicos de la accion a la
exposicion secular al agua de mar. Por ello gran parte de los buques recuperados son
mercantes. Es importante notar que los barcos de guerra, generalmente galeras, de
manera habitual no transportaban carga salvo las armas. Notable excepcion a esta
precision son las dos galeras del siglo I, halladas en Marsala (Sicilia). Gracias a su
condicion de lastre, éste fue precisamente el artifice de la conservacién de su estructura
al proteger durante miles de afios las maderas del casco y estructura de la accion
destructiva del agua (Parada Mejuto 2004b).

La busqueda y localizacién de yacimientos arqueoldgicos subacuaticos suele
tener un patron recurrente basado en la pura logica. Inicialmente y en base a fuentes
histéricas se identifican objetivos y se establecen areas de busqueda. Para ello es
necesario un minucioso, objetivo y preciso estudio de las fuentes, basandose en un
analisis e investigacion con los adecuados filtros que permitan la obtencién de una
informacién con una minima base de certeza. Por ejemplo, en lugares donde las fuentes
proporcionaban informaciones fidedignas relativas a naufragios, como es el caso de
Escocia e Irlanda en su relacion con la debacle de la Armada Invencible (aunque la

presente investigacion quede acotada en el tiempo con siglos de anticipacion).

Sin embargo no siempre es posible obtener fuentes tan precisas como las
anteriormente citadas. O simplemente pueden no existir fuentes o bien han

desaparecido con el discurrir de los siglos. Se pasa pues a un patron de prueba-error,
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basado, eso si, en la busqueda de probabilidades. Asi pues y considerando como lugares
de alta probabilidad fondeaderos, puertos, lugares peligrosos para la navegacion o
incluso approaches de riesgo a puertos o nodos de alta concentracion de tréfico, se
procede a la busqueda sistematica y cuadriculada en estas zonas. En cualquier caso no
hay que olvidar los grandes avances de la arqueologia subacuéatica en las Ultimas
décadas, y de sus laboratorios, como el anteriormente descrito de la Universidad de
Texas.

3.6. Laetnografia y antropologia

La etnografia es esencialmente el estudio sistematico de personas y culturas
consistente en observar las practicas culturales de los grupos sociales y poder participar
en ellos para asi poder contrastar lo que la gente dice o hace. Atendiendo a esta
definicion esencialmente se pueden establecer dos categorias de evidencias

etnogréficas:

En primer lugar y como mas inmediato y real se considera el estudio de
determinadas sociedades primitivas que en la actualidad perduran y en las cuales sus
miembros aun construyen embarcaciones con la tecnologia, herramientas y materiales
empleados ancestralmente por sus antepasados. En segundo lugar y como mas dilatado
en el tiempo, se recurre a la investigacion y anélisis de las tradiciones constructivas

ancestrales supervivientes en algunas zonas geograficas de nuestras sociedades actuales.

Considerando la realidad de que los buques sufren un proceso de desarrollo
mucho mas acelerado debido a los cambios tecnolégicos, es importante establecer una
clara distincion entre estos y otro tipo de embarcaciones menores méas estancas a los
procesos evolutivos. Es evidente que una embarcacion menor como un bote, por
ejemplo, alcanza el limite de su desarrollo posible en un estadio muy temprano (Parada
Mejuto 2004c). Y con ese estandar se construyen los demés. De hecho ain hoy es
posible encontrar carpinteros de ribera que construyen sus embarcaciones de la misma
forma que se hizo en la Antigledad y las sucesivas generaciones de maestros que
transmitieron las técnicas a los aprendices, usando métodos esencialmente basados en la

experiencia y en la tradicion.
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Figura 22: Construccidn actual de piragua monoxila en tribu indigena.
Grandes descubrimientos y exploraciones. Volumen VIII: Cartografiando el vasto Pacifico. Pag. 34.

Sin embargo este metodo lleva aparejado el grave problema de la no existencia
de documentacion grafica o escrita sobre los métodos constructivos. Al ser oral la
transmision de los procedimientos y los secretos en general, bien con la desaparicién de
la embarcacion en si 0 bien con la extincion del oficio, se pierde definitivamente la

fuente que pudiera ser de utilidad para etndgrafos, investigadores e historiadores.

3.7. Consideraciones generales sobre las fuentes de conocimiento. La literatura
cientifica, académica y divulgativa.

Se entiende como fuente todo resto del pasado con independencia del soporte en
gue se haya conservado, realizado o transmitido. También son los lugares donde se
adquieren los conocimientos de una materia en concreto. La propia Naturaleza en si es

una fuente de conocimiento.

Pero no se puede pretender adquirir todo nuestro conocimiento directamente de
la naturaleza. La Humanidad ha ido acumulando conocimientos. Es una realidad, pero
nunca debe olvidarse esta fuente y siempre habra que tenerla al menos como punto de
referencia. Son fuentes, por ejemplo, las conclusiones desprendidas de los estudios
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arqueoldgicos, ya que aportan una vision técnica veraz y objetiva sobre los restos de las

embarcaciones consideradas.

Los conocimientos que acumula la Humanidad se pueden transmitir en soportes

fijos y estables, de entre los que tiene importancia relevante la documentacion escrita.

La forma maés antigua de adquirir los conocimientos ha sido la tradicion oral, si

bien no es valida para esta investigacion.

La capacidad de cambiar el soporte fisico de la comunicacién oral ha dado lugar
a otros muchos tipos de fuentes que permiten la consulta y obtener respuesta. En esta
categoria podrian englobarse cualquier soporte fisico en el que se difunda informacion:
libros, revistas, Tesis, patentes, publicaciones en general, etc., es decir, la bibliografia,
historiografia, literatura académica o cientifica...

A dia de hoy los soportes mas adecuados para la interactividad nos los
proporciona la tecnologia a través de las redes de comunicaciones de area extensa. De
todas formas y desde una Optica evidentemente simplificadora, es habitual considerar

los libros como fuentes secundarias.

Hasta no hace mucho los libros constituian una fuente de conocimientos
caracterizada, en general, por una buena estructura del tema que trataban, buena sintesis
de la teoria soporte y la no inclusion de teorias no contrastadas suficientemente.
Generalmente eran de un so6lo autor. La critica que a veces se les hacia es que no

inclufan los Gltimos conocimientos.

Con la evolucion exponencial de los conocimientos, cada vez es mas necesario
conocer el dia a dia los nuevos avances, los nuevos descubrimientos. Desde el punto de

vista de los libros, todo esto obliga a una mas rapida realizacion de los mismos.

Las revistas, asi como las conferencias y congresos, representan la literatura
cientifica, bibliogréfica, etc. méas actualizada. Ante el gran nimero de publicaciones se
hace necesario realizar una seleccion de las que mejor se ajustan a los objetivos,
fundamentalmente de investigacion, pero también de actualizacion tecnoldgica y

conocimiento del sector.

En relacion con la literatura cientifica habria que destacar el papel desempefiado
por la teledocumentacion y las bases de datos. Un cambio revolucionario de las dos

Gltimas décadas...que permite a los investigadores acceder, seleccionar o recuperar

48 Alberto Mufioz Amor



Parte I. Capitulo 3 Fuentes de la investigacion

informacién contenida en bases y bancos de datos automatizados, utilizando los
métodos telematicos adecuados.

La Teledocumentacion se apoya en tres soportes fundamentales: la existencia de
una informacion cuya cantidad y calidad supera las posibilidades de tratamiento y
procesado normal, la aparicion de unos soportes informaticos cuyo desarrollo y
capacidades permiten almacenar y recuperar informacién con margenes de dificultad
aceptables. Y por ultimo la existencia de sistemas telematicos (sistemas de
telecomunicaciones asociados a sistemas informaticos) que permiten el acceso e

intercambio de informacién desde cualquier nivel.

Todo ello provoca la aparicion de la Teledocumentacion como un nuevo método
de trabajo para los procesos de informacion, de vital importancia en el campo de la
investigacion. Se trata de un hecho revolucionario de las dos ultimas décadas, que

permite la visibilidad y conocimiento de lo que se esta haciendo en cualquier parte del

mundo.
Bases
Bibliogréficas
Bases
Referenciales Bases
Directorios
) Bases
Contenido de Textuales
la informacién
Bases
Numéricas
Bases
Fuentes Bases
de imégenes
Bases de Datos Bases
Mixtas
Bases
Multidisciplinares
Cobertura
tematica
Bases
Monogréaficas

Para que esto sea posible existen instituciones u organizaciones que se encargan
de detectar y recopilar los documentos que son generados sobre un area determinada del
conocimiento (articulos de revistas, informes, Tesis doctorales, ponencias en congresos,
separatas, etc.). Sobre cada uno de dichos documentos se realizan una serie de procesos
de descripcion documental que daran lugar a una ficha o referencia en la que se

considera tanto a la descripcion del material como a su contenido, facilitando de una
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manera notable su labor al investigador. Se genera entonces un Sistema de Gestion de
Bases de Datos (SGBD) que permita a cualquier usuario seleccionar el conjunto de

referencias que traten de un tema especifico.

3.8. Clasificacion de las bases de datos.

En relacion de Bases de datos., el Consejo Superior de Investigaciones
Cientificas (C.S.I.C.) cuenta con varias bases de datos propias, como pueden ser el
YCIT (agronomia, astronomia y astrofisica, ciencias de la vida, tecnologia, etc., el ISOC
(Ciencias sociales y humanidades), producida por el Centro de Ciencias Humanas y
Sociales (CCHS) de CSIC y el ISOC. (biblioteconomia y documentacion), producida
por el Centro de Ciencias Humanas y Sociales (CCHS) del CSIC.

Tampoco hay que olvidar Dialnet, Repositorios universitarios, academia.edu,
Red de Bibliotecas REBIUM, EIl sistema “Unico” instalado en muchas bibliotecas
universitarias, y que da acceso a un numero cada vez mas ingente de informacion; Tesis
en Red, Bases de datos espafiolas, internacionales o mundiales, como OCLC WorldCat,
OCW o Bases de Universidades Europeas o Americanas. Todo ello relacionado con la
alfabetizacion digita de los Gltimos tiempos.

Para dar una idea de la magnitud de la informacion disponible se puede
comentar que Knight-Ridder Information es la mayor organizacion de suministro de
informacidn de las existentes en el mundo. Bajo este nombre se han agrupado todas las
bases de datos de DIALOG y DATA STAR. Hay actualmente cerca de 500 bases de
datos Integradas en el sistema Knight-Ridder Information, en ellas se recogen mas de

260 millones de referencias sobre diversos temas.

Existen otro tipo de fuentes que pueden aportar conocimiento de las mas
diversas maneras. Las que podrian ser denominadas como vivas son las ferias,
organizaciones internacionales y asociaciones profesionales e internacionales que
pueden proporcionar el asesoramiento de expertos en un tema puntual o informacion de
datos técnicos, de costes, de caracteristicas de equipos, que puede ser dificil conseguir
por otros medios.

Los catalogos pueden suministrar informacion sobre proveedores, tipo de
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equipos disponibles, coste, caracteristicas técnicas y de mantenimiento. Los Informes y
estudios elaborados por personas con reconocido prestigio en el sector también pueden
aportar conocimiento. De la misma forma que los videos, que son un complemento
importante para obtener una informacion visual de un problema objeto de investigacion.
Los software de demostraciones y simulacion pueden aportar a las investigaciones un
desarrollo ficticio de un campo o un tema basado en estudios previos y que aporten

soluciones a problemas planteados.

Otros aspectos destacables de este proceso en continua evolucion son los agentes
de la informacion son instituciones que se encargan de proveer a aquellos usuarios que
lo requieran. A través de los terminales de teleproceso, se realizan las busquedas
bibliograficas o documentales, acordes con el perfil definido previamente en
colaboracion con el usuario. Al conjunto de términos de busqueda y las relaciones que

se establecen entre ellos se le denomina “perfil de busqueda”.

El resultado de la seleccién de un perfil de documentos en una Base de Datos
sera un conjunto de datos factuales, que seran entregados al usuario, bien con el mismo
formato, bien ordenados y analizados en informes elaborados por los analistas y

documentalistas.

Por todo ello, consideramos que, si bien el usuario se ira acercando
progresivamente al manejo directo de sistemas de informacion que resuelvan sus
necesidades mas inmediatas, paralelamente sera mas importante la labor del profesional
especialista en sistemas de recuperacion de informacién sobre bases de datos
automatizadas, que colaborara con el investigador para aportar las soluciones

documentales mas adecuadas a sus necesidades.

A esta regla general se estdn oponiendo con cada vez con mas intensidad
sistemas de recuperacion asistida que permiten al propio usuario seleccionar la
informacidn de su interés. Es decir, Internet pudiera llegar a ser una alternativa valida a

los agentes de la informacion.

Realmente Internet es un cumulo de teleservicios construidos sobre la capacidad
de transporte aportada por las redes de area extensa (WAN). Al margen del transporte
de los datos, Internet estd compuesto por una serie de programas que presentan al usuario
un interface extremadamente sencillo. Es el ejemplo del correo electrénico, siendo un

sistema de mensajeria electronica, poderoso y facil de utilizar. Los mensajes estan
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compuestos por texto, aungue es posible enviar otros formatos, como iméagenes graficas
en la medida en que se codifiquen antes de enviarlas y se conviertan al formato original
al recibirse. Las posibilidades del correo electronico son diversas. Existen tertulias
cientificas, catalogos de bibliotecas, o consultar a personas de cualquier punto del globo

terrestre.

Telnet es el nombre del protocolo que permite la emulacion remota de un
terminal de otra computadora. Telnet es uno de los recursos mas comunes en la
conexion a bibliotecas. Las sesiones con este protocolo estan basadas en pantallas de
texto. Por lo general, se muestra un menu de opciones por las que el usuario navega

hasta acceder a la documentacion que le interesa.

Algunas sesiones de Telnet no se establecen directamente sobre el ordenador del
creador de la base de datos, sino sobre un distribuidor. En este caso, el segundo
ordenador sirve de puente, realizando en los otros ordenadores la busqueda solicitada.
Para el usuario final este proceso es totalmente transparente. Se habla entonces de

WAIS o Servidores de Informacion para Areas Amplias.

World Wide Web (WWW) es sin duda el interface que en la actualidad esta
marcando la pauta. El servidor (host) remite al terminal de usuario una descripcion de
pagina formada por texto y graficos. La pantalla del ordenador del usuario tiene
entonces un aspecto similar a una hoja de revista, donde determinados “punteros”
permiten el acceso a documentos relacionados utilizando un concepto muy poderoso

denominado hipertexto.

Es una realidad que la revolucion informéatica a la que estamos asistiendo,
impensable hace tan s6lo 20 afios, confiere al investigador unas herramientas con las
cuales va a tener inmediato acceso a las Gltimas novedades, Archivos, Bibliotecas,
digitalizaciones..., y en general a conseguir un contacto proximo a un conocimiento que

cada vez tiene mas visibilidad.
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CAPITULO 4: EVOLUCION TECNOLOGICA EN EL AMBITO MARITIMO
DEDUCIDA DE LAS FUENTES HISTORICAS E HISTORIOGRAFICAS

4.1. Referencia al Arte de Marear, de Antonio de Guevara, asi como al Libro

Ilamado Consulado del Mar.

Es sin duda en estas obras magistrales donde se encuentran vertidas unas ideas

muy aproximadas Yy fieles de todo lo que rodea al mundo de la navegacion medieval.

A pesar de tratarse de obras con publicacion posterior al periodo historico
considerado en esta investigacion, en ellas se encuentra descrita de una forma minuciosa
y detallada la realidad de la navegacion en la Baja Edad Media y en los albores del

Renacimiento.

Considerando la lentitud de la evolucion en el mundo de la navegacion en
determinados aspectos tales como, por ejemplo, los usos y costumbres a bordo de las
naves, las obras citadas se consideran de importancia para la investigaciéon como fuentes

de conocimiento de altisimo valor.

En la primera de las obras, El Arte de Marear, se observa que parte de la obra se
encuentra dedicada a la mencion con un grado de detalle, sorprendente para la época, de
los prolegémenos del fendmeno de la navegacion. Bien es cierto que como en todo lo
que rodea al mundo medieval hay que considerar los testimonios y descripciones con
cierta distancia ya que, a menudo, nos encontramos con desarrollos incompatibles con el
maés simple sentido de la realidad. Pero en todo caso el autor, Don Antonio de Guevara,
vierte datos que no estan ajenos a la logica. O al menos a la realidad descrita en

capitulos anteriores.

Posteriormente menciona en su capitulo segundo, De los primeros inventores de
galeras y de cuando, y como comenzaron en el mundo, una breve pero significativa
descripcion no sélo de la galera en si como vehiculo capaz de surcar los mares, sino del

hecho en si de la navegacion.

A continuacion hace referencia a lugares comunes intemporales a la realidad del
marino a través de los siglos tales como el peligro que encierra el mero hecho de
navegar, de los peligros que encierra algo tan cotidiano incluso en nuestros dias como la

pirateria o de las “peligrosas propiedades” de la mar.
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Figura 23: Libro de los inventores del Arte de Marear y de muchos trabajos que se pasan en las galeras.
URL.:http://www.galiciana.bibliotecadegalicia.xunta.es/gl/consulta/registro.cmd

Atendiendo a su biografia se comprende que lo descrito en el libro esta basado
en propia experiencia, lo que confiere un grado de veracidad de valor incalculable para

el contenido de esta Tesis.

En todo caso y atendiendo a lo prologado en la introduccion por el propio autor:
Todo lo que en esta materia predicaremos y blasonaremos han de saber todos nuestros
oyentes que no lo oimos de otros sino que lo experimentamos de nos mismo, porque
apenas hay puerto ni cala ni golfo en todo el Mar Mediterraneo en el cual no nos
hayamos hallado y ain en gran peligro visto (Guevara 1539a).

Estos términos, como con anterioridad se ha mencionado, confieren al

documento un valor incalculable. Estamos, pues, ante una fuente primaria en la que el
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unico desvio para el objeto de la Tesis no es sino el desfase en el tiempo. Por otro lado
este mismo texto abunda la opinion de la posible exageracion en los términos vertidos
en la obra ya que a cualquier investigador se le antoja cuando menos complicado
aceptar, y mas en aquellos tiempos, que se pueda sostener que ... apenas hay puerto ni
cala ni golfo en todo el Mar Mediterraneo en el cual no nos hayamos hallado y ain en
gran peligro visto.

Pero haciendo estudio con la debida prudencia del texto, es facil llegar a
interesantes conclusiones, de tinte presumiblemente certero, que pueden dibujar una
panoramica bastante veraz de la vida cotidiana a bordo de los buques a lo largo de los
siglos.

Antonio de Guevara nace en Trecefio, Cantabria (Mohedano Hernandez 1976),
falleciendo en Mondofiedo, Lugo, el 3 de abril de 1545 y de donde llego a ser Obispo.
De profunda fe cristiana, cultiva las areas de la Historia y la Moralidad. De hecho tiene
diversas publicaciones en estos campos. Hijo de noble familia es enviado por su padre a
la Corte. Pero no encajando con la vida mundana decide tomar los habitos franciscanos.
Tras diversos destinos acaba de nuevo vinculado a la Corte del Emperador Carlos V,

quien lo nombra su cronista oficial.

Es en esta etapa donde su existencia empieza a tomar relevancia para el

argumento de la investigacion que pretendemos.

Comienza a acompafiar al Emperador a diversos viajes. Pero no es hasta 1535
cuando, siendo Obispo de Guadix, embarca con él rumbo a Tunez. Visita los puertos de
Népoles y Roma. En 1537 es nombrado Obispo de Mondofiedo haciéndose cargo de la
Didcesis al afio siguiente. Sin embargo pasa en Valladolid y Toledo la mayor parte de

su tiempo debido a sus ocupaciones en la Corte. Fallece en Mondofiedo en 1545.

Su obra El Arte de Marear la describe como el resultado de la experiencia
empirica de sus viajes y en ella pretende, “a manera de sermon” como él mismo
describe, advertir al destinatario de la obra, Ilustre Sefior Don Francisco de los Cobos,
de los muchos peligros que acechan a los que navegan, asi como de lo arriesgado y

temerario del hecho de navegar.

Este fin lo busca mediante una linea clara. Dividido en diez capitulos, va
haciendo un recorrido desde la descripcion De cosas monstruosas que cuentan muchos

historiadores en casos de galeras, como reza el titulo del primer capitulo, hasta De las
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cosas que el navegante se ha de proveer para entrar en la galera, como lo hace en el

altimo.
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Figura 24: Dibujo medieval de una galera (S XIII). Fuente Biblioteca Nacional de Espafia.
URL.: https://pinake.wordpress.com/2014/10/20/construccion-naval-mediterranea-las-galeras-i/ Catedra
de Historia Naval. Universidad de Murcia

En capitulos intermedios se tratan temas como Los primeros inventores de
galeras y de cuando y como comenzaron en el mundo, de los peligros para la
navegacion, de los corsarios, los privilegios, los trabajos abordo, del lenguaje...

En todo caso y en base al escaso rigor técnico en materia de construccion naval
del autor y su clara tendencia a la exageracion, como con anterioridad se ha descrito, el

verdadero valor de esta obra para la investigacion es el concerniente al plano humano.

Antonio de Guevara hace una descripcion antropoldgica del mundo de las
galeras, que, si bien distante en el tiempo incluso en relacion a la finalizacion de la
altima gran Cruzada, dibuja de una manera clara la vida a bordo de los buques. Vida
que, por otro lado, tampoco evidencia ser muy distinta a la que con anterioridad han
vivido los navegantes de siglos pretéritos por cuanto en la mar abundan de manera

notable los lugares comunes.

Se entiende por lugar comun la aleatoria hostilidad de la mar, por ejemplo, las
estrecheces de la vida a bordo, la dificultad de las relaciones entre tripulantes, la escasez
de agua y viveres y demés realidades algunas de las cuales, ain hoy y a pesar de la
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comodidad de la mayoria de los buques, siguen suponiendo condicionantes para la vida
de los navegantes.

El objeto del analisis de esta obra nos llevard a determinar la divergencia del
comportamiento de las tripulaciones de la flota templaria en relacién con otras flotas

contemporaneas a ella.

El modelo reflejard que éste comportamiento especifico de las tripulaciones en
relacion a las de otras flotas, va a condicionar la eleccién del peregrino. Con los
templarios el viajante obtiene una proteccion y una diferencia en el trato que le lleva a

elegir a la flota templaria para su aventura a Tierra Santa.

Para la demostracién de éste axioma se establecera la clara diferencia a la que se

hace mencion.

Siempre en base a la descripcion realizada por Guevara, se dibuja una vida
extraordinariamente dura para los navegantes. Este es sin duda uno de los lugares
comunes anteriormente referidos. Pero sobre esta dureza prevalece el hecho de la
incertidumbre en el regreso. EI mismo lo describe en varias ocasiones. En sus propias
palabras e incluso en la carta del autor enviada a D. Francisco de los Cobos, Secretario
Universal de Carlos V (Hayward 1960) :

Aplicando lo dicho a lo que quiero decir, paréceme, ilustre Sefior, que destas
cuatro maneras de Fortuna, las dos dellas estan llamando a vuestras puertas: es a
saber, la grande privanca que con vuestro César tenéis, y las muchas veces que por la
mar navegais. Que cuelgue de voluntad ajena la honra, y que se confie de la mar

muchas vezes la vida, cosa es la una peligrosa y la otra temeraria.

Abundando en la hostilidad del medio marino, Guevara lo recalca en el capitulo
Il titulado De cuan peligrosa cosa es el navegar, y de muchos filésofos que nunca

navegaron.

En éste capitulo Guevara, tras un brevisimo recorrido sobre la historia de la
construccion naval en la que cita a Isidoro de Sevilla en su libro XIX de las Etimologias
en el que afirma que fueron los Lidos los primeros que inventaron el arte de navegar,

afirma:
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Sea lo que fuere, invéntelo quien lo inventare, que muchas vezes me paro a
pensar cuan aborrecido devia de estar el primer hombre que estando bien seguro en la
tierra se cometid a los grandes peligros de la mar, pues no hay navegacion tan segura

en la cual entre la vida y la muerte haya mas de una tabla (Guevara 1539b).

Es evidente tras esta afirmacién que, a pesar de haber navegado gran parte del
Mar Mediterraneo acompafiando al Emperador de Espafia, Antonio de Guevara nunca
pensé gque desplazarse de un punto a otro a través de la mar fuese una aventura segura.
Sin embargo su afirmacion, con gran riqueza de matices, sigue siendo vigente en

nuestros dias.

Pero volviendo al contenido del estudio y en concreto a la descripcion que de las
tripulaciones y el ambiente abordo se hace en la obra, Guevara nos dibuja un escenario

que no invita a la confianza.

El capitulo X lo dedica el autor a “las cosas que el mareante se ha de proveer
para entrar en la galera”. Mediante la formula Es saludable consejo..., Guevara
pormenoriza lo que toda persona ha de hacer o portar en el momento del embarque. El
segundo Yy tercer parrafo son verdaderamente descriptivos de lo que para entonces

significaba el hecho de navegar:

Es saludable consejo que todo hombre que quiere entrar en la mar, ora sea en
nao, ora sea en galera, se confiese y se comulgue y se encomiende a Dios como bueno y
fiel cristiano, porque tan en ventura lleva el mareante la vida como el que entra en una
aplazada batall. (Guevara 1539b).

Es saludable consejo que antes que el buen cristiano entre en la mar haga su
testamento, declare sus deudas, cumpla con sus acreedores, reparta su hazienda, se
reconcilie con sus enemigos, gane sus estaciones, haga sus Llintallci y se absuelva con
sus bula, porque después, en la mar, ya podria verse en alguna tan espantable tormenta
que por todos los tesoros desta vida no se querria hallar con algin escripulo de

concienci. (Guevara 1539b).
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Las aseveraciones vertidas en estos dos consejos no dejan lugar a dudas en
relacién con la visién claramente negativa del mundo de la navegacién que muestra
Guevara. Agrupa todos los peligros y advierte al viajero o mareante de la altisima
probabilidad del no retorno del viaje que se emprendia. Lo cual, teniendo en cuenta que
la Primera Cruzada es varios siglos anterior al datado de la obra de Guevara, multiplica

de manera exponencial los riesgos.

Las naves en las que navegd Antonio de Guevara acompafiando al Emperador
Carlos V de Espaiia son el producto del desarrollo experimentado por los buques a lo
largo de los siglos que separan su tiempo contemporaneo y la época de Las Cruzadas.
Ademas, considerando la categoria del escritor y la naturaleza de sus viajes, ha de
entenderse que el autor viajase en las distintas naves capitanas de la flota imperial.
Considerando este factor, la descripcion que Guevara hace de los distintos escenarios

hacer presumir que la realidad superase con creces a lo descrito.

En el mismo capitulo X el autor ofrece a los futuros viajeros 0 mareantes otros

dos consejos que por su contenido conviene reflejar y posteriormente analizar:

Es saludable consejo, y aun aviso no poco bueno, que cuando huviere de
navegar, navegue en la galera que la fusta sea nueva y la chusma sea ya en el remar
curtida, porque despues, alla en la mar, al tiempo que quieran doblar una punta, pasar
un golfo, embestir con otra galera, dar caca a otra armada o les sobreviniere una
endiablada burrasca, la galera nueva tiénese bien a la mar y la chusma vieja vale

mucho para remar (Guevara 1539b).

Es saludable consejo que trabaje el passajero mucho de elegir para su
navegacion galera bien afamada y fortunada en la cual no haya acontecido alguna
notable desdicha, porque la fortuna también muestra su ferocidad en la mar como en la
tierra; y mas, allende desto, no me parece sano consejo osarse nadie arrojar a

aventurar su vida adé sabe que alli perdio otro la vida y la honra (Guevara 1539c).

Una vez méas Guevara advierte al futuro navegante de los peligros que acechan,

de una manera un tanto vehemente.
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En el primero de los consejos contempla dos hechos de notable relevancia para
la presente investigacion. El primero hace referencia a la construccién naval en si.
Recomienda que la madera de la construccién sea nueva, lo que se traduce en que el
buque en si no sea viejo. Esto es a todas luces 16gico, si bien acentuado por la época a la
que se refiere. Establece una clara y primaria distincion entre los buques, y muy a

considerar por el viajero: la antigiiedad de los mismos.

En segundo lugar hace notar los distintos peligros o acciones que pueden poner
en riesgo la integridad de la embarcacion. Establece tres fuentes iniciales de peligro para
el buque: los relacionados con la oceanografia y meteorologia, los relacionados con los
riesgos inherentes a la navegacion y los directamente producidos por las acciones
bélicas.

En tercer lugar hace mencién a la “chusma”. Con este término no se refiere sino
a los galeotes. En definitiva, la propulsion del buque. En realidad, a la garantia de la
propulsion del buque, ya que las galeras son embarcaciones aparejadas, con lo que la
propulsion real es mixta. De todas formas el consejo es notable. Llegado el momento, la
“endiablada burrasca” a la que el autor hace mencion, al margen de las acciones de
combate, la garantia de supervivencia del buque ante la adversidad de los elementos se
garantiza con la propulsion. Hay que entender aqui que una tripulacion de galeotes mal
bregados y poco entrenados no es sino un elemento mas de incertidumbre para la
integridad de la nave y, por tanto, del pasaje y la tripulacion. Guevara advierte, por ello,
de la trascendencia de la adecuada eleccion del buque para la aventura maritima,

reflexion, por otro lado, extraordinariamente logica.
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Figura 25: La flota de piratas sarracenos se dirige contra Creta. Imagen procedente del manuscrito de Juan
Skylitzes Madrid. Siglo XII. Biblioteca Nacional de Espafia. (Gr. Vitr.26-2).
URL :https://fr.wikipedia.org/wiki/Marine_byzantine#/media/File:Saracen_fleet_against_Crete.jpg
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Guevara, y siempre en su ambito contemporaneo, dedica un capitulo entero a
una realidad tan antigua como la navegacion en si, y que de hecho sigue teniendo

trascendencia real en nuestros dias: La pirateria.

El capitulo IV lo refiere en titulo como De muchos y muy famosos cossarios que

huvo por la mar.

El hecho de dedicar un capitulo entero en una obra de tan sélo diez nos transmite
la importancia que el autor confiere a este fendmeno. Se interpreta que concede tal
importancia por haber tenido contacto con ellos a lo largo de sus diversas navegaciones
0 por haber oido hablar sobre “cossarios” con vehemencia por mareantes o viajeros en
intensidad tal que le lleva a escribir un capitulo entero de su obra con el Unico objeto de
brindar al futuro navegante una clara advertencia sobre el inmenso peligro que, a su

juicio, este fendmeno genera.

En nuestros dias la pirateria sigue siendo una constante. Una variable mas que
enfatiza el término de “Aventura” para cualquier navegacion por alta mar. Con

anterioridad se ha referido este hecho.

A lo largo de los siglos el acto objetivo ha sido siempre el mismo. Y el intento

de solucién idéntico.

Ante el acoso de naves civiles por otras también civiles, civiles armadas o bien

de guerra, se arman buques de guerra para la proteccion de las hostigadas.

Sobre el hecho en si de la existencia de los corsarios 0 piratas, Guevara,

vinculandolo al hecho de la existencia de las galeras, expone el siguiente argumento:

Antes que Teseo el Griego inventasse de hacer galeras, no se lee haver por la
mar cossarios o piratas, mas después aca que se [Jinta galeras, nunca por nunca faltd

quien saqueasse toda la tierra, y robase en alta mar. (Guevara 1539c)

Pero Guevara en su relato refiere “Cossarios” y piratas de forma diferenciada.
De estos Ultimos hace mencion tan sélo una vez en el presente capitulo dedicado a tales

peligros.

El autor establece distintos motivos por los cuales los personajes a los que hace
referencia y pone de ejemplo, y que califica como “Cossarios”, se hacen a la mar con la

intencion del robo, muerte y destruccion.

Afirma de ellos que ninguno tuvo larga vida ni pudo disfrutar de sus riquezas:
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Abaste al presente decir que ninguno de todos estos cossarios murié en su cama
ni hizo testamento de su hazienda, sino que allegada la hora de sus tristes hados
pagaron los males que hizieron y no gozaron de las riquezas que robaron (Guevara
1539c).

Guevara afirma de esta manera que los Reinos como tales mantenian
persecucion y lucha contra aquellos que por un principio, un ideal, una lealtad o
simplemente por el hecho de la codicia, hostigaban las pacificas naves de carga que

surcaban con lentitud y precariedad las aguas mediterraneas.

Como argumentario para los “Cossarios”, Guevara expone, entre otras, las

siguientes justificaciones:

Dionides en presencia de su captor el principe Alexandro, sostiene una curiosa

entrevista:

Dime Dionides, ¢por qué tienes escandalizada toda la mar? Respondiole él:
¢Por qué ta Alexandro, tienes saqueada toda la tierra, y robada toda la mar?
Respondiole Alexandro: Porque yo soy Rey, y tU eres cossario. Replicole a esto
Dionides: “Oh Alexandro, de una condicion y de un oficio somos tu y yo, sino que a mi
me llaman cossario porque salte6 con pequefia armada, y a ti llaman Principe, porque
robas con gran flota. O si los dioses se [lintallicia contra mi, y la fortuna se
encrueleciesse contra ti: de manera, que Dionides fuese Alexandro, y Alexandro se
tornase Dionides, por ventura seria yo mejor Principe que t0, y tu serias peor corsario

que yo (Guevara 1539d).

Con la trascripcion de esta conversacion conocida y profusamente relatada en
diversas obras, por otra parte, Guevara admite como valido el criterio de la fortuna para
darse a la vida “Cossaria” o pirata. Es, en todo caso, un motivo laxo y un tanto extenso

que admite una amplia motivacion para ejercer el pillaje en la mar.

También refleja como argumento la venganza. En concreto refiere una
conversacion entre el corsario Estelicon y el emperador Demetrio en los siguientes

términos:
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Dime, Estelicon, ¢qué te hizieron los rodos porque los robaste, y en qué te
ofendieron los batros porque los assolaste?. Respondiole él: Dime, Demetrio, ¢qué te
hizo a ti mi padre porque le mandaste matar, y qué te hize yo porque me hiziste
desterrar? Aconsejote, 0 Demetrio, en esta hora postrera, que no sigas ni persigas a
ninguno cuanto le puedes seguir y perseguir, porgque es cosa muy peligrosa tomarse

nadie con quien tiene perdida la honra y acorrida la vid. (Guevara 1539d).

Guevara relata en éste capitulo las terribles crueldades perpetradas por
sanguinarios “cossarios” y de las que sin duda los peregrinos no eran ajenos. Asi, en
concreto, de Clednidas, “cossario” en los tiempos del rey Tolomeo y del que afirma que
su condicion de sefialado por la naturaleza, cojo y tuerto, exacerbaba su crueldad,
Ilevandole al refinado tormento de “xeringar” aceite hirviendo con una vejiga. Preso y
preguntado por el rey Tolomeo sobre los barbaros inhumanos que le ensefiaron tales
tormentos, el “cossario” contestd: “A mis enemigos no sélo tengo de atormentar los
cuerpos con los que me persiguieron, mas aun quemarles las entrafias con las que me

desamaron™.

Interesante es también la reflexion del “cossario” Chipandas, al que una vez
preso en presencia del rey Ciro, atribuye: Las leyes que se hacen en la tierra no ligan a
los que andan en la mar, y las que se usan en la mar no se guardan en la tierra. Y digo
esto porque es costumbre entre nosotros los cossarios que tantas vezes podamos mudar

amos cuantas se mudan en la mar los vientos (Guevara 1539e).

Aun considerando el evidente tono exagerado del autor, son notables las cifras
atribuidas a un solo “cossario”, Miltas. De él afirma que en el cadalso, presto a ser
ajusticiado, alzo los ojos al cielo y dijo: O Neptuno, dios de las mares, y ¢por qué no me
vales en esta hora?, pues dentro de tus mares te sacrifiqué quinientos hombres que con
mis manos degollé, cuarenta mil que eché a hondo, treinta mil murieron de enfermedad,
y veinte mil que perecieron en mis galeras. ¢Es pues posible agora que habiendo yo

muerto a tantos sea poderoso de matarme a mi uno solo? (Guevara 1539f).

Los numeros que nos presenta Guevara cuando menos sobrecogen. Es de
imaginar que en la mente de un peregrino 0 mercader que pensase en embarcar todas

estas cifras supusiesen un lastre agrandado por la incertidumbre y el desconocimiento, y
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que contribuyesen a la eleccion del buque transportista con sumo cuidado manejando,
especialmente, criterios de proteccion.

En una linea distinta se encuentra el Libro llamado Consulado del Mar.

Esta publicacion es, en realidad, un compendio de usos y costumbres forjado a lo

largo de los siglos y recopilado en diversas ediciones.

Sus antecedentes provienen de diversos derechos o, méas bien, lo que con
posterioridad la Historia designaria como Derecho. Usos y costumbres iniciadas,

sostenidas y desarrolladas a lo largo de los tiempos.

El motivo de la inclusion en el estudio de esta obra como primaria, claramente
desfasada en el tiempo, no es otro que su contenido y la evolucién del mismo que la ha

llevado a la configuracion contemporénea.

Como en la propia edicion estudiada se mantiene, podemos registrar aqui la
Tesis Doctoral del profesor S. Wildschut sobre el Consulado del Mar, publicada en
Amsterdam, 1844, en la que se mantenia fiel a su origen barcelonés, y a su aparicién en

el siglo XIIl. En todo caso en el momento postrero del periodo abarcado por este
estudio (Font Rius 1965a).
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Figura 26: Libro llamado Consulado del mar. URL: www.bnc.cat .
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S. Wildschut basa su estudio en la concrecién de las relaciones entre el
Consulado y los capitulos maritimos de Tortosa, documento notable, por otra parte. Yen
este punto preciso hay que resaltar, por considerarlo de notable relevancia, que tras el
asedio y la reconquista de Tortosa (1148) los templarios obtuvieron, como participantes
en la misma, una quinta parte de la ciudad. Tras ello fundaron un convento fuera del
recinto amurallado y erigieron la iglesia de Santa Maria. Esta encomienda no tenia
caracter militar ni agrario, era urbano y su funcién no era otra sino administrar sus
posesiones y rentas en la plaza. Hasta 1165 la encomienda de Miravet dependia de ésta,
y su importancia y poder se incrementd con mucha rapidez llegando, en su época de
esplendor (1220-1250) a acoger en el lugar a mas de veinte frailes. En 1294 los
templarios dejaron el dominio del sefiorio de la ciudad que les correspondia

permutandolo con posesiones en Pefiiscola y Vinaroz, entre otras. (Baldiri 2013).

Esto no hace sino poner el contacto a la Orden del Temple, con lo que en el
futuro va a suponer el establecimiento de una dinamica de desplazamientos de
mercancias y tropas para la toma y sostenimiento de la Tierra Santa conquistada y sus
plazas, y para el comercio de mercaderias con el Oriente Proximo y amplias zonas en el

ambito del Mediterraneo Oriental.

En relacion con la elaboracion del texto como compendio y recopilacion de los
usos y costumbres relacionados con el Comercio Maritimo, en esta reproduccion del
propio prologo a la edicion estudiada (Font Rius 1965b) se puede observar el proceso de
recopilacion de usos y costumbres ya existentes y sus diversas y pioneras localizaciones
geograficas que generaron, extendieron y exportaron una unificada forma de regir el

comercio maritimo:

En el octavo decenio del siglo XIX la erudicion alemana entraba a participar en
la problematica sobre nuestro Consulado del Mar a través de dos relevantes autores de
derecho maritimo, R. Wagner y A. Schaube. El primero publicaba en 1884 un
interesante articulo traducido al catalan medio siglo después, sobre los origenes del
Consulado del Mar, que constituye a este respecto un paso decisivo en el
esclarecimiento del mismo. EI trabajo de Wagner habia sido suscitado

fundamentalmente por el planteamiento de Oliver sobre las relaciones entre el
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Consulado y los capitulos maritimos de Tortosa, planteamiento que revisa el autor
aleman con mayor minuciosidad, para concluir en su derivacion comun respecto una
coleccién barcelonesa de derecho maritimo, que a través de una o mas refundiciones,
habia desembocado en la actual redaccion del L. C. M. Apoyado en notorios
razonamientos de critica interna, estima que aquella primera elaboracion de
costumbres de mar barcelonesas debe situarse entre 1258 (fecha de las Ordenanzas de
Ribera barcelonesas) y 1279-94, época de su recepcion en el cddigo tortosino. La
redaccion definitiva o actual del L. C. M. debe considerarse posterior a 1347, es decir,
en pleno funcionamiento del renovado Consulado barcelonés, por obra de un
Secretario del mismo, siendo probable que se concluyera alrededor de 1370. La
aportacion de Schaube se reduce a unas referencias marginales a la actuacion de los
Consulados maritimos levantinos, y al desarrollo de las Costumbres de mar utilizadas
por los mismos, en su valiosa y documentadisima obra sobre el Consulado de mar de
Pisa (1888). El papel relevante de la organizacion maritima de esta ciudad italiana y su
precedencia en el tiempo respecto a las demas, se proyectaba, segun él, en una
influencia sobre los Consulados espafioles, y paralelamente en su derecho, que hallaria
su origen remoto en la legislacion pisana. Schaube reconocia, con todo, la filiacién
catalana del L. C. M. y para la época de nacimiento de su mas antigua redaccion, se
remitia al trabajo de Wagner anteriormente resefiado, aun declarando sus reservas en
el extremo de las relaciones con las Costums de Tortosa. Las afirmaciones de Schaube,
no siempre bien comprendidas en sus propios términos, pudieron hacer reverdecer la

antigua Tesis pisana en orden a la patria del famoso codigo maritimo.

O bien en este otro comentario contenido también en el prélogo (Font Rius
1965¢):

EL L. C. M. en la forma en que nos ha llegado a través de diversos manuscritos que
arrancan de fines del siglo XIV, nos aparece como una recopilacion formada hacia la
segunda mitad de dicha centuria, por obra privada y anénima, de diversos textos de
derecho maritimo, de distintas épocas y procedencias, entre los que se destaca una
redaccion de usos y costumbres de mar, vigentes desde antiguo en las costas del
Mediterraneo, acompafiada de otros, fruto de la actividad legal, para regulacion de
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diversos aspectos de la navegacion y comercio maritimo y su organizacion corporativa

y judicial.

Abundando en el contenido y estudio del compendio de Usos y Costumbres que
form6 base de la que fuera la redaccion final, es interesante volcar el siguiente
fragmento del prologo, en el cual se consigna, de manera explicita, lo que fueron los
albores de la obra (Font Rius 1965d):

El punto de referencia mas seguro para esta primera redaccion de Costums de
la Mar, nos lo ofrece el privilegio del rey Pedro el Grande, de 1283, estableciendo el

Consulado del Mar en Valencia,”” en el que se atribuye a los nuevos consules la
facultad de resolver las discusiones que se produzcan entre mercaderes y hombres de
mar n...iuxta consuetudinem maris... prout est in Barchinona fieri consuetumi. En este
testimonio han visto diversos autores, especialmente Blancard y Perels, la prueba
patente de que en 1283 se habia redactado ya una Costumbre de mar, que era utilizada
en Barcelona —su Consulado— para solucion de los conflictos maritimos, presumiendo

gue esta redaccion constituia el cuerpo basico del futuro L. C. M.

Estas Costums de la mar adoptadas en Barcelona, y que en 1283 tenian ya la
consistencia y prestigio suficientes para ser extendidas por mandato regio a la zona
valenciana, no serian sin duda anteriores a 1258. Desde diversos puntos de vista, han
sefialado distintos autores la dificultad de admitir una simultaneidad de vigencia de las
Ordenanzas de Ribera de dicho afio, y de las Costums de la mar. Capmany se fijaba,
por ejemplo, en que en el primer texto aludido se ordenaba la presencia de dos
consules en todas las naves que partiesen del puerto de Barcelona, lo cual suponia a su

juicio una innovacion que aparece, en cambio, ya como corriente en el cap. 119.

O este otro fragmento (Font Rius 1965e):

La primera mencion en este sentido corresponde al afio 1424, y se halla en un
inventario de los bienes relictos por un mercader barcelonés, Guillem de Cabanelles.”

Mas precisas son las alusiones contenidas en varios capitulos de unas Ordenanzas de
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los magistrados municipales de Barcelona sobre actos mercantiles, de 21 de noviembre
de 1135, donde se citan exactamente prescripciones contenidas en los capitols del
Consolat. El titulo completo empezaria a figurar como tal en las primeras ediciones del
mismo. Como puede colegirse, seria el hecho de utilizarse habitualmente en los
Consulados o tribunales mercantiles de los siglos XIV y XV lo que consolidaria el

nombre Consolat se haria famoso el Llibre en todo el mundo maritimo.

4.2. Evolucion de la Construccion y Tecnologia Naval a lo largo de Las Cruzadas.

4.2.1. Incidenciay analisis de la incorporacion del timon de codaste

Con anterioridad se ha descrito lo trascendente de esta época en el desarrollo
tanto de la navegacion como de los buques en si. En esta linea es importante incidir en
los sistemas, que como el timon de codaste, suponen parte vital de tal desarrollo. En
concreto el timén de codaste, si bien tiene una implementacion tardia si consideramos el
periodo temporal objeto de esta investigacion, es de crucial importancia para el futuro

inmediato de la navegacion.

El timdn de codaste es un sistema que tiene una doble funcionalidad: por un lado
redunda en la seguridad del bugue por cuanto robustece el sistema de gobierno del
buque, y por otro lado mejora de manera sustancial la capacidad de estabilidad del
rumbo en la nave. Por ello, a lo largo de la investigacion se incidird en estos aspectos si
bien de una manera tangencial. Esto es debido, precisamente, a la tardia incorporacion
de este sistema proveniente del Oriente y de las embarcaciones orientales, y en concreto
en la muy tardia incorporacion en la nave objeto de estudio y cuya funcion sera la de

situar caballos en las playas proximas a las zonas de conflicto bélico.

4.2.2. Evolucion de los aparejos: Influencia del mundo arabe e influencia
nérdica:

El aparejo vélico, junto con el sistema de remos, son los que desde los primeros

inicios de la navegacién han propulsado naves y embarcaciones.
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Al periodo temporal objeto de estudio se llega, como no puede ser de otra
manera, siendo remo y vela los sistemas de propulsion de los buques. Sin embargo
precisas necesidades desprendidas de la urgencia de dar respuesta los requerimientos
generados por el conflicto bélico que marca la Edad Media, hace que se busquen de

manera intensa soluciones para mejorar las diferentes capacidades de las naves.

En este tiempo y en la zona precisa de conflicto en la que se centra el estudio, el
Mediterraneo, confluyen y coexisten dos conceptos diferentes de navegacion y
construccion naval, si bien uno de ellos se encuentra mas adaptado a las condiciones

océano-meteoroldgicas reinantes en la zona.

Nos referimos a la concepcion nérdica de los buques y los aparejos, y a la

concepcidn arabe de naves y velas.

Se produce, pues, una inevitable reunion en la zona de ambos conceptos
nauticos. Eso si, partiendo de la base de que uno de ellos, el nérdico, es foraneo vy el
otro, el arabe es autoctono y por mas adaptado. En este laboratorio es donde, con el paso
del tiempo, se producen las inevitables transferencias de tecnologia entre una y otra
cultura maritima. De esta manera los cascos mediterraneos adquieren la fortaleza de los

buques nérdicos y éstos mejoran su propulsion con los aparejos arabes.

En concreto lo mas relevante en este aspecto es la implementacion de la vela
latina, que con posterioridad se especificara, permite al buque la navegacion en un
abanico de rumbos notablemente mas amplio que la vela cuadra que apenas otorga la
posibilidad de navegacion un punto a proa del través asumiendo, ademas, una fuerte

deriva.

La vela latina va a ser germen de lo que en el futuro sera el aparejo aurico que
propulsara a los grandes veleros modernos capaces de hacer en periodos impensables de
tiempo la ruta de las indias, la de las especias o circunnavegaciones en la época dorada
de la navegacion a vela. Y desarrollo del aparejo aurico es el bermudiano o Marconi que
hasta la aparicion de las velas rigidas alares ha sido la maxima expresion de la

propulsion veélica.
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4.2.3. Transporte de ganado. Adaptacion especifica de los buques.
Desembarco en puertos y playas.

Como mas adelante se pormenorizara, el conflicto bélico de Las Cruzadas,
demando desde su mismo inicio un flujo de transporte de caballos de batalla a las zonas

de conflicto, sin precedente comparable hasta el momento.

Los caballos eran, por la propia configuracion de las batallas medievales, un
arma en si que podia y de hecho hacia otorgar o sustraer el éxito o el fracaso a uno u
otro bando en conflicto. Los caballos eran una poderosisima maquina bélica capaz de
por si sola decidir el futuro de un estado. En términos actuales no sera desacertado
establecer similitud entre los caballos medievales y los carros blindados en los
conflictos bélicos en curso. Por ello un caballo era un preciado cargamento, de valor
incalculable, a trasladar a miles de kilometros a través de un medio hostil como es la
mar, en vehiculos inicialmente precarios y poco o nada adaptados para transportar en su
interior tan preciada mercancia. Ademas los caballos, por su naturaleza, requieren una
condicion especifica de trincaje que obliga a mantener al animal semi-suspendido por el
vientre sin que apoye del todo las extremidades en el plan y sin que sea sometido al
balanceo como si estuviese suspendido por completo. Ello supone disefiar y acoplar un
trincaje especifico que afiade una dificultad mas a lo ya complicado que resulta este
transporte.

Hay que sumar a todo esto, ademas, el hecho fisico del embarque y
desembarque del animal. La realidad de la inexistencia de instalaciones portuarias en la
mayoria de los puertos o lugares resguardados donde se verificaba el embarque y
desembarque de los animales, supone que debian ser embarcados o desembarcados
mediante aparejos que requerian suspender al animal con eslingas bajo el vientre. Al
margen de la dificultad técnica de esta operacion que incluso hoy, empleando modernas
graas, se nos antoja cuando menos delicada, se encuentra el hecho de que gran parte de
los desembarcos se efectuaban en playas o proximidades de playas y en muchas de estas

ocasiones acudiendo al uso de embarcaciones auxiliares para poder llevarlos a tierra.

La descripcion de tal caimulo de dificultades supone la imperiosa necesidad de
desarrollar una nave capaz de llevar tales situaciones al minimo riesgo y méxima

seguridad.
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La necesidad y los poderosos intereses generados por el conflicto estimulan de
manera crucial un desarrollo que de no existir la contienda tal vez no se hubiese creado.
Y en todo caso, de haberse generado, hubieran tenido una evolucién notablemente mas

lenta.

4.3. Evolucion del Arte de Marear.

4.3.1. Navegacion estacional: variacion en relacion con los avances

tecnoldgicos. Analisis sobre Pilot Chart.

El Mediterraneo es sin duda una de las mas caprichosas superficies de agua en el
globo terrdqueo. Cuenta, en esencia, con dos factores que determinan sus variaciones
meteoroldgicas con cierta regularidad y que conforman sus ciclos anuales.
Esencialmente son el régimen anticiclonico predominante en las estaciones de
primavera y verano, y que por regla general producen vientos bastante regulares y la
practica ausencia de temporales. Por otro lado se encuentran las lluvias y los temporales
provocados por las borrascas que se forman en el Atlantico y en el norte de Europa en
otofio e invierno. Estos hacen que en estas estaciones exista un régimen de vientos un
tanto caprichos e impredecible en direccion e intensidad. Ademés hay que sumar, en el
aspecto eolico del clima, la abundancia de vientos locales de origen térmico,
especialmente en verano, debido a la abundancia de la escarpada orogenia en miles de
kilometros de sus costas, y que suman intensidad e imprevision al régimen general de

vientos para el Mediterraneo.

Otra caracteristica, ya en el campo oceanografico es el aporte de agua
procedente del Atlantico y del Mar Negro generado por la gran evaporacion producida
en su superficie, y la falta de aporte de agua por parte de los rios que desembocan en él.
Esta corriente de agua llega al Mediterraneo por el Estrecho de Gibraltar y por el

Bdsforo y Dardanelos.

La consecuencia de éste aporte de agua es la generacion de una fuerte corriente
en el Estrecho de Gibraltar. En dos direcciones: en profundidad salida hacia el
Atlantico, y en superficie entrada hacia el Mediterrdneo. Esta entrada genera una
corriente de levante que circula paralela a la costa africana riberefia pero generando

movimientos anticiclénicos en areas concretas como puedan ser las de la zona catalano-
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balear, Tirreno, Jonico, Adriatico, Egeo y Chipre. Y al igual que ocurre en el resto de
los mares, estas corrientes de forma local se adaptan a la orogenia de la costa, dando
lugar a infinidad de diferentes direcciones e intensidades que conforman una de las

peculiaridades de este Mar.
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Figura 27: Movimiento de Corrientes en el Estrecho de Gibraltar.
URL.: http://www.cabodegata.net/esecocsiepromar.htmi

Y como con anterioridad se ha mencionado, es precisamente este peculiar
entramado de vientos locales y corrientes el que a lo largo de la Historia de la
navegacion en aguas mediterraneas, y desde su mas antiguo inicio, el que ha
conformado las distintas rutas de navegacion. Inicialmente costeras y con posterioridad
saltando a la navegacion de altura, las diversas rutas maritimas de conexion entre los
diferentes nodos de intercambio de mercancias y de culturas se han venido amoldando a
lo largo de los siglos de Historia a la mas favorable distancia entre ellos. Y es evidente
que esa mas favorable distancia no solo se centra en la distancia fisica entre los puntos,

sino en la més segura en lo que relacionado con la meteorologia y oceanografia se trata.

Es una realidad constatable que las aguas mediterraneas han tenido, tienen y
tendrdn un permanente cambio en su hegemonia en funcion de las civilizaciones
riberefias que la ejercen. Asi, el Mar Mediterrdneo ha pasado de ser romano a ser
Bizantino, y después de Bizancio ha sido musulman, y después cristiano.... Y asi hasta
nuestros dias, en los cuales sdlo gracias a acuerdos de &mbito internacional se respeta en

sus aguas, aunque desgraciadamente no siempre, la libre navegacion.
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Corrientes superficiales del Mediterraneo

Figura 28: Corrientes marinas en el Mediterraneo.
URL.: https://www.activelearnprimary.co.uk/login?c=0

En este contexto y remontandonos al siglo 1X en el que el Islam ha conquistado
paulatinamente la hegemonia de la navegacion al Imperio Bizantino, nos encontramos
con que las reinos cristianos de las costas del norte del Mediterrdneo recuperan la
iniciativa de la guerra naval e intentan mantener su supremacia en las aguas, objetivo

que cumplen hasta mediados del siglo XV.

De todas formas las conquistas musulmanas del siglo IX tienen como resultado,
entre otros, el final de la dominacion de las rutas de navegacion mas convenientes y

practicas para cualquier nave bien sea un buque de carga o un buque de guerra.

Es un hecho puesto de manifiesto por varios autores que los vientos y corrientes
prevalecientes en el Mediterraneo han forjado derrotas para las naves que navegan por
sus aguas y por tanto también las actividades econémicas de los Pueblos riberefios.

Por tanto la irrupcion causada por el avance del mundo musulman altera de

forma notable la actividad comercial de los Pueblos y por tanto sus economias.

Ademas, como con anterioridad se ha referido, el esquema estacional de los
vientos, especialmente en verano el Meltemi o la componente nororeste del Este del
Mediterraneo, asi como las corrientes, generalmente girando en sentido horario y
recorriendo las costas de los mares interiores, sirve para mejorar la importancia de

determinados puertos, islas y territorios.
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La posesion y control de ellos puede ser determinante para el establecimiento de
una hegemonia. Sirva como ejemplo el caso de Sicilia, estratégicamente situada en las
rutas, tanto hacia el Este como la de Constantinopla y Mar Negro, o las del oeste, como

Baleares o Peninsula Ibérica.

Abundando, no obstante, en la climatologia y oceanografia del Mar
Mediterraneo, se constata que a lo largo de todo él se producen vientos regionales de
fuerte intensidad tales como el Levante, en el Mar de Alborén, el Mistral en Provenza,
4la Bora en Trieste, el Meltemi en el Egeo 6 el Siroco en el norte de Africa. Estos
vientos se funden con un régimen de brisas que de manera ancestral se han empleado

para impulsar las naves de vela.

Otra caracteristica de este mar es su particular orogenia. La corta distancia entre
costas y la existencia de multitud de islas condicionan el fetch, por lo que la formacion
de olas es distinta a la de otras masas acuosas del globo terrdqueo. De hecho la ola
caracteristica del Mediterraneo tiene menor altura y mayor frecuencia. Esta ola, para la
mayoria de las embarcaciones especialmente de determinadas esloras, es incomoda y

peligrosa para la navegacion.

En base a esta realidad climatoldgica, el caracter impetuoso, tempestuoso e
imprevisible del Mar Mediterraneo, especialmente en otofio e invierno, ha comportado
grandes dificultades en la navegacion en estas estaciones del afio. Ya se ha citado con
anterioridad que en el Mare Nostrum la navegacion quedaba suspendida mare clausum
desde mediados de noviembre hasta mediados de marzo (Alemany 2004a). Todo ello
hasta la Baja Edad Media en la que los incipientes desarrollos en materia de tecnologia
naval permitieron incipientes navegaciones en estas épocas del afio. Y con todo, las
galeras, por ejemplo, por su configuracién de bajo bordo y por su sistema de propulsion,

siempre han sido especialmente vulnerables a la climatologia mediterranea.

No hay que dejar de considerar que lo que se dio en llamar “Revolucion nautica
medieval” contribuyd de manera considerable a la realidad de navegar en aguas
mediterraneas en otofio e invierno. Los cuatro principales factores que pueden
argumentar la Revolucidén Nautica anteriormente citada son la forma de construccion de
las embarcaciones con quilla y cuadernas, la implementacion del aparejo de vela latina,
la incorporacion del timén de codaste y por ultimo y de vital importancia, el desarrollo
del compas de navegacion y la cartografia. (Alemany 2004b)
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El analisis de estos cuatro pilares en funcién de la meteorologia es el siguiente:

El desarrollo en la construccion de las embarcaciones con quilla y cuadernas
permitié construir estructuras mas resistentes, capaces, por tanto, de afrontar con un
nivel 6ptimo de seguridad estados de la mar que con anterioridad bien hubiese supuesto
un problema para la integridad de la nave. El aparejo latino, a diferencia del redondo o
velas cuadras, abre de una manera mucho mas que generosa la rosa de los vientos y
permite un incremento notable de los rumbos posibles a navegar en condicién so6lo de
propulsion vélica. Con ello se consigue, como se motivara mas adelante, la disminucién
de los galeotes necesarios para hacer navegar el buque con las evidentes ventajas que

ello entrafa.

Los navegantes islamicos transfieren al mundo maritimo europeo, una vez mas,
un elemento imprescindible para la navegacion (Molina Molina 2000): el sistema de
direccion del barco por medio de un timon situado en popa, el timén de codaste. Se
tiene conocimiento de que los chinos ya gobernaban sus barcos, los juncos, mediante un

remo central situado en popa.

Figura 29: Timon de codaste en un junco chino.

Los arabes en base a este sistema chino que aprendido en sus viajes hacia el
lejano oriente, situaron en la popa de sus barcos un codaste al que fijaron el equivalente
a la pala del remo. Nace de esta manera el timén de codaste que otorga a la nave una
facilidad de gobierno en las maniobras que, al margen del incremento en el confort y la
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seguridad, confiere al buque una facilidad para mantener el rumbo desconocida hasta el

momento.

4.3.2. Influencia de la introduccién de la aguja magnetica

La aguja de marear aparecié en la Civilizacién Occidental en torno a 1200,
encontrandose las mas antiguas referencia latinas a este instrumento en el De naturis
rerum de Alejandro Neckam (1157-1217) (Molina Molina 2000). Inicialmente se
configura como una aguja insertada, fija a un flotador, situada en un recipiente con

liquido.

En la linea de exponencial desarrollo genérico en los siglos de la Edad Media y
en concreto dentro de la Revolucion Nautica, hacia finales del Xl se transformaria en
aguja con eje. Es decir, toma entonces la configuracién que aln mantiene en la
actualidad. Es necesario pues enfatizar este hecho ya que en este instrumento, al igual
que en multitud de desarrollos y sistemas maritimos creados e implementados en la
época, se puede comprobar la trascendencia de las transformaciones y descubrimientos
llevados a cabo a lo largo de este importante periodo histérico. La declinacion
magnética por el contrario, de importancia basica para la navegacién y la cartografia, no
sera conocida hasta comienzos del siglo XV. La aguja de marear es un instrumento
decisivo para ampliar la navegacion en los periodos del antigua mare clausum, es decir
en las meses de invierno cuando la ausencia de sol y presencia de nubes, impedia la
primitiva orientacion proporcionada por €él o por las estrellas. De igual manera resulta
imprescindible para impulsar el desarrollo de la cartografia, de crucial importancia para

la navegacion.
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CAXAQVADHADA

Figura 30: Aguja de Marear.
Imagen del libro Compendio de la Arte de Navegar. Pag. 36. Rodrigo Zamorano.

En su “Compendio de la Arte de Navegar”, Rodrigo Zamorano en el afio 1581

describe la Aguja de Marear como (Rodrigo Zamorano 1581):

La aguja de marear, es uno de los instrumentos mas necesarios, que se usan en
la navegacion, porque de dia y de noche, en tiempo claro y oscuro, va mostrando, el
verdadero camino por el agua. Y assi conviene, que este instrumento, vaya hecho co
mucho cuydado, para que sea muy cierto. Y la manera de hazer le, es que en un carté
de papel, sesefialeun circulo, cuan grade se quisiere la Aguja: el qual partido
en.32.partes yguales, como se dixo efil capitulo de los vientos, con.16.lineas, que se
cruzen en el centro, se adornaran los ochovientos principales, con sus llamas, como en
la figura parece: dejando el Norte con una Flordelis. Y darsele an sus colores: azul al
Norte Sur, y Leste Oeste: y coloradas al Nordeste Sudueste y Noroeste Sueste. Y tomado
dos hilos de Azero tirado:q esté puestos, en forma deun hierro de lanza, se pegaran en
las espaldas del dicho circulo, demanera que la una junta, de las dos puntas de los
hilos de azero, caya debajo del Norte, tomando media quarta del Nordeste, por lo que
nordestea la aguja, aqui en Sevilla, y la otra juntura en el punto opuesto, que es en el
Sur media quarta del Sudueste. Y tocando, o fregando estas dos puntas con las partes
de la piedra yman, que miran al Norte y al Sur, téga se cuenta, de tocar la punta delos
azeros, q cae junto al Norte, con el Norte de la piedra; y la pdta de junto al Sur de la
Aguja, con el sur de la piedra. Lo qual asi hecho, se pondra en el centro deste circulo
un chapitelillo, que este muy bien horadado, en forma de piramide redonda; para que

la rosa juegue, muy livianamente sobre su peon. El qual se haze de Lato, con la puta
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bien aguda, y se pone fixo en una caxa demdera (llamda mortero) que tenga hechura de
una grande escudilla, y teniendo la Rosa dentro, se cierra con un vidrio claro y
redondo, tapando las junturas con cera, para que a la rosa no le entre el aire, que la
perturbe. Y tendrase cuidado, que esta Rosa con sus azeros, puesta sobre su peon, ande
ligeramente, y no se acueste mas a un lado g a otro, si no que este ygual. Y quando se
inclinare azia alguna parte, se le pondra en la parte contraria un poco de cera, 0 una
delgada lamina de plomo, pegada debajo del papel, g cubre los azeros. Este mortero o
caxa en la que va la Rosa se assiéta en sus Esferas de Laton, las quales son dos circulos
redondos, pegados el uno dentro del otro, y apartados espacio de medio dedo, con dos
pernos de laton, que esten diametralmente o puestos. Y assentada la caxa en el circulo
de dentro bien justa, haganse en el circulo de fuera dos agujeros que disten de los dos
pernos dichos, por una quarta de circulo azia una y otra parte, y porestos dosagujeros,
se pegara esta esfera ocirculo de fuera, en una caxa quadrada, o redonda, de fuerte, q
aunque esta caxa de fuera se trastorne con el movimiento de la nao, a una y otra parte,
siempre sobre haz y vidrio del mortero, ande a nivel con el Orizonte. Y haziédo esto con
cuidado, que dara hecho el instruméto que llaman aguja de marear, como conviene La
orden de usar del es, que assentado con su caxa, en el medio de la popa de la nao,
donde esta la vitacora, en la linea que passa desdelBaupres, por el centro del mastil
mayor hasta la popa se vaya siempre governando la nao, ladeando el timon, asta que la
linea, o viento de nuestra aguja, azia dode gremos navegar, vaya en derecho, de la
proa, o Baupres de la nao. Suele se también para de noche, sefialar un punto en el
mortero, por la parte de dentro, que respecto del chapitel de la aguja, este azia la proa
de la nao, y en el governar se tiene en cuenta, que tal punto este siempre pegado: c0 el
viéto de la rosa azia donde se navega.

En esta descripcion de Zamorano sobre lo que es una aguja de marear, su
construccion y funcionamiento, ya se advierte con el paso de los siglos y en plena
carrera de las Indias un desarrollo que la asemeja de una manera notable a las agujas
magnéticas que podamos encontrar en las bitacoras de los modernos Buques mercantes.
Zamorano llega incluso a referir la Variacion Local y su forma de corregirla, y en
capitulos posteriores hace una precisa descripcion de correccion total por la Polar. Es
decir, que en un relativamente pequefio espacio de tiempo se desarrolla este instrumento

hasta llegar a una configuracion muy similar al que pueda tener en la actualidad.
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La implementacion de la aguja de marear es, en definitiva, lo que permite que
estas naves tecnologicamente desarrolladas, sean capaces de adentrarse en mares en las
que no existe otra referencia que el horizonte, sabiendo en todo momento y con toda
precision hacia donde tienen que navegar para alcanzar su destino. Un destino reflejado,
cada vez con mayor precision, en lo que con el tiempo seran cartas nauticas, y serviran
de guia para todos los navegantes que poco a poco van haciendo despuntar un cada vez

mas necesario trafico maritimo de mercancias y vidas.

4.4. Gestion de la logistica

4.4.1.0rigen de las primeras compafiias y empresas de transporte.
Capacidades de planificacion.

Es una realidad que desde que el hombre habita, cultiva y desarrolla un punto
concreto del globo, inicialmente un asentamiento, ha sentido la necesidad de
intercambiar productos con los nucleos habitados cercanos circundantes. La finalidad es
la subsistencia. El intercambio de productos, inicialmente de primera necesidad, se
convierte en el mas primitivo de los sistemas econémicos que a lo largo de la Historia
de la Humanidad han de ir desarrollandose para conformar el complejo entramado

econdémico-financiero que a dia de hoy sostiene el mundo.

El Mar Mediterraneo, como vehiculo de intercambio, no es ajeno a esta
evolucion. Desde el primer momento en que el hombre aprende a utilizar el mar no sélo
como fuente de alimentos sino como medio para alcanzar otros asentamientos,
poblados, ciudades o civilizaciones, hace que las economias de los nucleos habitados

riberefios se llenen de vida y de actividad economica.

Al igual que en la Historia previa a la Edad Media y con las limitaciones en
materia de tecnologia maritima propias de cada tiempo, a la Alta Edad Media se llega
con un importantisimo comercio de especias entre Oriente y Occidente (Coulon 2004a).

Este comercio en cierto modo sustenta y alimenta las rutas comerciales de

navegacion entre los importantes puertos de los distintos Reinos.

Y previamente a las aguas del Mediterraneo llegaban a través de Siria y Egipto
tras haber sido embarcadas en las costas occidentales de la India o Ceilan y de haber
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atravesado el Mar de Oman y el Mar Rojo. Siria y Egipto se encontraban como punto
estratégico en la ruta que llevaba las especias hasta la Europa Occidental. Ademas
aportaban el intermodalismo a una ruta eminentemente maritima al suponer un pequefio

recorrido terrestre de las mercancias.

Hablar de especias puede parecer un tanto banal si extrapolamos el concepto en
el estricto sentido literario al siglo XXI. Se puede tildar de sorprendente montar,
organizar y mantener una via de transporte de decenas de miles de kilémetros para hacer
llegar a la Europa Occidental lo que hoy en dia se asimila al concepto de especia, y que
no son sino un pufiado de condimentos empleados para sazonar platos exoticos. En todo
caso si nos atenemos al concepto actual de especia resulta sorprendente que en la Edad
Media fuese un concepto vertebrador de la economia como lo pueda ser en el siglo XXI
el transporte de crudo desde sus paises de origen.

Para dar luz a este hecho conviene puntualizar sobre el concepto de especia y
retrotraerlo a la Alta Edad Media, que no es sino el punto de partida del entorno

historico de esta investigacion.

En la Alta Edad Media efectivamente, al igual que en nuestros dias, el concepto
de especia define a sustancias como la pimienta, el jengibre, el clavo o la canela. Sin
embargo en los albores de Las Cruzadas también eran especias el azucar, e incluso las
maderas tintéreas como el afiil o el brasil. E incluso muchos productos vegetales como
gomas o resinas como el incienso y la laca o también raices como la galanga y la

cedoaria 0 nueces como la moscada, o minerales como el oropimente o el bérax.

En todo caso el término “especias” aglutinaba todas aquellas mercaderias
importadas de Oriente por no existir en la Europa Occidental. Se sobrepasan las
trescientas, atendiendo a los documentos comerciales de la época (Coulon 2004a).
Ademas hay que considerar que el empleo de las especias no solo se restringia al uso
culinario de ellas. Su empleo medicinal, colorante o textil (no hay que olvidar que el

algodon o el lino, por ejemplo, son consideradas especies también).

Las especias tenian, como caracteristica comun, la extraordinaria facilidad de
conservacion durante el tiempo que duraba el largo recorrido que las hacia llegar a su
destino. Ademas, en una gran parte eran ligeras y faciles de estibar, por lo que la
viabilidad de los fletes era a menudo muy rentable para los implicados en su transporte.
Los mercaderes adquirian la amplia gama de productos en lugares tales como Damasco
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0 Alejandria y los ofrecian en los principales puertos del Mediterraneo, donde eran
adquiridos y de nuevo transportados a los principales burgos de Europa, donde desde su

conocimiento, habian tenido una exponencial demanda.

La realidad es que las especias y su comercio, se convirtieron en un producto
comercial estratégico y enormemente lucrativo hasta el punto de, como se ha
mencionado con anterioridad, convertirse en un motor imprescindible para la incipiente
economia europea, aumentando su ritmo y crecimiento. La comparacion en el siglo XXI
podia estar en el transporte de crudo o gas y lo que ello significa para la economia

mundial.

Pero no todo fue asi desde el principio. La busqueda de productos y su transporte
en funcion de su viabilidad tuvieron sus dificiles inicios, directamente relacionados,
como es evidente, con la capacidad de transporte de los nuevos productos y su demanda
en el mundo de Occidente, tal y como se aprecia en la figura 30 y sirviendo de ejemplo

la cultura fenicia.

La toma del Mediterraneo por el Islam retrajo el comercio de especias ante el
férreo control que ejercian sobre sus rutas. Ademas las actividades mercantiles europeas
con Oriente no estaban todavia suficientemente desarrolladas, por lo que la busqueda de
especias por parte de los Reinos y Principados de Occidente se centr6 en Egipto. En
concreto un puerto sin importancia, Amalfi, se convirtio en importante entrada de

productos provenientes de Egipto a finales del siglo diez.

Abierta la ruta se suceden en su explotacion venecianos y genoveses. Con una
tecnologia naval puntera y habiendo sustituido en ella a bizantinos, consiguen una
rentabilidad a las rutas infinitamente superior a la que pudiese obtener cualquier otro
territorio. Los genoveses entran en el circuito y obtienen grandes rentabilidades en los
productos que desde sus puertos llegan por mar o por tierra a lugares remotos de la

Europa Occidental.

Haciendo gala de su vocacion y habilidad para el comercio, estas dos Republicas
crean y mantienen en Alejandria y ElI Cairo establecimientos especializados
denominados alhondigas (Coulon 2004a). Estos edificios cumplen una doble mision,
atendiendo a las necesidades de su funcionamiento. Esencialmente y en su cometido
estrictamente logistico no son sino meros almacenes de las mercancias recolectadas en

el territorio y transportadas a los puntos desde donde se han de embarcar y transportar a
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los lugares donde con posterioridad han de ser distribuidas. Pero estos edificios tienen
otro cometido muy distinto pero posiblemente de mayor importancia en lo que a la
expansion comercial se refiere. No es otro sino albergar a los comerciantes que
desplazados al territorio buscan materias y vias comerciales, haciendo de amplificador a

las iniciativas comerciales y expansivas de estas Republicas.

De esta manera los pisanos poseian alhdndigas en Alejandria y Fustat, antiguo
Cairo. Venecianos y genoveses en Alejandria. EI hecho de la existencia de estos
establecimientos redunda en el hecho de la notable frecuencia con la que los
comerciantes de las Republicas Italianas visitaban Egipto. Y ello sélo era posible por la
avanzada y vanguardista tecnologia maritima con la que contaban, es decir, naves
avanzadas en disefio y tripuladas por expertos navegantes conocedores de los Gltimos
avances en materia de navegacion. Una vez superada, ademas, a la que determiné el

Imperio Bizantino antes de iniciar su declive.

El incremento del comercio con Alejandria y El Cairo asi como el de ciudadanos
de estas Republicas hacen que los Gobiernos designen representacion en forma de
Consul y con residencia habitual en la propia alhéndiga, asumiendo la responsabilidad
temporal de las comunidades a las que representaban. Es decir, que los intereses
comerciales generan el desarrollo de una estructura politica orientada a la proteccion de
los intereses de los diversos estados con presencia en los territorios. Es evidente que el
nacimiento de estas comunidades econdmicas V territoriales contribuye al desarrollo y
ampliacion de las ciudades en las que se asientan. Esto hace que ciudades como
Alejandria o El Cairo alcancen entidad de importantes nodos en el universo econémico
medieval. Llevado més lejos, estos nuevos centros vitales de intercambio y transito de
mercancias constituyen de hecho la real y creciente frontera entre los mundos musulméan

y cristiano.

Abundando en el fortisimo impacto en todos los oOrdenes generados por la
existencia de Las Cruzadas, en el ambito econdmico suponen una recuperacion con el

comercio del mundo arabe.

Finalizada la Primera Cruzada se establecen en Oriente los primeros Reinos
Latinos. Ello supone una convulsion para el comercio de las especias y para toda la
economia europea en general. Con plazas asentadas en Oriente y aguas relativamente

seguras se pueden recuperar las antiguas rutas de navegacion y ampliar zonas de
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comercio al margen de Egipto. Ademas estos nuevos emplazamientos demandan
provisiones, suministros, tropas, colonos e incluso peregrinos, lo que requiere por parte
de Occidente un esfuerzo en todos los ordenes. Pero en especial en la garantia y
proteccion de las rutas comerciales que tanto por tierra como principalmente por mar

han de garantizar los suministros a los nuevos territorios cristianos.

Geénova y Venecia, entre otros motivos por su potencia naval, toman especial
protagonismo en el intento de recuperacion de estas vias comerciales. Comienzan
entonces una virulenta carrera comercial para asegurarse éstas rutas y todas las posibles
prebendas que puedan traer anejas. Se lucha por privilegios y monopolio en la ruta de
las especias, mercancias de las que ya se conoce la elevada rentabilidad econémica.
Estos estados lograron, en definitiva, un gran auge econémico gracias al restablecido

comercio de especias (Coulon 2004b).
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Figura 31: Rutas comerciales desde y hacia las Ciudades italianas de Génova y Venecia S. XI11-XV.
URL: http://es.slideshare.net/fullscreen/clio1418/resurgimiento-de-la-ciudad-medieval/1

Estas potencias mercantiles también ayudaron a consolidar el establecimiento en
Siria y Palestina. Y con la realidad del control de la fachada maritima mediterranea de

Oriente, Occidente recuperd la hegemonia sobre las aguas que la bafiaban.

El abastecimiento de los nuevos Reinos Latinos requeria, como con anterioridad

se ha mencionado, una infraestructura maritima con la que tan s6lo las Republicas
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Maritimas italianas contaban al inicio de Las Cruzadas. Génova, Venecia y Pisa se
revelaron como imprescindibles para este cometido. Y como naciones mercantiles que
eran se aseguraron de obtener los mayores privilegios comerciales que pudieron lograr a
cambio de su imprescindible ayuda (Coulon 2004c). Privilegios tales como exencion de
impuestos y derechos de aduana, o concesiones territoriales en el interior de las
ciudades de los reinos. Dichos privilegios, junto con los obtenidos para Egipto, hacen
que estas Republicas tengan un crecimiento tal que siembren en el Mediterraneo

Oriental la primera estructura comercial del mundo moderno.

4.4.2 Letra de Cambio. Relevancia de la introduccién de la Letra de

Cambio en la creacion y desarrollo de la industria del transporte

Hablar del concepto de “letra de Cambio” es hablar de los cimientos de la
moderna economia que sustenta el actual desarrollo y sistema comercial mundial. Y si
bien existen antecedentes a pequefia escala esta comunmente aceptado por economistas
e historiadores que el concepto de “letra de cambio” y de “carta de crédito”, reside en
gran parte en la faceta bancaria de la Orden del Temple. Numerosos autores afirman que
el origen de la actividad bancaria del Temple y el Hospital en el siglo XIII reside en el
ingreso de dinero en las encomiendas occidentales por parte de los peregrinos para

disponer del efectivo en Oriente mediante un titulo. Una verdadera “letra de cambio”.

De igual manera que en 1225 el Rey de Inglaterra expide a tres templarios
ingleses en mision diplomatica una carta de credito para que puedan pedir sumas hasta
25 marcos que luego serian repagadas por el monarca inglés, (lo que parece indicar un
moderno precedente de la carta de credito tan utilizada por los bancos en el siglo XIX)
Ese mismo Rey, en 1254, ordena a un templario llevar dinero fisicamente a Paris o
Burdeos, afirmando que guarde el dinero con seguridad salvando los peligros del mar,
fuego y la fuerza mayor de los ladrones (ejemplo de transporte fisico de dinero), lo que
nos permite comprobar hasta qué punto el Temple realizaba compensaciones y pagos a
distancia (De la Torre Mufioz de Morales, Ignacio. 2004a). Es decir, que la Orden
contaba, Yy esta es la base de su fuerza, con los medios adecuados para garantizar ambas

operaciones: asumir creditos y transportar capitales con toda seguridad.

Se admite que la utilizacion del crédito en la Edad Media comenzé en el siglo

XI, casi con toda probabilidad en las ciudades italianas, y se desarrolld rapidamente con
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Las Cruzadas. Es evidente que el conflicto, de magnitud creciente, forzé y obligé a la
recoleccion, transporte y distribucion de ingentes cantidades de dinero. A grandes y
pequefias escalas. Monarcas y pequefios caballeros feudales ansiosos de responder al
grito de “Dios lo quiere” que inspir6 la Primera Cruzada. Para muchos autores, no cabe
duda que el Temple utiliz6 instrumentos de crédito para acometer tales movimientos, e
ingenio una red tal que garantizaba la seguridad de los movimientos de capital, hecho

que hizo que algunas monarquias delegasen en ellos tal funcion y responsabilidad.

Figura 32: Transaccion comercial en casa de un prestamista judio (miniatura de Las Cantigas). Puertos
comerciales en la E. Media. Maria Coral Cuadrada. Cuadernos Historia 16.

El Temple revoluciono la préctica mercantil medieval mediante el uso de letras
de cambio que permitian a los peregrinos entregar sus bienes en una encomienda
occidental, a cambio de un certificado templario por el valor de los bienes que era
pagadero en el Temple de Jerusalén. Asi los peregrinos evitaban el transporte de dinero,
y la posibilidad de que éste fuera robado. Jacques Le Goff cita la siguiente definicién de
Roover de letra de cambio (Le Goff 1982): “La letra de cambio era «un convenio
mediante el cual el ‘donante’ [...] proporcionaba una suma de dinero al ‘tomador’ [...]
y recibia a cambio un compromiso pagadero a plazo (operacion de crédito) pero en otro
lugar y en otra moneda (operacion de cambio)”. Todo contrato de cambio engendraba
pues una operacion de crédito y una operacion de cambio, ambas intimamente

vinculadas.
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Con idea de abundar en ello, se considera que en la letra de cambio se dan cuatro

personajes (De la Torre Mufioz de Morales, Ignacio. 2004b):

a) Librador: persona que ordenay firma la letra,

b) Librado: persona ordenada por el librador a satisfacer el importe de la letra,
c) Beneficiario: persona que cobra la cantidad ordenada por el librador,

d) Tomador: persona a la cual hay que hacer efectiva la letra de cambio en el tiempo
establecido.

Se puede observar que los Templarios, como primitiva organizacion bancaria,
por su posicion y fuerza, pueden participar con solvencia en tal esquema. Para ello, el
instrumento mas comunmente utilizado no era sino el reconocimiento de crédito. En
virtud de él cuatro testigos, dos por el prestatario (generalmente caballeros de su pais o
que le conocian) y dos por el banquero (generalmente italianos), reconocian la
existencia de un crédito otorgado por un prestamista a un prestatario. Es notable el
componente de credibilidad que se deposita en el documente mediante los testigos. Este
punto concreto, al existir el aval de la Orden, también refuerza la confianza que ofrece

la Orden a la hora de arriesgar capitales.

En estos documentos no se sefialaba el pago de intereses. Los que firmaban en la
parte de atras eran responsables con su propiedad por el importe del crédito. Es evidente
que el contrato de cambio (cambium) comienza a elaborarse para evitar el transporte
directo de divisa de un lugar a otro, y en el momento en que un contrato de cambio es
utilizado para encubrir un contrato de préstamo (para asi evitar la censura eclesiastica
mediante las potestades otorgadas a la Orden) se comienza a percibir la fusion entre
ambas actividades: cambio y préstamo (De la Torre Mufioz de Morales, Ignacio.
2004c).

De esta forma, el contrato de cambium medieval era aqueél en el cual el deudor se
obliga a pagar o a hacer pagar a otro en un lugar distinto de aquél en que surgi6 la
obligacion, una suma de dinero de la misma especie o de una especie diversa, de aquella

correspondiente a la suma recibida.
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4.4.3. Cambio maritimo. Modificacién de las rutas de navegacion en base a
criterios de logistica y avances técnicos.

Entre las cientos de convulsiones que genera el hecho universal de Las Cruzadas
figura la necesidad de un ingente movimiento de tropas, provisiones y animales a los
territorios en conflicto. Ello determina una necesaria revision en el ambito mercantil de

todos los contratos que regulaban tal actividad.

Entre ellos, y al ser ya a finales del siglo XI el transporte maritimo un medio
habitual para acometer los traslados a Tierra Santa de los ingentes ejércitos y pertrechos
reunidos en Occidente, el contrato de cambio maritimo se impuso como imprescindible

para los fletes orientados a tales fines.

El contrato de cambio maritimo (De la Torre Mufioz de Morales, Ignacio.
2004d) consistia en un préstamo con garantia; una persona aporta capitales para que otra
emprenda una expedicion maritima invirtiendo esos capitales en mercancias y realice
plusvalias. Dichas mercancias son garantia del préstamo. En dicho contrato figura
como elemento fundamental el riesgo de mar, entendido como el riesgo de que la
expedicion maritima culmine su viaje con éxito (riscius et fortuna Del, maris et
gentium), frente a la seguridad de la tierra (salvum in térra), principio que se encuentra

en rastros en derecho romano y griego.

Este contrato se parece al préstamo de riesgo de mar romano (hauticum foenus)
en el cual el prestador acepta no ser reembolsado de su préstamo si parte de la

mercancia no llegaba a buen puerto.

La variacion en el comercio medieval se encuentra en la nocién de cambio para
dar lugar al cambium traiectitium (cambio maritimo): es una promesa de reembolso de
una suma recibida nomine cambiier\ otro lugar y en otra moneda a condicion que el
navio que transporta los bienes llegue a buen puerto. La primera parte del contrato
equivale a un contrato de cambio terrestre, en la segunda parte estd el préstamo
maritimo (condicion para que sea valido el contrato). Tanto el lugar y la fecha del pago

suele ser variable (De la Torre Mufioz de Morales, Ignacio. 2004d).

Sin &nimo de ser exhaustivo en el estudio de la relacion entre la Orden
Templaria y la letra de cambio, y partiendo de la base del reconocimiento casi general

de la relacion de la Orden con al menos su implementacion casi generalizada, lo que si
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se pretende en el marco de esta investigacion es hacer notar la importancia del hecho de
poder evitar el transporte fisico de moneda y metales preciosos, gracias al avance que
supone la letra de cambio.

Con anterioridad se ha relatado lo vulnerable del transporte maritimo en los
albores de Las Cruzadas, e incluso aun durante ellas. Se ha basado tal afirmacion en la
existencia de dos factores principales que asi lo determinaban: los propios e inherentes
la aventura maritima, y la existencia de una casi incontenible pirateria en las aguas del

Mediterraneo, tanto Oriental como Occidental.

No cabe duda de que fletar una nave llena de capital monetario conllevaba un
riesgo notable para su seguridad y una elevada probabilidad de que no llegase a su
destino el capital empefiado. Sin el transporte fisico del dinero el riesgo para el inversor
o0 el prestamista disminuye de una manera notable, dinamizandose asi, también en el

plano mercantil, el transporte maritimo.

Con posterioridad, los avances técnicos en materia de construccion naval,
navegacion y lucha contra la pirateria contribuirian de manera notable en la misma

linea.

4.4.4. Modificacion de las rutas de navegacion en base a criterios de
logistica y avances técnicos. Nuevos nodos y escalas.

Es un lugar comun el hecho de que una ruta de navegacion es el resultado de una
combinacion optima de infinidad de factores relacionados con diversos aspectos. Y es
una realidad que una ruta de navegacion lo sera en tanto en cuanto no varie la

combinacion de factores que la han hecho existir.

La diversidad de variables que la conforman y la determinan hace que la ruta de
navegacion sea producto de circunstancias relacionadas con la climatologia,
oceanografia, orogenia, culturas, religiones, coyunturas econdmicas... y asi multitud de
campos de distinta fluctuacién. Asi pues, la variacion, la derrota o configuracion de la

ruta de navegacion siempre atendera al mas variable de los factores.
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Por ello, tal vez resulte un tanto temerario hablar de rutas de navegacion como
concepto extendido en el tiempo o permanente a lo largo de la Historia. Salvo notables

excepciones, por supuesto.

En concreto, en una zona del globo donde de manera endémica se producen
conflictos bélicos orientados a obtener la supremacia territorial 0 maritima, el concepto

de ruta de navegacion se antoja un tanto fragil.

Los Estados intentan, a veces de manera imposible, legislar en temas de
navegacion y proteger las lineas de navegacion que ellos mismos organizan, lo cual
depende directamente de la situacion socioecondmica del rea, por ejemplo, 0 en mayor

medida si cabe, de la situacion bélica de las aguas a navegar o de los puertos a escalar.

Figura 33: Navegantes arabes. Los navegantes arabes utilizaron las rutas tradicionales del comercio y
durante cierto tiempo efectuaron el control tanto de los caminos como por mar que llevaban a las riquezas
de Oriente. Grandes Descubrimientos y Exploraciones. Volumen 7: Tierras de especias y tesoros. Pg. 17.

Tampoco hay que olvidar la importancia de las lineas “capilares” de navegacion,
que no son otras sino las existentes entre puertos muy proximos, realizadas con
pequefias embarcaciones y que a menudo vertebran grandes parcelas de la economia de

los estados riberefios.

En todas ellas, las de largas distancias, las de altura o las de cabotaje, los
parametros determinantes para su existencia, en el aspecto meramente mercantilista,

dependen de la estrecha relacion entre algunos elementos. Tales son, en esencia, la
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distancia a recorrer y el peso de la mercancia y su valor comercial que al fin y al cabo
son los que van a determinan los fletes que estan dispuestos a pagar los cargadores a los

navieros.

Para atender a estos requerimientos, en distancias cortas se emplearan navios de
pequefio tonelaje, llegando incluso al empleo de pequefios botes abiertos en caso de las
rutas “capilares”. Para distancias mayores es necesario aumentar el tonelaje de las
naves, de cincuenta a cien toneladas. Y para la navegacion de altura, al final del siglo
XI1 las setecientas toneladas eran una constante y desde luego, raramente inferiores a las

trescientas (Hocquet 2004).

Al igual que en periodos anteriores de la Historia, en el entorno medieval hay
que considerar, ademas, y especialmente en la Alta Edad Media, que al margen de las
naves de guerra, las naves de carga iban propulsadas por un sistema combinado de remo
y vela. Considerar el mantenimiento humano de una nave de carga dotada de remos es
aumentar el flete de una manera exponencial en relacion al empleo de una nave con vela
como unica propulsion. EI mantenimiento, la alimentacion y los sueldos en las naves de
remo eran un factor notable a tener en cuenta a la hora de organizar un flete. Es evidente
que todos estos gastos, al igual que en el sistema economico actual, acaban repercutidos

en el precio de la mercancia.

Ademaés es necesario considerar el concepto de volumen de carga. En un velero
los espacios que ocupan los galeotes y todos los dispositivos montados para que puedan
realizar la enojosa labor de remado (metros cubicos en definitiva y por tanto posibilidad
de transporte de mercancia), se destinan en abrumador porcentaje a espacios de carga.
Por tanto, ademas de la posibilidad de aumentar el tonelaje transportado y por tanto
descender el flete, se deja de repercutir el coste de galeotes, su manutencién y la de las

tripulaciones con sus sueldos a la mercancia.

Es facil suponer que el desarrollo de los sistemas de propulsion a vela,
especialmente tras lo que se ha dado en llamar la “Revolucién Nautica”, generase en el
comercio mundial y en concreto en la economia de la Europa Occidental una gran
convulsion orientada al descenso de los precios de mercancias transportadas y su

repercusion en ellas.

Es importante considerar el movimiento de Las Cruzadas como una propia ruta

de navegacion en si. Es evidente que el necesario transporte de todo lo que requiere
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generar, mantener y alimentar un conflicto de tal orden y envergadura, requeria un

abastecimiento constante de tropas y suministros hasta la zona del conflicto.
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Figura 34: Condados y Reinos Cruzados establecidos en Tierra Santa.
URL.: http://www.explorethemed.com/Crusades.asp?c=1

Inicialmente el traslado de los ejércitos se hizo por tierra, generando de hecho
una ruta que ocasiond no pocos problemas. EI mundo no habia conocido hasta el
momento ni la necesidad del traslado masivo de tal capital humano, ni la migracién de
estas dimensiones en si. Y ante las enormes dificultades que planteaba el transporte
terrestre se fue haciendo necesaria la intervencion, inicialmente parcial, del transporte
maritimo. Para las Ultimas Cruzadas, de hecho, ya no se concebia otra forma de

transporte y traslado que no fuera la maritima.
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Figura 35: Rutas de la sexta, séptima y octava Cruzada. Como se puede observar los desplazamientos son
esencialmente maritimos. URL: https://lascrux.wordpress.com/2010/05/06/sexta-septima-y-octava-
Cruzada/

En funcion de los puertos de origen, minimas distancias, adecuados lugares de
desembarco o refugio e incluso factores meteoroldgicos u oceanograficos se fue
constituyendo la red de lineas junto con sus nodos modales en los cuales se embarcaban
0 desembarcaban las tropas o pertrechos destinados o procedentes de las diferentes

zonas de conflicto.

El desarrollo de la construccion naval y las técnicas de navegacion, la variacion
del mapa de la pirateria y las distintas evoluciones de los escenarios de Las Cruzadas
hicieron que estas nuevas rutas, basadas en las ya existentes, fuesen algo vivo,

cambiante y fluctuante.
Asi en ellas se pueden encontrar los tres tipos posibles de ruta:
Transversales: Continuan por tierra como las de la seda y las especias.

De Cabotaje: Este tipo de rutas son predominantes a la hora de navegar y suple
las deficiencias de los transportes terrestres, como podria ser Barcelona-Marsella

De Travesia: Son menos usuales, y se aprovechan los vientos y corrientes
maritimas, como podia ser el Levante espafiol con lItalia o Italia con el

Mediterraneo Oriental.

Franceses e italianos (venecianos y genoveses) dominaran este comercio. Los

venecianos destacaran por el comercio de especies como con posterioridad se analizaré.
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Los genoveses por su parte, se encontraran al servicio de las monarquias de la Europa

Oriental.

Como consecuencia del desarrollo generado por el devenir de Las Cruzadas, las
rutas van a ir evolucionando de las primeras hacia las Gltimas. Va a influir en ello, de
manera decisiva, la revolucion nautica de la Edad Media de la que se ha hecho

referencia con anterioridad.

Este fendmeno va a permitir que, en virtud de los progresos en materia nautica,
Ilegue un momento en que sea mas rentable e incluso seguro acometer un transporte por
mar que por tierra. Incluso en el &mbito del cabotaje. Se desarrollan lineas y se habilitan
nuevos nodos. Mejoran las infraestructuras portuarias y se acortan distancias, tiempo y

efectividad a la hora de emprender las aventuras maritimas.
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CAPITULO 5: REVISION DE LA TECNOLOGIA MARITIMA AL COMIENZO
DE LAS CRUZADAS.

5.1. Tecnologia naval al inicio de Las Cruzadas.

5.1.1. Construccion naval antes de Las Cruzadas.

Como anteriormente se ha puesto de manifiesto, la hegemonia comercial en las
aguas mediterrdneas recaia, una vez declinada la fenicia, cartaginesa, griega y
posteriormente romana, en la bizantina y en la ejercida por las Republicas Italianas de

Pisa, Venecia y Génova.

Este comercio era realizado con las plazas musulmanas de la costa oeste del
Asia mediterranea. De hecho, los destinos orientales de dichos comerciantes eran el
lugar de procedencia y salida de los grandes pueblos comerciantes que desde tiempos
inmemoriales ejercian el virtual monopolio de la navegacion por el Mediterraneo y
hasta cada uno de sus rincones llevaron, comercializadas, las grandes obras artisticas de
las civilizaciones asiria y egipcia. Nos referimos, por ejemplo, a los fenicios que, entre

los afios 1000 a 774 Ac. Dominaron el mar latino (Ballester Escalas 1980b).
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Figura 36: Rutas comerciales fenicias. URL: http://www.historialuniversal.com/2010/03/cultura-
fenicia.html

Para ello empleaban naves de las que poco se conoce, pero que necesariamente
debian tener un porte y robustez de construccion suficientes para trasladar tanto a

tripulantes como a mercaderias con seguridad al lado oeste del Mediterraneo. Todo ello

Universidad de Cantabria 97



Cruzados, peregrinos y mercaderias a través del Mediterraneo. Evolucién del buque y la navegacion en el entorno
templario como base de la creacidn y establecimiento de las primeras lineas regulares

haciendo frente a los caprichos de un mar tan nervioso e inestable como el

Mediterraneo.

A criterio del investigador Cecil Torr en su articulo “Navis” del Diccionario de
Antigliedades Griegas y Romanas de Darenberg-Saglio, (Ballester Escalas 1980c) “ha
habido sin duda diferencias de detalle, pero en todos los puntos importantes, un navio
etrusco y un navio romano de un periodo cualquiera debian parecerse casi a un buque

fenicio o a un buque griego del mismo periodo.”

La préctica inexistencia de documentos gréaficos en relacion a la forma exacta de
los navios fenicios se debe, tal vez, al empefio de los constructores fenicios por

mantener en secreto su “tecnologia”.

No obstante una escultura asiria muestra una reproduccion de un buque fenicio
en un bajorrelieve del palacio de Senaquerib, coetdneo ya de los cartagineses, a

comienzo del VI A.c.

Figura 37: Birreme asirio procedente del Palacio de Senaquerib y actualmente conservado en el Museo
Britanico de Londres.
URL.: http://historia-maritima.blogspot.com.es/2011/05/las-culturas-del-egeo-y-la-expansion.htmi

El bajorrelieve muestra un birreme, dos hileras de remos a cada lado. En esta
nave se puede observar un espolon en la proa dispuesto con el Unico objetivo de abrir
una via de agua a los buques enemigos. De igual manera exhibe un rudimentario puente,

en el que se encuentran situados guerreros 0 marinos (Ballester Escalas 1980b).
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L

Figura 38: Nave asiria. Rafael Monleodn. Historia grafica de la navegacion y de las construcciones navales
en todos los tiempos y en todos los paises 1895.

Cabe resaltar en la descripcion de las naves fenicias una singularidad hallada en
un sarcéfago de Sidon, plaza fenicia, hallado por el arquedlogo Georges Contenau
(1877-1974). En él existe la representaciéon de una nave fenicia, con la particularidad de

contar como Unico medio de propulsién una vela.

Figura 39: Nave fenicia. Rafael Monledn. Historia grafica de la navegacion y de las construcciones
navales en todos los tiempos y en todos los paises 1895.

Segun el investigador naval René del Paso de Freminville (conocido por el
seudénimo de Jean Merrien), y al hacer un analisis de la imagen, concluye que “El
timdn es lateral, semejante al egipcio. Su pala, acodada hacia la mecha, se arrastra hacia
la popa. No se diferencia de los timones de nuestras barcazas, El casco se afina hacia la
proa y se recoge hacia la popa, a estilo noruego, semejante a la de los drakkars, para
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acabar con la misma voluta en forma de cuello de cisne. En medio de la voluta, hacia
proa, hay una plataforma o “castillo” analogo al de las carracas del tiempo de los
grandes descubrimientos geograficos” (Ballester Escalas 1980a).

Y continda: “La proa, de lineas de agua muy bellas también (una proa de
atunero) se levanta, no ya en absurda linea vertical, ni en insensato lanzamiento, sino en
tajamar razonable, prolongado o mas bien detenido por una especie de escudo, como el
de los juncos, pero fuera del alcance del agua. Este casco, al que uno imagina (sin poder
equivocarse mucho) una larga quilla recta —una quilla de gran lugre del siglo XIX- esta
reforzado, no verticalmente, desgraciada solucion de naos y carabelas, sino a lo largo,
como con potentes cintones por cuatro grandes piezas de madera. Sobre el trancanil, una
empavesada, llena a proa, en forma de enjaretado, y llena de nuevo a popa, y ahi encima
una toldilla cuyo pasamanos de madera esta bellamente dispuesto” (Ballester Escalas
1980a)

“.El aparejo? Este también es sorprendente. En el centro del barco un gran
mastil, caido hacia la proa, con obenques, lleva una verga recta aguantada por
amantillos, de donde pende una vela sin verga inferior (con relinga libre) que arrastra
sobre cubierta, donde debe estar aguantada sobre escotas (ya no estamos en Egipto, la
vision es en perspectiva). Estd cuarteada con refuerzos. Pero esta vela no es unica. A
proa se encuentra un bauprés; un verdadero bauprés, bien despegado del tajamar,
arbolado a unos 50° y llevando encima, mas alto y mejor que nuestros futuros galeones,
una cebadera. Una verdadera cebadera con su verga recta y sus dos escotas; pequefia,
guarnida, con el mismo objetivo que la nuestra, para asegurar la evolucion del navio”
(Ballester Escalas 1980a).

“Asi, como éste navegaba Unicamente a vela (ademas no se ven ni fulcheras ni
remos), pedia el arriado de esta pequefia vela, pues iba con viento de través, y no de

cefiida, lo que este casco habria seguramente permitido...” (Ballester Escalas 1980a).

Con esta descripcion se concluye que los fenicios navegaban, al menos, de

través e incluso podian ganar un poco de barlovento...

Habida cuenta de la escasez de fuentes graficas de la navegacion fenicia, este
descubrimiento del arquedlogo Contenau es sin duda Unico para poder entender la

navegacion de la primera gran potencia maritima.
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Figura 40: Ulises y las Sirenas (s.II y IV a.d..). Meo del Brdo. Tunez. Leonor Vidal Garcia 2010.
URL.: http://www.culturamas.es/mosaicos-de-tunicia/

Al mismo tiempo que la civilizacion fenicia estaba en el mar, empezaban a
aventurarse los griegos, sustituyendo paulatinamente la hegemonia comercial del
Mediterraneo y la aventura de expansion a lo largo de las costas de dicho mar. O al
menos temporalmente la compartieron. Llevaron su cultura y establecieron plazas hasta
lugares tan remotos como Mainake (Malaga), o Trebisonda (Trabzon), si bien no
acometieron grandes exploraciones como sus antecesores los fenicios tales como la
probable circunvalacion del continente africano de casi veinte mil millas (Ballester
Escalas 1980d)

La herramienta para dicha expansion no fue otra sino sus naves, con las que
hicieron navegaciones esencialmente costeras de las que notable testimonio de ello, si
bien en términos evidentemente fantasiosos, es La Odisea, de Homero. En este relato
existe, aparte de los horrores sufridos por Ulises y su tripulacion, un legado del modo de
ver las cosas del mar por los griegos. Viaje del que en el ulterior desarrollo de este
trabajo de investigacion, se extraeran necesarias particularidades para comprender los
modos y maneras de la navegacion en la era A. de C.

Los buques griegos, los esencialmente comerciales (Ballester Escalas 1980e),
aparejaban una vela cuadra con un unico palo central, con una driza que constituia el
Unico obenque. No aparejaban vela latina, debiéndose parecer al que en el Sur de Rusia
se denomina “vela cosaca”. Las velas en ocasiones eran de piel y los cascos tienden a
ser anfidromos, tales como los drakkars vikingos, adivinandose la proa tan sélo por el
espoldén, montado también en estos buques como una necesaria herramienta de defensa
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ante la hostilidad enemiga. EI timon lo montaban lateral. Determinados elementos en su
estructura hace pensar en la posible existencia de un timon proel. El futuro barco de

pesca romano serd en esencia muy parecido al descrito.
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Figura 41: Triera griega. Rafael Monledn. Historia grafica de la navegacion y de las construcciones
navales en todos los tiempos y en todos los paises 1895.

En relacién a los buques de guerra griegos, tenian ciertas diferencias con los
fenicios, predominando la galera movida a remo. Montaban un espolén a proa a flor de
agua conectado con el cuerpo de la quilla que a menudo deshacia la estructura del
propio buque atacante en el momento de la colision.

Algunos presentaban una especie de “falsa nariz” que no se trata de un espolon
en si, sino un palo hacia arriba en la parte superior donde el espolon debia figurar. En

todo caso tal vez un simple elemento disuasorio o amedrentador.
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Figura 42: El triunfo de Neptuno. (s. Il y IV a.C.). Museo del Bardo. Tunez. Leonor Vidal Garcia 2010
URL.: http://www.culturamas.es/mosaicos-de-tunicia/

En lo que respecta a los buques de guerra, la galera griega no debia
diferenciarse mucho de las romanas (Ballester Escalas 1980f). Un mastil, una vela
cuadra y como principal propulsién los remos. En relacion con este Gltimo sistema, la
arqueologia marina estd sumida en una verdadera disquisicién. Estan comunmente
aceptadas las denominaciones de birreme y trirreme. Sin embarco fuera del plano
semantico, en el técnico, es ciertamente discutible la viabilidad practica de dichos
sistemas de propulsion. Basta con imaginar la dificultad de coordinacion entre los
galeotes del primer, segundo y tercer piso de remos a la hora de bogar en una mar
revuelta. Lo mas probable es que se generara una confusion espantosa. Esta discusion
tiene raices ya en el siglo XVIII, cuando el capitan de galeras del rey de Francia, Jean-
Antoine Barras de la Penne, negaba la existencia y afirmaba la imposibilidad de
existencia de galeras de tres filas de remos o al menos el uso que tradicionalmente se le
venia atribuyendo a tales hileras de remeros, manteniendo la imposibilidad de que

bogasen todos a la vez.
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Figura 43: Nave romana. Mosaico del Museo del Bardo (s. Il al IV a. C.). Tunez.
URL.: https://es.wiki2.org/wiki/Trirreme#/media/File:File:Romtrireme.jpg

Sin embargo infinidad de material clasico muestra las naves de tres filas de
remos saliendo de sus chumaceras, en tres filas, unos encima de otros. Sin ir mas lejos
estas naves ya estan representadas en la cerdmica antigua griega, mas exactamente en el
estilo “Dipylon”, donde se aprecia claramente una nave birreme con dos hileras de

chumaceras (Ballester Escalas 1980d).

Figura 44: Recreacion de Trirreme griego sin propulsién vélica en maniobra de abordaje. La Marina en
Grecia y Roma. URL.: http://www.culturaclasica.com/cultura/marina.htm
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Sin embargo la solucion técnica para tal problema, especialmente en naves

trirremes y con mala mar, sigue siendo objeto de discusion.

Hay teorias que enuncian que a comienzos del siglo 1V a de C. los griegos de
Siracusa habian construido naves cuatrirremes y quinquerremes. Mucho maés tarde se

Ilegb a hablar de una nave de quince “6rdenes” de remos...

El investigador ndutico Bjérn Olof Landstrdm, en uno de sus estudios sobre las
formas de los buques, duda sobre el término “orden”, llegando a mostrar la posibilidad
de que nunca hayan existido naves de mas de tres ordenes de remos (Ballester Escalas
1980d). No asi Jean-Antoine Barras de la Penne que se muestra mas escéptico en
relacién con la existencia de naves de mas de tres 6rdenes de remos. Es evidente que la
organizacion de remos y galeotes es ciertamente dificil en estas naves, y resulta
complicado imaginar tal dificultad en una nave de guerra, con la capacidad tactica y

maniobrera requerida, entrando en combate.

No obstante existen abundantes representaciones en diversos formatos de naves
romanas. En muchas de ellas se trata sin duda de trirremes. Pero no son bhastante claras

para establecer diferencias con las griegas alejandrinas.

Figura 45: Naves romanas. Rafael Monledn. Historia grafica de la navegacion y de las construcciones
navales en todos los tiempos y en todos los paises 1895.

Exhiben cerca de la proa una torre de mando, imitando la forma de una torre de
piedra. En relacién con las denominaciones cuatrirreme 0 quingquerreme, hacen
referencia, probablemente al nimero de galeotes por remo, lo cual compatibiliza las
denominaciones superiores al quinquerreme. Se les atribuye una cubierta abierta por la

proa con el objeto de dar aire y ventilacion a los galeotes, quedando no obstante a
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cubierto de los proyectiles que pudieran caer desde arriba. De la proa salia de manera

oblicua una percha, que era el palo de una vela llamada “artimon”.

i " Figura 46: Interpretacion de Rafael Monledn en
relacion con la disposicién de los galeotes en los multirremes romanos. Historia grafica de la navegacion
y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

Figura 47: Recreacion deuinquerreme griego. Cuenta con cinco érdenes de remeros atendiendo tres
filas de remos. La Marina en Grecia y Roma. URL: http://www.culturaclasica.com/cultura/marina.htm

1932 es sin duda un afio critico para la arqueologia nautica. Se descubren en el
fondo del lago Nemi dos naves romanas (Ballester Escalas 1980d). De 33,50 y 73,15 de
esloray 7,15 y 14,30 metros de manga respectivamente. Se observa el casco construido
con cuadernas muy juntas y el forro cubierto con planchas de plomo. De igual manera
se aprecian dos cubiertas. Una para los galeotes, practicamente a la altura de la linea de
flotacion y otra superior en la que se alojaba el pasaje. A pesar de no quedar restos de
las cubiertas, se intuyen por la altura de las cuadernas, dando lugar a la evidencia de las
dos cubiertas.
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Figura 48: Nave romana del Lago Nemi. A. Benedetti.
URL: https://pbs.twimg.com/media/CKhWyFrWgAE1D8m.jpg

De las dos naves, una, la de las dos cubiertas, se trataba de un buque de guerra.
La de menor eslora, mercante. Igualmente se encontraron dos anclas, una de ellas con

cafia y brazos de madera y con cepo de plomo.

A pesar de que las naves quedaron destruidas durante la Segunda Guerra
Mundial por el incendio del museo en el que se encontraban, se pudo suponer que se

trataban de naves de naumaquia, combate entre gladiadores navales.

En todo caso las naves mercantes romanas eran mangudas y redondas, con roda
saliente y popa elevada de codaste curvado hacia dentro en forma de cuello de cisne,
geometria ésta que sin duda daba poco lugar para la futura creaciéon de un timoén de

codaste.

La cubierta de popa era amplia para dejar espacio a los timones, en forma de
largos remos laterales. Los brioles corrian a través de anillas, cosidas por la cara de proa
con la vela mayor vy, sobre la verga habia dos o cuatro gavias triangulares. EI motdn de

la driza de la vela de proa se veia en el palo proel, caido.

En la sentina existian dispositivos de tablas horizontales agujereadas para
colocar los “pythoi” o barriles terminados en punta. Eran de cerdmica, también
denominados anforas. Esta debe ser la representacion de las naves mercantes romanas

de los siglos 11 y 111 de nuestra Era, transmitida por los relieves con bastante exactitud.
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Figura 49: Popa de nave romana. Se pueden observar los timones laterales. Interpretacion de Rafael
Monledn. Historia grafica de la navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en
todos los paises. 1895.

No obstante Luciano de Samosa, el denominado “Voltaire de la Antigliedad”,
hace una descripcion bastante precisa de estas naves mercantes (Ballester Escalas
1980g): afirma que una de estas naves tenia 55 metros de eslora y un cuarto de la
longitud de esta para la manga. La popa terminaba en una cabeza de anade, en armonia

con la curva semejante de la proa.

En relacion con la decoracion de la nave indica que tenia en la roda una figura
de Isis, la diosa egipcia que daba nombre a la nave y estaba muy adornada, con
camarotes y todo, a base de color rojo. “La tripulacion parecia un ejército. Me dijeron
que podia transportar grano suficiente para satisfacer todas las bocas de Atenas durante

un afo”.
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Figura 50: Naves romanas. Reconstruccién de Rafael Monle6n basada en bajorrelieves. Historia grafica
de la navegacién y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

Estas naves contaban con una balconada saliente a popa y toldilla para el capitan
y pasajeros de importancia. Los timones eran desmontables para ser izados al atracar.
Tenian escotillas en las bodegas, serviola, galeria de proa, palo mayor con apagavelas y

velas de gavia por la proa de los amantillos, ademas de artimon.

Figura 51: Birreme romano cataphracta. Historia grafica de la navegacién y de las construcciones navales
en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

Como se puede comprobar, el aparejo se va, poco a poco, complicando y
perfeccionando.
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Heredero del Imperio Griego es, en parte, el Bizantino. De igual manera
contindan y desarrollan las artes en construccion naval y navegacion. Con un
notabilisimo avance en materia de guerra: la invencion y uso del llamado “fuego
griego” cuyo empleo confirié al Imperio una indiscutible superioridad maritima en

relacion a otras potencias mediterraneas.

Analizando la iconografia en relacion con la construccion naval, las naves
bizantinas si bien en su esencia no eran sino continuidad de las griegas, y seguian
siendo galeras denominadas dromones en el caso de las de guerra. Estas naves estaban
dotadas con dos ordenes de remos y tenian como notabilisimo avance el hecho de
incorporar velas latinas en su propulsién. Incluso el de combinar aparejos cruzados con

latinos. No obstante su principal medio de propulsién seguia siendo el remo.

Contemporaneas a estas naves surcan el Mediterraneo las galeras de los grandes
navegantes y comerciantes de las Republicas Italianas. Esencialmente Venecia, Pisa

Génova.

Como con anterioridad se ha relatado, de estas Republicas, ya curtidas en las
artes de la navegacién y construccién naval, provenian las naves cuya intervencion fue

decisiva en el primer sitio cruzado a la ciudad de Jerusalén.

En las escasas fuentes existentes en relacion con dicha intervencion, en relacion
a la descripcion de las naves, siempre se describen como galeras. Es ldgico que la
Historia haya menoscabado el retrato técnico de las naves considerando la trascendencia

del resultado final de su misién.

Segun Nicolle (Nicolle 2011), el 17 de junio de 1099:

Seis galeras cristianas llegaron a Jaffa procedentes de Tartus. Dos de ellas, al
mando de Guillermo y Primo Embriaco, eran genovesas, y es probable que también lo
fueran las cuatro restantes. Las naves no solo habian derrotado a las patrullas navales
fatimies, sino habian sobrepasado la zona de suministro de agua. En otras palabras, no
hubieran podido regresar si no hubiesen encontrado un puerto amigo. Sin embargo,
una escuadra fatimi aparecidé de improviso a la altura de Jaffa. Uno de los barcos
cristianos huyé a Latakia utilizando velas y remos, pero las otras naves atracaron en el

puerto.

110 Alberto Mufioz Amor



Parte Il. Capitulo 5 Revision de la tecnologia maritima al comienzo de las cruzadas

Al parecer los comandantes navales de Latakia mandaron ente pequefio
escuadréon cargado de materiales militares con la esperanza de encontrar un lugar de
desembarco adecuado més alla de las lineas navales fatimies. Era una aventura
arriesgada, y bien lo sabian en Jerusalén. Cuando la flota fatimi amenazé con entrar en
Jaffa, los marineros genoveses desmantelaron sus barcos, llevaron a Jerusalén las

piezas de madera mas Utiles y quemaron el resto.

Uno de los capitanes genoveses, Guillermo Embriaco, era ingeniero y superviso
la construccion de una torre de asedio mdvil con la madera y la carga de los barcos
genoveses para Raimundo De Tolosa. Mas tarde construy6 un fundibulo p trebuchet
para Godofredo de Bouillon. Los genoveses eran famosos por sus conocimientos en
tecnologia con madera y cuerdas, aunque los cautivos musulmanes hicieron casi todo el
trabajo pesado.

Las fuentes afirman pues que se trataba de embarcaciones mixtas de remo y
vela, con caracteristicas marineras y defensivas tales que les habian permitido realizar
con solvencia la larga travesia desde sus puertos de origen hasta las costas de Jaffa,
afrontando tanto las inclemencias maritimo-meteorologicas como méas que probables
ataques de los piratas de la Berberia y el enfrentamiento con las patrullas fatimies.
También hacen referencia a la habilidad y conocimiento de los genoveses en materia de

tecnologia mecanica.

Figura 52: Fundibulo o trabuquete posiblemente similar al construido por el marino e ingeniero genovés
Guillermo Embriaco con la madera de sus naves para la toma de Jerusalén en 1099.
URL.: http://www.curistoria.com/2012/04/couillard-dos-contrapesos-como-dos.html
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Es un hecho histéricamente aceptado que, en concreto, los venecianos fueron
instruidos en las tales artes de navegacion y construccion naval por el Imperio Bizantino
(Ballester Escalas 1980h). Por ello es facil suponer que las embarcaciones venecianas
no habian de diferenciarse mucho de las ya descritas como bizantinas, es decir, graciles
y estilizadas galeras capaces de desarrollar notables velocidades en virtud de sus finas
lineas, y montando ya, ademas, aparejos de vela latina al menos en combinacion con

velas cuadras. Siendo, no obstante, su principal medio de propulsion el remo.

Estas naves venecianas no eran sino el medio que la Republica de Venecia
empleaba para hacer eficaz su inherente idiosincrasia comerciante. Con ellas, los

venecianos desarrollaron un notable comercio con Oriente.

Durante los primeros tiempos del Islam las actividades mercantiles europeas
todavia no se habian desarrollado lo suficiente como para que el continente africano y lo
que éste podia ofrecer resultase atractivo para marineros y mercaderes, a diferencia de
Asia meridional o el oro de Sudan. Es en estos momentos cuando desde el pequefio
puerto de Amalfi a finales del siglo X se empieza a ir a Egipto en busca de especias. A
continuacion pisanos y genoveses comenzaron también a intensificar el comercio con el
mundo arabe, entrando en competencia y conflicto con Venecia que también se suma a

este comercio (Coulon 2004a).

El Imperio Bizantino, por su parte, también poseia una poderosa flota de naves
de guerra. Esencialmente se trataban de galeras con dos érdenes de remos que lanzaban
el “fuego griego”. Los remos superiores iban aparejados en toletes, mientras que los
inferiores atravesaban el costado. Y su principal arma, ademas del ya mencionado
“fuego griego”, no era otra sino el espolén que montaban en la roda, y cuya mision era
perforar la linea de flotacion o incluso la obra viva de las embarcaciones enemigas,
forzando un abordaje. Aparejaban esencialmente velas cuadras, y su denominacion
generica era la de dromones. Estas naves cobraran excepcional protagonismo a lo largo

de este trabajo de investigacion.
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5.1.2. Influencia del mundo arabe en la construccién naval occidental.

En relacion con las embarcaciones arabes, existen diversos testimonios graficos

de su forma, tipos y estructura.

Asi, por ejemplo, en las murallas de la ciudad de Denia se encuentra un
interesante documento (Sarnago 2014) en el que mediante “graffiti”, se representan
naves que si bien pertenecen a la baja edad media, muestran con cierta precision
embarcaciones arabes similares a las que con anterioridad debieron surcar las aguas
proximas a la Villa y frecuentado sus instalaciones portuarias. En ellas se aprecian tanto
naves de guerra como embarcaciones de carga, siendo caracteristica comun en ellas el
empleo de aparejo con vela latina y uno o varios mastiles. También permanece presente

el empleo de remos en la propulsion.

Embarcaciones arabes en los tiempos previos a la Cruzada eran, por ejemplo, los
“Dhow”, que a dia de hoy, y con pocos cambios, siguen cruzando las aguas
mediterraneas. La principal caracteristica es el empleo de aparejo latino, su poco calado
y por tanto facilidad para varar y propulsién a remo. Es una embarcacion en la que, con
cierta probabilidad, en siglos posteriores se van a inspirar las galeras venecianas. De
ellas han de derivar con el paso del tiempo el “Sambuk”, el “Baghla” y el “Boom”
(Ballester Escalas 1980b).

Figura 53: Dhow arabe. URL: https://arritranco.wordpress.com/galerias/dhow/.
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La denominacion de vela “latina” a la vela triangular empleada en estas
embarcaciones puede proceder de los europeos del Norte al avistarlas con frecuencia en
aguas mediterraneas. La evolucion de estas embarcaciones en relacion con Las
Cruzadas o mas bien, el contacto con naves europeas, va a afectar esencialmente a las
formas del casco, no al aparejo. De esta manera robustecen los ligeros cascos
otorgandole la solidez de las cocas o carabelas. Buen exponente de esta influencia es la
“Ghanja”, que en la Baja Edad media ha de surcar el Mediterraneo y cuyo casco esta
ciertamente “emparentado” con las carabelas, pero conserva aparejo latino en sus tres
palos (Ballester Escalas 1980b).

En todo caso, en las postrimerias de Las Cruzadas, las embarcaciones arabes
eran esencialmente ligeras y rapidas, predominando el casco bajo, sin castillo, de poco
calado y con botaldn en el que bien pudiese ser aparejado un foque.

5.1.3. Influencia nordica en la construccion naval occidental.

Las embarcaciones vikingas estaban destinadas a procurar una notable influencia

especialmente en el &mbito de la flota europea.

Desde que los primeros vikingos salen de sus hogares en las primeras
expediciones apoderandose de Irlanda y guerreando con los colonos ingleses, las
fronteras desaparecen para ellos. Es un hecho claro que con sus esbeltas y fragiles
embarcaciones han llegado hasta el Mediterraneo Oriental y probablemente a América
(Ballester Escalas 1980i).

Pueblo aventurero y osado, con costumbre de navegar en procelosas y tétricas
mares, se adentran sin problema a través del estrecho en el Mar Mediterraneo. Para ellos

no existe otro limite que su propia resistencia.

Para sus incursiones emplean los Drakkar, que no es sino el desarrollo para la
guerra de las antiguas embarcaciones monoxilas de Escandinavia. De elevadas proa y
popa, casco en U y una incipiente quilla. En Kvalsund (Noruega) se encontro un notable

exponente con 19 metros de eslora y 3,20 de manga y aparejando una vela cuadra.
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Figura 54: Gréfico del drakar de Kvalsund, Noruega.
URL.: http://arquehistoria.com/los-barcos-y-la-navegacion-vikinga-8901

Se trata de una nave mercante, que hace pensar en la potencia del comercio de
este pueble ante las caracteristicas de la embarcacion. Hay que diferenciar las naves de
guerra por los adornos en los tajamares, mayor eslora y bancada para remeros

desmontable posiblemente para ganar espacio a la hora del combate.

Figura 55: Drakkar vikingo del Museo de Oslo.
URL: http://corpora.lancs.ac.uk/photos/picture.php?/1115/category/22

Estas embarcaciones llegaron a notables confines del mundo, posiblemente
incluida la futura América siguiendo derrotas septentrionales. En concreto, en el
Mediterraneo alcanzaron islas como Cércega o Sicilia, llegando a navegar el Mar Negro

cruzando el Estrecho de Marmara y el Bdsforo (Ballester Escalas 1980i).
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Sin embargo, la influencia de estas embarcaciones en el desarrollo naval no
tendria lugar por su presencia en la zona objeto de estudio, sino por su contacto con los

puertos europeos.

5.2. Principales puertos al inicio de Las Cruzadas.

Con anterioridad se ha hecho mencion de que el concepto “Puerto”, tal y como
se entiende en la actualidad, dista mucho de ser la infraestructura considerada como tal

en el inicio de Las Cruzadas.
Atendiendo a la RAE, un puerto se define como:

“Lugar en la costa o en las orillas de un rio que por sus caracteristicas, naturales
o artificiales, sirve para que las embarcaciones realicen operaciones de carga y descarga,

embarque y desembarco, etc.”

Por ello, habida cuenta de la limitacion en la construccién de infraestructuras de
la complicidad requerida para la construccion de un puerto, mas en la zona en la que se
ubica “Tierra Santa”, la mayoria de los puertos como tales no eran sino simples abrigos
en los que las naves podian fondear o incluso varar para realizar sus operaciones

comerciales.

Radas, estuarios, deltas o bahias que proporcionaban abrigo a los buques eran
las ubicaciones elegidas para el fondeo o varada de los buques, generandose a menudo
una urbe en sus proximidades donde se centraba toda la actividad comercial generada

por las embarcaciones.

Englobado en este concepto de puerto como lugar de refugio, al inicio de Las
Cruzadas no cabe duda de que existieran multitud de plazas que podrian incluirse en
esta definicion. En todo caso el comercio entre Oriente y Occidente, dejando al margen

los términos, era una realidad. Llevaba siglos siendo una realidad.

Sin perjuicio de la vital importancia, especialmente por su caracter aventurero,
descubridor y colonizador, de civilizaciones como la fenicia o cartaginense, tal vez se
pueda afirmar que el comercio maritimo en el Mediterraneo pudiera tener su auge en

vigencia desde el Imperio Romano. En concreto en el momento en que la basta
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superficie marina confinada entre el Atlantico y el Mar Negro pasa a ser el Mare

Nostrum.

La necesidad de abastecer a las ciudades del Imperio Romano tiene como
consecuencia un fuerte desarrollo del comercio de variadas mercancias: productos
agricolas, minerales, y artesanos, como la ceramica griega o las sedas y perfumes de
Oriente.

Al margen de la creacion en tierra de las innumerables calzadas romanas,
muchas de las cuales aun perduran o son la base de modernas autopistas, se generan de

igual manera rutas maritimas entre las principales ciudades del Imperio.

Se conocen algunas de las principales rutas comerciales maritimas, y su duracion
media (Agamador & Tiresias 2001): Pozzuoli-Alejandria, 9 dias; Narbona-Alejandria,
20 dias; Ostia-Narbona, 3 dias; Alejandria-Marsella, 30 dias; Gades-Ostia, 7 dias;
Hispania Citerior-Ostia, 4 dias, etc.... En funcion del tipo de embarcacion y de la
direccidn y la fuerza de los vientos, las travesias podian ser mas largas o mas cortas. Y,
de hecho, en el Mare Nostrum la navegacion quedaba suspendida mare clausum desde
mediados de noviembre hasta mediados de marzo. El Imperio y su enorme maquinaria
arquitectonica construye muelles, faros, y escolleras. Infraestructuras que perduran en el
tiempo y son base para el desarrollo de la via maritima de transporte de mercancias.
Algunas de ellas en la actualidad en uso, como el faro de la Torre de Heércules en
Espafia. El auge de los puertos gracias al comercio fue inmenso, destacando el puerto de

Ostia el primero y méas grande de Roma.

Por ello se puede afirmar que en la época previa a Las Cruzadas ya existia un
entramado de nodos y lineas que conformaban una red comercial maritima a lo largo del
Mediterraneo. Puertos destacados en este entramado son, sin duda, Massilia, Roma,

Ostia, Puteoli, Carthago, Alexandria, Gaza, Caesarea, Antlochia, Ephesus o Byzantium.

Pero todo auge tiene su decadencia. La enorme dificultad de sostenimiento del
Imperio, las luchas de poder y los deseos de independencia de los territorios
conquistados hacen que en poco tiempo la gran Roma Imperial se desmorone como un

castillo de naipes.

A la postre, la méas importante consecuencia de la desaparicion del Imperio tal
vez sea el inicio de la polarizacion religiosa del Mediterrdneo, y con ello la acentuacion

de los conceptos de Oriente y Occidente como continentes cada vez mas diferenciados.
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La caida del Imperio Romano y la disgregacién del Mare Nostrum tienen como
importante efecto la inevitable variacion de las rutas habituales para el comercio,
generandose con el transcurso de la Historia nuevos nodos y nuevos trayectos para el
intercambio de productos y mercaderias entre las incipientes nuevas culturas y
civilizaciones.

En el devenir de estos tiempos se producen muchos hechos de vital importancia
para la futura consecucion de la Historia. Sin embargo tal vez haya uno que destaque
por su trascendencia en el &mbito del comercio. No es otro sino la creacion de la ciudad
de Venecia en el afio 452 d.C. indirectamente por el rey de los Hunos, Atila (Ballester
Escalas 1980f).

La futura Venecia y su desarrollo como Republica latina, destinada a ser vital
nodo de comercio, cuna de navegantes y constructores, habria de ejercer una influencia

en el comercio y navegacién de importancia incuestionable entre Oriente y Occidente.

De mayor trascendencia para la Historia y por tanto para el comercio en el
Mediterraneo Oriental es sin duda la introduccion en el 622 d.C. de la religion islamica
en Arabia, inaugurando de esta manera la Era Musulmana, la Hégira.
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Figura 56: Mapa de la competencia naval entre arabes y bizantinos en el Mediterraneo, siglos VIII al XI.
URL: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Byzantine-Arab_naval_struggle-fr.svg
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Al paso del tiempo, y como consecuencia de ello, la navegacion en la zona se
hizo cada vez mas insegura, habiéndose ganado para el Islam, con velocidad vertiginosa
y sorprendente rapidez las posiciones de Siria, Palestina y Egipto. Este hecho resulta

determinante para la polarizacion religiosa del Mediterraneo Oriental.

En tal contexto, el Unico bastidn inexpugnable para el avance islamico no es otro
sino el Imperio Bizantino, siendo Constantinopla, la antigua Bizancio, gracias a su
estratégica configuracion geogréafica, la Unica plaza capaz de hacer frente a toda la
potencia invasora de los seguidores del profeta Mahoma a pesar de sus constantes

hostigamientos al territorio Bizantino.

Este marco provoca un inevitable paron en las relaciones comerciales en esta
zona mediterranea. Por doble motivacion, si es posible. Por un lado esta la logica
negativa del intercambio comercial entre civilizaciones en constante conflicto bélico.
Por otro lado esta el exponencialmente creciente problema de la pirateria islamica
proveniente del norte de Africa y de los territorios contiguos conquistados por la
vertiginosa expansion de los musulmanes a lo largo de la practica totalidad de las costas

mediterraneas.

Sin embargo, no habiendo entrado en escena todavia los turcos selydcidas, en
ciudades como Trebisonda, Alejandria o Antioquia, la dinastia arabe Omeya era de
tolerancia tal que permitia a los cristianos el acceso a los Santos Lugares (Ulanovsky
2013). Siempre, eso si, a cambio de un impuesto. En realidad este hecho es muestra de
una tolerancia que con posterioridad habria de afiorarse una vez los cristianos hayan

reconquistado los Santos Lugares.

En el siglo IX, Amalfi, en Italia, comerciaba con Berberia y la floreciente
Venecia con los puertos de la costa egipcia. En el siglo X, las ciudades italianas
rivalizaban entre si en el trafico con los puertos sarracenos. El propio Carlomagno
traficaba con el califa de Bagdad Harum al Rasid, que enviaba sus barcos a los puertos

francos.

Los mercantes arabes remontaban el Tigris hasta Bagdad, despues de haber
traficado con los bulgaros y los eslavos romanos remontando el Volga, llegando a
entablar relaciones comerciales con los germanos de Escandinavia. Esta frecuencia de
relaciones comerciales entre Oriente y Occidente se acabara traduciendo en influencias

reciprocas en la construccion naval de ambos mundos
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Es un hecho que este trafico arabe impedia al Imperio Bizantino la exclusividad
del comercio de las riquezas de Oriente, residiendo en las naves arabes el practico
monopolio con Asia y por tanto con sus tesoros.

En este periodo, Venecia, por su delicada situacion entre Lombardos, Francos y
Bizantinos, se ve abocada a desarrollar su actividad comercial en base a una dificil

supervivencia.

Pujando por su independencia del Imperio Bizantino, la amenaza de invasion por
los Lombardos y el boicot de los francos de Carlomagno, asi como el cierre de puertas
de Constantinopla ante su excesiva relacion con Occidente, Venecia acaba traficando
con esclavos blancos capturados y vendidos en puertos musulmanes. “Fabrica” eunucos
para su venta a los arabes, y asi desciende por una senda que acaba conformando un
comercio con los arabes que hace que sean ellos los que mas tréfico realizan con el
Islam. Importancia vital en su desarrollo y tal vez consecuencia de su emplazamiento
fisico (literalmente en la confluencia de dos civilizaciones), otorgan a Venecia una
idiosincrasia de tolerancia a culturas y religiones que resulta definitiva para su

desarrollo como potencia comercial tanto en Oriente como en Occidente.

Figura 57: Ciudad de Venecia en el siglo XIII.
URL:http://www.nationalgeographic.com.es/articulo/historia/actualidad/8896/marco_polo_murio_hace_6
90_anos.html
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Esta condicion les coloca en una posicion de privilegio como interfaz entre las
conquistas musulmanas del norte de Africa y la incipiente Europa. Y la consecuencia es
que consiguen mantener sus monopolios primero con los musulmanes, y despues con

los turcos a lo largo de la Edad Media (Ballester Escalas 1980f).

Este hecho, aparentemente poco significativo, alcanzara importancia relevante
en el futuro al otorgar a la flota templaria la seguridad buscada por los peregrinos para
no acabar vendidos en Berberia como simples esclavos, detrayendo de esta manera a

Venecia, gran parte del futuro trafico comercial en el Mediterraneo Oriental.

5.3.  Técnicas, sistemas de navegacion y cartografia al inicio de Las Cruzadas.

Si hay algo verdaderamente determinante para el mundo de la navegacion es la
evolucion técnica seguida por él a lo largo de este espacio de tiempo. Y no sélo

circunscrito al plano técnico de la construccion naval.

La introduccion de la aguja de marear, como con anterioridad se ha mencionado
y si bien tardia en relacion con el inicio de las primeras Cruzadas, supuso una
revolucion equivalente a la puesta en érbita de la constelacion de satélites que ha hecho
que desde hace décadas, los buques cuenten con una posicion tan exacta como pueda
calcular el mejor de los capitanes mediante observacidn astronomica con sextante, en la
mejor de las condiciones posibles de observacion. Primero el sistema Transit, y mas

recientemente la constelacién GPS o el proyecto GALILEO.

El GPS permite unas prestaciones hasta hace poco inimaginables. De igual
forma que en su dia lo permitié contar con una aguja magnética abordo, capaz de

sefialar aunque fuera de manera grosera el norte magnetico.

De costear o navegar empleando aves para saber donde estaba la tierra, a
adentrarse con cierta seguridad en alta mar y poder trazar derrotas “Optimas” de un
punto a otro del Mar Mediterraneo.

Sobre esta base se revoluciona simultdneamente el mundo de la cartografia. Se
crean nuevas escuelas en las que se da luz nuevas técnicas. Se consigue dibujar con mas
fiabilidad y aproximacién a la realidad el perfil de la costa y todos los posibles peligros

gue puedan amenazar en las aproximaciones a los puertos o puntos notables de la costa.
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De igual manera se consigue obtener una idea mas clara de territorios y continentes, lo

que permite a los navegantes una mayor fiabilidad a la hora de concretar sus célculos.

El punto de partida en materia de cartografia de la Primera Cruzada es
extraordinariamente basico. Los cartografos tan sélo se preocupaban de la distribucion
de las tribus de Israel de acuerdo con las sagradas escrituras. De la situacion del paraiso
y de las restantes informaciones y profecias biblicas. Todo ello plasmado en los mapas
“TO”, que no son sino simples dibujos donde la parte vertical de la T corresponde al
Mar Mediterraneo y los brazos a los rios Tanais y Nilo. Este tipo de mapas se encuentra,

por ejemplo, en la obra de San Isidoro de Sevilla. (570-636).

Figura 58: Una reconstruccién datada en el tltimo tercio del siglo XVI de lo que fue el mapa de Isidoro
de Sevilla. URL: http://clio.rediris.es/fichas/cartografia.htm

Como desarrollo de este tipo de mapas se encuentran los llamados “Beatos”, que
muestran representaciones del mundo. En la obra Comentarios del Apocalipsis de San
Juan del Beato de Liébana, se encuentra un gran mapamundi que durante siglos seré el
documento cartografico mas relevante del Occidente medieval (Barreiro-Meiro 1980).

No es sino una cartografia decorativa, fundamentada en textos teol6gicos.
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Figura 59: Mapamundi del Beato de Liébana, con orientacion al este.
URL: URL.: http://www.lahistoriaconmapas.com/europa/espana/el-mapa-mundi-de-beato-de-liebana/

Simultaneamente, los arabes, basandose esencialmente en la geografia de
Tolomeo, desarrollaron notablemente la ciencia de la Cartografia. Llegaron al célculo
de la longitud con apreciacion al grado. Construyeron esferas celestes y hasta llegaron a
aplicar proyecciones en el desarrollo de sus mapas.

De la cartografia arabe el mapa mas notable tal vez sea el de Abu Abdallah
Mohamed. Su mapamundi, de 1154, sitia el sur en la parte superior del mapa,

caracteristica de los mapas islamicos.

El siglo XI1I, como en otros muchos aspectos, supone un avance revolucionario
en materia de cartografia, a pesar de no abandonar las concepciones biblicas en las

representaciones.

En este periodo se estrecha la colaboracion entre astrbnomos y cartografos
arabes, cristianos y judios, lo que produce un notable avance en ciencias en
contraposicion con las luchas entre estas civilizaciones que determinan la realidad
politica de la época. Alfonso X el sabio y sus Libros del Saber de Astronomia es tal vez
el mas claro exponente de ello. Durante cuatro afios en Toledo se reunieron sabios
Judios, arabes y cristianos que tradujeron la méas notable bibliografia existente en
astronomia, geografia y matematica, empezando por Tolomeo, y dando luz al texto
citado.

Posteriormente Ramon Llull, ya con cierta intuicion sobre las propiedades
adquiridas por los metales en contacto con la piedra imén se aplica en el desarrollo de la
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Cartografia, la navegacion y la confeccion de instrumentos astrondmicos, ofreciendo a
la historia una de sus mas grandes paginas de cultura. Su obra culmen en materia de
navegacion tal vez sea Arbol questional. En ella ya se hace mencion del compas, la
aguja y la “estrella de la mar” que deben ser usados por la gente de mar (Ballester
Escalas 1980e).

Pero no es hasta el X1V cuando la ciencia de la cartografia da a la historia un
mapa que pueda ser utilizado por los navegantes con cierta fiabilidad. La Carta Pisana

es, posiblemente, el méas antiguo de estos documentos.

Figura 60: Carta Pisana. Primer portulano realizado a finales del siglo XIII, alrededor de 1275 - 1300
URL.: http://www.sullacrestadellonda.it/cartografia/italial_en.htm

Se establece una clara competencia entre las escuelas pisanas y las catalano-

mallorquinas, liderada por los discipulos del sabio Llull.

En estas cartas figuran desde la Peninsula Ibérica hasta puertos como los de
Jaffa, por ejemplo. Ello que da una idea del &mbito de navegacién estudiado por los

cartografos.

Es necesario hacer mencion del ““Atlas Catalan”, obra culmen de la ya
consolidada escuela catalana. Joya, sin duda, de la cartografia espafiola. Tiene como
caracteristica cubrir una amplia extensién maritimo-terrestre, llegando a ser casi un

mapamundi.

Cabe concluir que de la incipiente cartografia existente en el tiempo de la

Primera Cruzada, en 1099, a la cartografia que se empled en las navegaciones de la
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Gltima, en 1271, hay un avance tal que se puede concluir que fue durante este periodo en
donde se establecen las bases de la actual cartografia nautica. De hecho es notable la
similitud existente entre alguna de las cartas del siglo XIV y las actuales.

Figura 61: Portulano de A. Cresques, s. XIV, representando el Mediterraneo. Catedra de Historia Naval.
URL: https://pinake.wordpress.com/

5.4. Riesgos para el pasaje en el Mar Mediterraneo.

La navegacion es un acto que aun a dia de hoy no esta exento de riesgos. Como
con anterioridad se ha mencionado, el contrato de fletamento ain en nuestros dias se
considera técnicamente como una “Aventura Maritima”, en la que se establece una
fecha de salida y una prevision de llegada siempre apostillada por las siglas “WP”,
weather permit.

En tiempos no muy lejanos nuestro pais, al igual que otros muchos, se ha visto
envuelto y convulsionado por algo que siempre ha existido y siempre existird dado que
no es sino la traslacion a la mar de la simple condicion humana: la maldad del hombre

hacia si mismo. Nos referimos a la pirateria.

De hecho este universo ha protagonizado por si s6lo capitulos enteros, a lo largo
de los siglos, de la propia Historia de la Humanidad. Tal vez sean pues, estos dos
componentes los riesgos mas notables que pueda otorgar la mar: los propios de la
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naturaleza en si, y los derivados de la condicion humana. Una simple reflexion hace

concluir facilmente que ambos son completamente estancos al paso del tiempo.

El desarrollo de la civilizacion, la evolucion, tal vez haya matizado, eso si, estos

riesgos que constituyen el dia a dia de los navegantes.

Pero la inevitable conclusion ha de ser que si casi a mil afios de la Primera
Cruzada los marinos han de enfrentarse a ambos problemas, la magnitud de tales en el
siglo X1 debia ser notable.

Ademas, y abundando en la triste condicion humana, otro de los grandes riesgos
que corrian los peregrinos en tiempos de Las Cruzadas o mas bien, entre Cruzadas, no
era otro que el de embarcar como peregrino y acabar siendo vendido como esclavo en la
Berberia. Este hecho resultaba especialmente probable cuando el peregrino deseoso de

visitar Tierra Santa, embarcaba en las naves venecianas.

Figura 62: Combate entre dos galeras y un barco mercante. Segunda mitad del siglo XIII. Tabla de
artesonado. La nave mercante es acosada por dos galeras. La propulsion del mercante es exclusivamente a
vela mientras que las galeras son movidas por remos.

URL.: http://www.museunacional.cat/es/colleccio/tabla-de-artesonado-con-caballeros-galeras-y-nave-de-
alta-borda/anonim-arago/015839-000

Como se puede apreciar en la figura 59 en la que se representa el ataque de dos
galeras, es decir, naves militares, a otra mercante, la diferencia de medios de propulsién
entre ellas es significante. Mientras que las de guerra mantienen propulsion a remo, el
mercante lo hace exclusivamente a vela. En la figura se plasma una escena que se habra
repetido con toda probabilidad miles de veces en el momento en que las naves piratas o
corsarias atacaban las pacificas naves de carga en las que se transportaban mercaderias
o los peregrinos a los que se aludia en parrafos anteriores. Ante este problema la Orden
Templaria daba fuerte y segura escolta a sus naves para asegurar su segura llegada a los

diversos destinos en lo que contaban con intereses.
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Con anterioridad se ha mencionado que la Republica Veneciana, dotada de cierta
carencia de escrupulos, capturaba esclavos blancos que vendia en Berberia con pingles
beneficios. Es facil imaginar que la falta de escripulos sumada a la intensa fe de un
peregrino que en aquella época ansiaba visitar Tierra Santa, formaba una factoria de
futuros esclavos que por si solos embarcaban sin resistencia alguna en las naves
venecianas sin pensar, siquiera, en su futuro destino. Este hecho, como se vera a lo largo
del estudio, contribuye de manera notable al desarrollo de la flota templaria. La
vocacion protectora del Temple hace que se propongan garantizar y proteger al

peregrino hasta la consecucion de su viaje a los Santos Lugares. De piratas e infieles.

Pronto corre la voz de la garantia que los buques templarios ofrecen al peregrino
y acaban teniendo, practicamente, el monopolio del transporte de personas a Tierra
Santa. Este hecho irrita sobremanera a las RepuUblicas Latinas. Reaccionan y se
revuelven contra la red portuaria creada por el Temple con todas las armas con las que
pueden contar (Balash Blanch 2014).
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CAPITULO 6: MODELO DISENADO PARA DESCRIBIR LA NAVEGACION
EN EL MEDITERRANEO MEDIEVAL

6.1. El buque templario. Descripcion general.

El buque templario como tal no es, en realidad, un buque especifico del que

se construyeran un nimero indeterminado de unidades. Cuando se hace referencia al
concepto de “Buque Templario” se incide en la idea de buque empleado, fletado,
elegido... por los Templarios. Se presupone para tal eleccién un estudio previo de
diversas cualidades en funcion del uso previsto para la embarcacién. De igual manera
cuando se atiende a la descripcion se incide en el concepto mismo de la descripcion, sin

estudiar en este punto su evolucion.
Asi pues y atendiendo a una muy gruesa diferenciacion, habra que inicialmente

distinguir entre flota armada y flota mercante. La primera para la garantia del libre y

seguro transito a traves de las aguas del Mediterraneo de la segunda.

Es importante hacer notar que la Orden del Temple, aunque tuvo sus propios
astilleros, sus propios puertos y sus abundantes prebendas en el ambito mercantil para
mover en su flota todas sus mercancias por el Mar Mediterraneo, no tuvo un tipo
especifico de buque. Compré y construyd, eso si, naves similares a las empleadas por
venecianos, genoveses y bizantinos. Las dot6 de tripulaciones pertenecientes al Temple
que imprimian en ellas la forma de conducirse de la Orden, lo cual siempre redundé en

beneficio del Temple al ser al fin y al cabo una garantia de tranquilidad.

El aumento de sus desplazamientos de mercancias, tropas y caballos hacia que
fletasen naves para realizarlos, sin embargo Ilegé el momento en que la magnitud del
volumen transportado hizo que acabasen construyendo su propia flota de naves (Balash
Blanch 2014). De esta manera contaban con buques mas adecuados a sus cargas
especificas y siempre disponibles. Crearon sus propios astilleros, y contaban con
puertos y muelles en todos sus territorios costeros. Crearon una extensa flota de
carracas, de construccion solida, dedicadas principalmente para el transporte de
mercancias y dotadas de escaso armamento por su funcién mercante. También contaban
con numerosas taridas, apropiadas para la carga de tropas y su equipamiento, incluidos

caballos. Para el transporte de pasajeros empleaban las urcas, de procedencia nordica, y
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las naos. Se estima que el Temple transportaba en torno a seis mil peregrinos al afio a
Tierra Santa desde diversos puertos de Europa (Balash Blanch 2014). Desde el punto de
vista de un peregrino que, a menudo emprendia el peregrinaje con su propia familia,
viajar en estos barcos que de manera habitual iban escoltados por galeras armadas, era
una garantia de seguridad ante la fuerte presencia de piratas sarracenos en el

Mediterraneo.
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Figura 63: Flota de Cruzados atravesando el Bdsforo.
URL:http://www.larousse.fr/encyclopedie/images/Flotte_des_crois%C3%A9s_dans_le_Bosphore/100519

Los Templarios, ademas, autorizados y exentos de impuestos aduaneros por
bulas papales, mantenian un importante entramado comercial de especias, tinturas,

tejidos, porcelanas, cristales y lana.

El ambito de operacion de esta numerosa flota era esencialmente el
Mediterraneo, siendo el viaje redondo a Tierra Santa su ruta maritima mas significativa
y contando con Marsella como principal puerto base. No obstante, en el ambito
Atléntico, mantenian una importante comunicacion maritima con Inglaterra desde La

Rochelle, siendo éste su principal puerto base.
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Figura 64. Puerto medieval de Marsella. Base principal de la Flota Templaria.
URL.: http:/timerime.com/es/periodos/2188488/Baja+Edad+Media/

A este puerto llegaban mercancias de todo el ambito occidental a través de una
extensa red de comunicacion por tierra que lo unia con los puertos del Mediterraneo.
De esta forma, una mercancia procedente de Inglaterra o el Norte de Europa llegaba
hasta La Rochelle para ser descargada y trasladada por tierra hasta un puerto del
Mediterraneo. Alli embarcaba de nuevo y era transportada a Tierra Santa eludiendo la
peligrosa pirateria sarracena de las aguas del Estrecho de Gibraltar (Canarias 2016).

En el caso de los peregrinos imaginemos, por ejemplo, a un fiel que en la region
de Champagne quiere iniciar su viaje a Tierra Santa. Sin dudarlo va a contratar los
servicios del Temple para que organice su viaje desde la encomienda templaria méas
proxima a su lugar de residencia hasta las puertas de la ciudad santa de Jerusalén. Y ello

pasaba, necesariamente, por embarcar en uno de los buques de la flota templaria.

6.2. Modelizacion del buque templario

La modelizacion consiste en el desarrollo de una metodologia que permite
describir de forma ordenada el estado tecnol6gico de la navegacion en una determinada
época. Cuando sea necesario se establecen analogias entre lo conocido de la navegacién

medieval y navegaciones posteriores y mejor documentadas.
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6.2.1. Buques Tipo: garantias para el embarco, sujecion y estiba de la
carga. Capacidad para maniobrar y gobernar el buque. Adecuacion

especifica a transporte especial.

Una de las caracteristicas que determinan el mundo maritimo es su diversidad.

Una diversidad que aflora en cada uno de los aspectos que la conforman, llegando,
ademas, a multiplicidad de aspectos. Esta caracteristica hace que puedan ocurrir, y de
hecho ocurren, hechos tan peculiares como haberse desarrollado embarcaciones
notablemente similares en lugares tan alejados del mundo como puedan ser Per( y
Egipto. O que embarcaciones con aspectos radicalmente distintos reciban

denominaciones similares. Sin embargo no es lo mas habitual.

Lo cierto es que en un mismo ambito, el analizado en esta investigacion es el
Mediterraneo, podian existir infinidad de tipos de embarcacion con infinidad de
cometidos. Sin embargo haciendo una reduccién a la finalidad Gltima de la nave, no es
desacertado llegar a la conclusién de que es posible agrupar los buques en dos grandes
segmentos, especialmente en la Alta y Baja Edad Media. Nos referimos a buques

militares y buques de uso civil.

En la revision del Estado del Arte ya se han citado de manera amplia los
diversos tipos de embarcaciones que abundaban en el Mediterraneo en los albores de
Las Cruzadas. Es necesario incidir en que no son los citados, ni mucho menos, todos los
que de manera cotidiana navegaban por las aguas mediterraneas. Si son, para
puntualizar, los precursores del que en concreto va a ser objeto de esta investigacion,
que no son otros sino los que tenian por finalidad el traslado de caballos en manera

predominante de Occidente a Oriente.

Por ello, extrapolando el resto de los tipos de buque y la gran variedad
existentes, se estudiaran y con posterioridad se modelizara lo concerniente a esta carga
concreta. No obstante es necesario aclarar la condicion de este tipo de naves. Por su
concepcién aunque inicialmente se trata de una nave de guerra, se vera gque su evolucién
y desarrollo tiende a convertirla en una nave de transporte al desproveerla de su

capacidad de combate en la mar. Se busca un buque que pueda, eso si, defenderse o
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incluso inferir dafio a naves enemigas, pero cuya principal funcién sea la de lograr situar
en el campo de batalla o en la costa més proxima a él tropas y caballeria presta a entrar
en combate. Es decir, se trata de un modelo de buque de transporte en un entorno de
conflicto bélico y con finalidad ultima proporcionar medios para el combate. Se escapa,

pues, de la clasificacion inicialmente propuesta.

La evolucion del buque estara orientada por ello a lograr las garantias para el
embarco, sujecién y estiba de la carga, asi como adecuar su capacidad para maniobrar y
gobernar el buque para la finalidad a la que va a ser dedicado. Todo ello sin olvidar la
transformacion especifica de acuerdo al transporte especial que va a tener como

cometido.

6.2.2. Capacidad para planificar una travesia y dirigir la navegacion.

Conforme se avance en la investigacion se ird fundamentando el hecho de la
planificacion y la direccion de la navegacion iran evolucionando en la misma medida en
que se iran desarrollando y perfeccionando dos valores determinantes para ello. Nos
referimos a la capacidad de los buques para hacer frente a travesias mas largas y la
posibilidad de emplear los avances que en materia de navegacion van a desarrollarse en

lo que se ha dado en llamar revolucion nautica medieval.

Como ya se ha adelantado, al inicio de Las Cruzadas las técnicas de navegacion
e incluso la propia construccion de las naves es radicalmente distinta a la que existe
cuando acaba la ultima. Se pasa de verificar en la Primera Cruzada un desplazamiento
por tierra de tropas y pertrechos por resultar impensable hacerlo por mar a que en las

tres Ultimas sea practicamente impensable hacerlo por una via que no sea la maritima.

La planificacion de la travesia deja de ser un hecho con un notabilisimo
componente de azar, para ser un acto técnico en el que la garantia de éxito se da por
descontada. Se pasa de una navegacion rudimentaria, si bien con cierto fundamento
técnico pero casi siempre a la vista de la costa, a una navegacion en la que se planifican
travesias de altura, pudiéndose ejecutar con solvencia viajes como por ejemplo de
Marsella A Jaffa o San Juan de Acre sin excesivas dificultades. En 1248 la flota de Luis
IX de Francia recorrié 1825 millas desde el puerto de Aigues-Mortes hasta Chipre en

tan sélo 24 dias (aunque contd con vientos favorables). Durante las ultimas Cruzadas, la
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travesia del Mediterrdneo se conform6 como la mejor de las opciones para llegar a

Tierra Santa (Hooper, Bennett et al. 2001).
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Figura 65: Travesia de Luis IX en la Séptima Cruzada. 1825 millas desde Aigues-Mortes hasta Chipre.
URL: http://www.alloprof.qc.ca/BV/Pages/h1041.aspx

6.2.3. Capacidades de planificacion y gestion de rutas: el armador,

consignatarios, flujo de informacion, sistemas de financiacion.

En concreto la Orden del Temple, principalmente por la base de su concepcién
y atendiendo a la vocacion de servicio vertida en su Regla, tiene un crecimiento
exponencial en sus actividades. La Orden es creada en el ambito de Las Cruzadas y es
este mismo el que hace que aumente de manera notable su dimension en todos los

aspectos. Aumentan sus posesiones en virtud de una politica de donaciones que cala
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hondo en la nobleza de casi toda la Europa Occidental, si bien de manera especial en su
pais de origen: Francia.

Esta politica hace que la Orden cuente con medios econdmicos desde su misma
fundacion para acometer las empresas que tiene por objeto. Primero fleta, luego
compran y por altimo construyen una notable flota que permite la expansion humana y

economica fuera de las fronteras de la Europa Medieval.

Su poder llega a la consecucidn de prebendas de indole mercantil que hacen que
comerciantes como los genoveses 0 en menor medida los venecianos, entren en

conflicto con la Orden por realizar contra ellos una desleal competencia.

Las bulas Omne Datum Optimum (1139), Milites Templi (1144) y Militia Dei
(1145) confirman los privilegios de la Orden (Sanchez Montero 2012). En ellas
otorgaban a los Caballeros Templarios una autonomia formal y real respecto de los
obispos y quedaban sujetos tan solo a la autoridad papal. Asimismo, los excluian de la
jurisdiccion civil y eclesiastica, les permitian tener sus propios capellanes y sacerdotes
pertenecientes a la Orden y les otorgaron el poder de recaudar bienes y dinero de
variadas formas. Se otorga el derecho de 6bolo (las limosnas que se entregaban en todas
las iglesias) una vez al afio. Ademas, estas bulas papales les daban derecho sobre las
conquistas en Tierra Santa y les concedian atribuciones para construir fortalezas e

iglesias propias, lo que les reportd gran independencia y poder.

Asi, fletan, arman y consignan sus propios barcos con unos beneficios notables.
Beneficios que vuelven a redundar en inversiones y en mas beneficios. Planifican,
desarrollan y explotan sus propias rutas que, en la misma medida que los avances

tecnoldgicos, mejoran y se optimizan de manera notable.

6.3. Estado tecnoldgico y su relacién con la navegacion de altura

La capacidad para la navegacion de altura y las capacidades de planificacién
definen un estado tecnoldgico. Es decir, el estado de la tecnologia en el ambito maritimo
sera determinado por las posibilidades o prestaciones que puedan desarrollar

determinado tipo de naves.
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Resulta evidente que la distancia a tierra es directamente proporcional a la
tecnologia empleada para adentrase en la mar con seguridad y con el conocimiento del

posicionamiento.

En la Edad Media y como se pormenorizara mas adelante, el avance en este
campo es notable. Gracias al desarrollo del estado tanto tecnoldgico como técnico, de
manera gradual y a lo largo de los siglos que conforman primero la Alta y con
posterioridad la Baja Edad Media, se va verificando un progresivo distanciamiento de la

linea de tierra a la hora de emprender viajes a destinos cada vez mas lejanos.

Y esto ocurre por una doble realidad: el desarrollo del “Arte de Marear” y el

desarrollo tanto de las formas de las naves como de los procesos para su construccion.

Conforme se va perfeccionando el arte de la navegacion, especialmente con la
progresiva implementacion de la aguja de marear a partir del siglo XIlI, cada vez es mas

facil salir hacia el horizonte y encontrar el puerto de destino sin grandes dificultades.

De igual manera, a medida que las naves se construyen observando estandares
mayores de robustez y seguridad las navegaciones posibles se amplian en radio,

aumentando de esta manera los nuevos destinos.

Se constata pues el avance de la navegacion de altura en funcion de los avances

tecnoldgicos.
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CAPITULO 7: OPTIMIZACION DEL MODELO DESARROLLADO.
APLICACION.

7.1. Aplicacion del modelo antes de Las Cruzadas

A lo largo de la fundamentacion del desarrollo del modelo, se ha hecho especial

hincapié en la vinculacién de la evolucion con una necesidad concreta: aumentar las
capacidades y las prestaciones de la nave. Todo ello vinculado a una demanda
provocada por una situacion especifica: el abastecimiento y traslado de caballos,
provisiones y tropas a las zonas de conflicto y con posterioridad para asegurar la

supervivencia de los territorios orientales conquistados.

Como con posterioridad, a lo largo de la investigacion se constatard que
inicialmente al transporte equino al inicio de Las Cruzadas y en el &mbito mediterréneo,
al tener una finalidad esencialmente bélica se realizaba principalmente en naves de

guerra: los dromones bizantinos.

En este punto es necesario hacer constar que hay fuentes que verifican el
transporte maritimo de caballos en otras zonas del globo y en un periodo casi

contemporaneo al de Las Cruzadas. Nos referimos al Tapiz de Bayeaux.

El tapiz estd datado a finales del siglo XI y en la obra, de casi 70 metros de
longitud, se representa la expedicion de Guillermo el Conquistador en 1066 para la
conquista de Inglaterra. En el lienzo estan relatados mediante una sucesion de imagenes
con notas en latin los preludios a la invasion de Inglaterra por parte de los normandos

asi como los combates y el triunfo final en la batalla de Hastings.

Relacionado con el tema de esta investigacion, en el tapiz se pueden encontrar
diversas escenas relacionadas con la navegaciéon. Existen en el lienzo, ademas,
evidencias explicitas del transporte maritimo de caballos. En varias de las escenas se
representan naves en las que son trasladadas a Inglaterra tropas normandas. Se hace
referencia a la construccion de la escuadra talando al efecto algunos de los mejores
bosques de Normandia, al paso de las naves a través del Canal de la Mancha y al
desembarco en las playas inglesas partiendo a todo galope hacia la batalla.
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Figura 66: Tapiz de Bayeaux. Escena de transporte de caballos a través del Canal de La Mancha. URL:
http://www.catedralesgoticas.es/codice_bayeux.php

En esta escena del tapiz se observan embarcaciones transportando
Unicamente caballos, sin sus caballeros o tropas de tierra, y se entiende que las personas
representadas son la tripulaciones que han de llevar las naves al otro lado del Canal. Y

desembarcar los equinos transportados.

Figura 67: Traslado y desembarco de los caballos de la Caballeria Normanda para la invasion de
Inglaterra. URL: https://fancomicbiblios.wordpress.com/2012/09/19/el-tapiz-de-bayeux-el-primer-comic-
historico-en-latin/

Es relevante para el contenido de esta investigacion la escena en la que se
muestran naves aparejadas con velas cuadras en plena singladura. Son naves con una
similitud notable al drakar vikingo. En la cubierta de una de las naves se hayan

dispuestas las tropas de infanteria, sin que se vean caballos abordo. En la otra se
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advierten caballeros montados sobre sus caballos en disposicion de saltar a la playa tan
pronto vare la nave en tierra. También se muestran timones laterales y un timonel por
espadilla. No se aprecia ningun sistema de trincaje o sujecion de los animales o de las
tropas y en todo caso si que se cuenta un numero muy limitado de caballos por cada
nave. Es notable también la escena en la que se muestra la maniobra de abatimiento del
mastil de la nave por parte de lo que parecen ser los tripulantes del barco y los capataces

desembarcando los caballos sin jinete ni montura una vez varadas la naves.

El transporte maritimo de caballos tan detalladamente documentado gracias al
Tpiz de Bayeux es, probablemente, uno de més explicitos en la Alta Edad Media en
términos técnicos. Sin embargo la navegacion a la que hace referencia es
extraordinariamente breve tratandose del paso del Canal de la Mancha. Se trata de una
singladura tecnica pero de muy corta duracion, por lo que los datos brindados por el
tapiz son tan solo relativamente extrapolables al &mbito mediterrdneo en el que se basa

esta investigacion.

De vuelta al Mediterraneo, los dromones bizantinos tenian unas notables
limitaciones que no le permitian acometer los objetivos logrados una vez desarrollado el
modelo: el nimero de caballos transportados era notablemente inferior, la aproximacion
a tierra era impensable y por Gltimo, la carga y descarga de los animales se realizaba de

una manera lenta y peligrosa en situacion de hostilidad enemiga.

En cuanto al nimero de caballos transportados, la evolucion es evidente. Se
especializa, transforma y adecUa el buque para tal fin. Se aumenta de manera casi
exponencial el nimero de equinos transportados. Es evidente la rentabilidad que
proporciona este dato para cada viaje. De la docena de caballos que se trasladaban en
los primeros transportes a la treintena, el beneficio obtenido en un solo viaje de una
nave casi triplicaba los de los albores de la Cruzada (Pryor 1987e). Es decir, hubieran
sido necesarios tres buques para trasladar el mismo nimero de caballos que los que
podrian ser trasladados por el bugue del modelo desarrollado. O bien, tres viajes de uno
de los primitivos dromones. Y todo ello contando con la existencia de un lugar
adecuado para la carga y descarga de los animales, particular que no necesitaba el
modelo perfeccionado al haber desarrollado un sistema para ubicar los caballos y las
tropas en el mismo campo de batalla 0 en emplazamientos muy proximos a él. Resulta

evidente el beneficio en este aspecto, incluso en tiempos de paz.
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Figura 68: Dromon bizantino. Reconstruccion de Rafael Monledn. Historia grafica de la navegacion y de
las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

Al principio de Las Cruzadas la Orden del Temple no existia. Es bien sabido que
su fundacion responde, precisamente, a la salvaguarda de los tesoros de la Ciudad Santa
de Jerusalén tras la Primera Cruzada. Por ello la aplicacion del modelo al empleo que
pudieron darle los diferentes Maestres de la Orden del Temple, es intrascendente. Si es
necesario considerar que tanto en las diferentes etapas del desarrollo del modelo, como
con posterioridad al momento exacto en el que se detiene la investigacion, el Gltimo
cuarto del siglo XIII, la Orden hara uso continuo de estas naves para el traslado de
caballos, caballeros, provisiones y mercaderias a las encomiendas de Oriente,
procedentes de las encomiendas de Occidente. De hecho se ha referido el flete por parte

de los Templarios.
Ya en tiempos posteriores y gracias a la parcial recuperacion de los archivos

angevinos, podemos saber que el dos de agosto de 1278 Carlos | informo a las
Autoridades Portuarias de Apulia que habia mandado un buque templario para

transportar 35 caballos a Acre. (Pryor 1987f)

Se ha indicado asimismo que cuando el primer Maestre de la Orden del Temple,
Hugo de Payens, tuvo que regresar de Tierra Santa tan solo seis afios después de la
expedicion de Venecia en 1129, cuando regresd de su mision al Oeste en busca de
refuerzos para garantizar la pervivencia del recién creado Reino de Jerusalén, las
Republicas Maritimas ya habian desarrollado una tecnologia tal que habia resuelto los
problemas del transporte de caballos por mar de tal manera y con tal eficacia que fueron

capaces de hacerle llegar a Levante gran cantidad de tropas, tanto de caballeria como de
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infanteria. Es decir, que el propio Temple flet6 taridas a las Republicas Maritimas de
Italia para acometer el traslado de sus tropas a Tierra Santa.

Y teniendo en cuenta la tecnologia anteriormente mencionada, ya en poder de las
Republicas Maritimas, es poco probable que los Templarios tuvieran en propiedad este
tipo de buques. Este extremo estd, naturalmente, en el campo de la especulacion ya que
el oscurantismo que rodea a la Orden ha hecho que las fuentes primarias que pudieran
fundamentar tal aseveracion sean inexistentes. No obstante, lo que si estd documentado
es la vocacion de la Orden por hacer llegar a Tierra Santa a los peregrinos que desde
Occidente querian realizar el “santo viaje”. Ese fue, de hecho, otro de sus fundamentos
existenciales. Y en esa linea es mas l6gico pensar, como se desarrollara mas adelante,
que las naves construidas y poseidas por la Orden tenian una orientacion distinta a la
concepcién de la Tarida. Los Templarios no encabezaron Cruzadas. Su participacion

era demandada por los instigadores siempre, eso si, con la complacencia del Papado.

Abundando en la aplicacion del modelo antes de Las Cruzadas y en relacion a la
aproximacion de las naves a tierra para descargar caballos, caballeros, armas y
provisiones, es evidente que de haber existido el modelo desarrollado antes del inicio de
los siglos de casi ininterrumpido choque entre Oriente y Occidente, o del Cristianismo
frente al Islam, los resultados hubieran sido otros muy distintos. Resulta légico pensar
que el situar en los campos de batalla o en las zonas de conflicto una proporcion de
recursos bélicos en relacion de tres a uno, cuando menos hubiera alterado el orden de las
cosas. De la misma manera hubiese influido de una forma notable en el sostenimiento
de los Reinos Latinos creados tras las primeras Cruzadas. Poder tener tres veces mas
caballos, tropas y suministros para defender y consolidar posiciones conquistadas
indudablemente hubiera variado el curso de los acontecimientos y de manera

encadenada, el curso de la Historia.

De igual manera, e incidiendo en la optimizacion, para un dromon, como con
anterioridad se ha mencionado, alcanzar la costa para aproximar los caballos a tierra
seria sinonimo de naufragio irremisible de la nave. EI desembarco de los equinos, en los
albores del transporte maritimo de estos animales pasaba, necesariamente por el atraque
en una instalacién portuaria o por la descarga desde un fondeo. En el primer caso ya se
ha visto como las instalaciones portuarias al inicio de Las Cruzadas eran escasas,
precarias y a menudo inexistentes en las zonas donde interesaba situar los caballos de

batalla. La segunda opcién era, pues, la mas razonable o incluso practicable para
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conseguir dotar de caballeria a los guerreros Cruzados que pretendian conquistar el
Mundo del Islam. El problema no era otro sino la dificultad de tener que emplear
embarcaciones auxiliares para el desembarco de los animales. Y la maniobra tenia,
desde luego, una dificultad extrema. Para tomar conciencia de ello es suficiente un
sencillo ejercicio de imaginacion. Basta con situar un caballo en una bodega de una
nave de la cual hay que izarlo mediante un aparejo y descargarlo en una embarcacion de
pequefio porte abarloada al buque de transporte. Arriarlo hasta depositarlo en el plan de
la embarcacion auxiliar, transportarlo a la playa y alli conseguir desembarcarlo sin que
el animal sufra lesion. Y todo, como con anterioridad se ha relatado, con la probabilidad

de la hostilidad de las tropas defensoras del territorio invadido...

La facilidad y dinamismo que la existencia de un portalén de desembarco ofrece
es a todas luces notable. Que el buque pueda varar en la playa, abrir el portalon y que
las caballerias puedan entrar en combate incluso con su jinete a la grupa, hubiera
ofrecido un cambio al panorama que a nadie se le puede escapar. Es evidente que en
mayor o menor medida, esta innovacion hubiera cambiado también el curso de los

acontecimientos.

7.2. Aplicacion del modelo después de Las Cruzadas.

La aplicacion del modelo después de Las Cruzadas es permitir, simplemente,

que el curso de la evolucion siga su camino.

De hecho para este proyecto de investigacion se ha detenido el tiempo en el
punto preciso en el que la tarida concebida como nave de desembarco y dotada de
propulsion mixta, alcanza su mayor punto de desarrollo. Y este punto preciso y concreto

es el altimo cuarto del siglo XIII.

Y es en este punto concreto de la historia porque es el momento en el cual la
nave ya ha alcanzado su maximo nivel de evolucion al haber sido concebidos, instalados
y desarrollados los diferentes sistemas que hacen que haya logrado el mayor nivel de

eficacia en el rol que la Historia le ha asignado.

Nos encontramos con una nave de propulsion mixta en la que el aparejo ha sido

modificado al igual que el casco, y se ha dotado de un sistema que permite cumplir con
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su cometido de la manera mas Optima posible. El estudio, la innovacion, el factor
experiencia y la tecnologia han ido venciendo y desarrollando todos los obstaculos que

le impedian realizar su cometido de la manera mas adecuada.

Y nos situamos, precisamente, en la preparacion de lo que va a ser la penultima
Cruzada englobada en el concepto estdndar sobre el término que pueda velar en el
pensamiento de cualquier persona: invadir territorio musulman con intencion de
extender las fronteras del mundo cristiano. Es mas, se trata de la dltima Cruzada
concebida en base al traslado casi exclusivamente maritimo de un enorme ejército
(Unger 2012), aunque sin llegar a los ingentes desplazamientos de tropas de Cruzadas
anteriores, con intencion de protagonizar la masiva invasioén de un punto concreto del

Mundo Islamico.

Como con anterioridad se ha descrito pormenorizadamente, se trata de la Octava
Cruzada, en 1270, precursora de la Novena, que por su configuracion y volumen, a
menudo es encuadrada como parte de la Octava.

En todo caso es una realidad que las grandes Cruzadas estaban llegando a su fin.
Y que, ademas, el desarrollo tecnoldgico al igual que en nuestros tiempos y como de
hecho lo ha sido a lo largo de la Historia de la Humanidad, es algo vivo, incesante,
retroalimentado e imparable al fin y al cabo.

Supone pues que si bien se suceden los conflictos porque eso, al igual que el
desarrollo tecnoldgico, es inherente a la Humanidad, los masivos desplazamientos de
caballos de un lugar a otro del globo van llegando a su fin. A partir de entonces va a ser
muy dificil que alguien, bajo cualquier pretexto o motivo, se plantee el desplazamiento
de cantidades de caballos como los cuatro mil que requeria la Octava Cruzada y que

Luis IX, futuro San Luis, encargé a la Republica Maritima de Génova (Pryor 1987c).

La decreciente necesidad de transporte maritimo de caballos hace que la
evolucion del medio para realizarlo, en este caso la nave tarida, sufra una parada radical

en el proceso de su proceso de evolucién.

No se esta sugiriendo con ello que el mundo del trasporte maritimo de caballos
haya llegado a su fin. De hecho se inicia otra etapa muy distinta en la que sera necesario
el transporte de equinos entre otras cosas porque hasta hace bien poco, y mas en
términos historicos, ha sido el principal medio de transporte terrestre de la Civilizacion.
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Pero ahora se acomete el transporte de caballos en tiempos de paz, lo cual inviste

de un tinte completamente distinto al hecho en si.

Se cuentan para ello con dos radicales diferencias en relacion con el estado del
Mundo y de la Tecnologia al inicio de Las Cruzadas y que consiguen dibujar para el
transporte de Caballos por mar un panorama notablemente distinto. Nos referimos a la
evolucion de las naves y su forma de navegar, y al aumento y desarrollo de

infraestructuras portuarias en las cuales estos buques pueden operar con facilidad.

Como se ha visto, el cambio en el aparejo de la tarida ofrece al buque la
posibilidad de ampliar el nimero de rumbos de la Rosa de los Vientos en los que puede
navegar sin necesidad de remos y galeotes. Esto redunda en una progresiva priorizacion
de este sistema de propulsién en relacidon con los remos. Ademas esto confiere a la have
un aumento tanto en la autonomia como, y directamente relacionado con esto, en las
distancias que puede recorrer sin necesidad de abastecimiento. Es decir, que la nave
evoluciona ya en el sentido de perder progresivamente su propulsion a remos para

confiar cada vez mas en sus velas.

S — o E——

Figura 69: Nave medieval mostrado aparejo de vela latina. Rafael Monledn. Historia grafica de la
navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.
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Abunda en la paulatina pérdida del sistema de propulsion a remos el hecho de
que el proposito del traslado de caballos es ya de indole tan s6lo comercial. Ya no es
necesario maniobrar la nave con la ligereza y presteza que requiere, frente a una playas
sometidas a fuego hostil para conseguir hacer un reviro y varar de popa para

desembarcar a la mayor brevedad caballos y caballeros alistados para entrar en
inmediato combate.

La Tarida evoluciona hacia la Salandria, que todavia conservara sus portalones

laterales en la popa, pero que se impulsara generalmente movida por el viento.
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CAPITULO 8: DINAMIZACION DEL MODELO DESARROLLADO: EL
TRANSPORTE DE CABALLOS.

8.1. Implementacion progresiva del avance de la tecnologia en materia de

construccion naval para satisfacer el transporte de caballos.

De radical importancia para la logistica de las guerras Cruzadas, era el transporte
de efectivos y suministros hasta el campo de batalla. O al menos, hasta las posiciones

mas seguras alcanzables en los territorios préximos al campo de batalla.

En realidad es basico realizar un esfuerzo de comprension de las circunstancias
especiales que conferian las limitaciones técnicas en aquella época. De hecho es un

ejercicio ciertamente agradable aunque no exento de dificultad.

Vivimos en un mundo donde ya ni siquiera es necesario enviar huestes o
ejércitos al combate. Se envian artefactos guiados desde decenas de miles de kildmetros
gue pueden causar, en un solo instante, mayor devastacion incluso que la totalidad de la

generada por los siglos y siglos de Guerra Santa.

La tecnologia ha dado paso a la deshumanizacion del acto bélico, si es que es
posible el empleo de tal término. Es una realidad que los avances en tecnologia
provienen, en gran medida, de la desarrollada con fines bélicos. Y que una vez

satisfechos, 0 no, o caducados o superados, se trasladan al &mbito civil.

Clara muestra de ello es algo tan cotidiano y de hecho imprescindible en
nuestras vidas como el navegador satélite que ya equipa practicamente de serie cada

fabricante de automoviles.

Si adn en la actualidad la solucién al problema logistico es una maxima, hace

casi mil afios era lo que determinaba la victoria o la derrota de un conflicto belico.

Y puesto en practica el ejercicio de mentalizacion para tener en claro las
muchisimas limitaciones técnicas a la hora de abordar este problema concreto de la
logistica, se va a centrar el foco de atencion en el hecho especifico del transporte de

animales. En concreto de equinos.

Es vital en este caso considerar las precarias instalaciones portuarias de la época
que, de hecho, y gracias al conflicto entre Oriente y Occidente, verificaron un notable

crecimiento.
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La realidad de la practica inexistencia de infraestructuras portuarias hacia que lo
que a dia de hoy, siglo XXI de la Era Cristiana, parezca algo pueril e intrascendente
como descargar una res 0 un caballo desde un buque atracado en un muelle, hace mil
afios era un problema de resolucion practicamente imposible sin la asuncién de graves

riesgos para el animal e incluso la nave trasportadora.
El escenario era en realidad el siguiente:

Llegada la nave, no sin antes sufrir mil vicisitudes, desde cualquiera de los
puertos de referencia en la época del mundo Occidental, se encuentra en la costa de
Jaifa, San Juan de Acre o cualquiera de las costas de los Reinos Latinos recién

establecidos tras la conquista de Jerusalén.

El buque, se va a considerar el modelo de transporte, tiene un calado de algo mas
de dos metros. La costa no es especialmente profunda y, ademas carece, excepto el

abrigo natural de Jaifa, de lugares abrigados para fondear el buque con seguridad.

Se fondea a “barbas de gato” (con dos anclas, una por cada lado de la proa y
formando aproximadamente un angulo de unos 70 grados), presumiblemente, de
acuerdo con los vientos reinantes y se da una codera a tierra (cabo por la popa) para
evitar el campaneo de la nave, es decir, su movimiento lateral. A continuacion hay que
hacer pasar sobre la regala o costado del buque a las reses y caballos y ponerlas en la

costa.

Incluso no siendo marino, a cualquier persona se le antoja la dificultad extrema
de la operacion. Contando, ademas, que no siempre la costa es amiga, de igual manera
que las condiciones meteoroldgicas no siempre son las perfectas para tal operacion,
considerando ademas, un mar tan vivo y nervioso como lo es el Mar Mediterraneo. Era
necesario por tanto encontrar una solucion que hiciese méas operativo y seguro el

desembarco de los animales.

La perdida de un caballo podria ser asimilable en aquellos afios a la pérdida de
un carro blindado extrapolandolo al siglo XXI, por lo que la resolucion del problema se

hacia una cuestion vital.
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Figura 70: Naves de Luis IX combatiendo en la ciudad de Damietta durante la Séptima Cruzada. Las
naves estan atracadas de popa al enemigo. Aparentemente se trata de naves redondas.
URL.: http://domin.dom.edu/faculty/dperry/hist267crusade/calendar/13thcentury/louis/damietta.htm

Como con anterioridad se ha hecho, de nuevo se vuelve a la referencia del mayor
estudioso sobre estas cuestiones, y que ha sido sisteméaticamente citado previamente a lo

largo de la investigacién. Nos referimos a John H. Pryor.

A lo largo de diversas obras él hace un pormenorizado estudio de las cuestiones
y problemas anteriormente propuestos. Como autoridad de referencia en la materia y
tras un minucioso estudio de lo por el vertido, concluimos que sus respuestas dan
solucidn al problema propuesto, por lo que trasladamos como valida la investigacion y
teoria por él propuesta en este particular.

Para ello se entiende como base vélida el trabajo realizado por el autor titulado
“Transporte de caballos por mar durante la era de los Cruzados: siglo ocho a 1285 D.C:”

Dicho estudio consta de dos partes. En la primera se analiza despasado hasta 1225 y en
la segunda desde 1228 hasta 1285.

Ante la imposibilidad de acceder a las fuentes empleadas en sus estudios por el
propio profesor Pryor, y considerando que incluso habiendo accedido la lectura que
podamos hacer de ellas ha de ser necesariamente inferior a la extraida por el experto
Pryor, la investigacion de esta parte de la Tesis la basaremos en la traduccion del
original inglés, comentario e interpretacion del anteriormente referido trabajo, con
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licencia otorgada por el propio autor, conclusiones que utilizaremos para la
modelizacién objeto de esta Tesis. Por ello y ante la reiteracion de citas, realizaremos
una Unica entendiendo que todo el contenido que expondremos a continuacion, se

encuentra claramente englobado en ella: (Pryor 1987a)

John H. Pryor, Commerce, Shipping and Naval Warfare in the Medieval
Mediterranean, Cap V: Transportation of horses by sea during the era of the crusades:
eighth century to 1285 A.D., Part I: To ¢ 1225 and part 1l: 1228-1285.( Paginas V10 a
V125).

Abordando el tema en la primera parte, John H. Pryor muestra su estudio en un
articulo publicado en The Mariner’s Mirror en mayo de 1980 en relacion al transporte

de caballos por mar en la Edad Media.

En dicho estudio, John H. Pryor pormenoriza las diferentes fuentes en las que se
hace mencidn del transporte equino por mar, asi como las caracteristicas de los buques
que los transportan. Resulta extremadamente importante este estudio porque en cierto
modo constata parte de la evolucion seguida por los buques en esta materia. Evolucion
tanto en caracteristicas técnicas de la embarcacion como en su capacidad de transporte

en unidades.

Es importante destacar que en este exhaustivo estudio sobre las fuentes y
tecnologia de los bugques empleados en el transporte de caballos, el autor no hace
mencion especifica a los Caballeros Templarios. Si, de manera recurrente, al transporte
de caballeros de toda nacionalidad junto con sus pertrechos y servidumbres entre las
cuales figuran, por descontado, sus monturas. De natural se entiende que en ese grupo
incluimos a los Templarios y que tal clase de buques, los referidos, son los empleados
por la orden, muy similares en todo caso, para la finalidad encomendada: el transporte

de caballos.

Asi empieza haciendo referencia a la primera mencion encontrada en este
sentido. Ademas, inicialmente y al referirse al transporte fisico de equinos

especificamente, no establece diferencia entre el choque de Mundos que son en si Las
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Cruzadas, sino que incide o menciona los conflictos entre el Imperio Bizantino y sus

vecinos, para posteriormente extenderlo hacia el conflicto con Occidente.

Su estudio se basa, como no puede ser de otra manera, en la mayor cantidad de
fuentes a las que ha podido acceder. Asi, la primera a la que hace referencia es al
historiador bizantino Theophanes. Indica que refiere que el emperador Constantino V en
762 D.C. ordena reunir una flota de 800 chelandia transportando doce caballos cada
uno, lo cual totaliza 9600 equinos transportados en un solo acto. Coincidimos en la
opinidn del autor de que tal cantidad de buques sea altamente improbable para la época.
Casi mil unidades es una flota practicamente impensable incluso en nuestros dias. Sin
embargo consideramos acertado el nimero de caballos transportados en cada buque. La
calandria o salandria, como se denomina en el latin oriental y como con anterioridad se
ha referido, tiene una larga historia como buques de transporte de ganado, y no son sino

versiones reducidas de los dromones bizantinos, buques de guerra impulsados por remo.

Con posterioridad, y escrito a finales del siglo IX, el emperador Leo VI en su
obra Tactica y en un capitulo relacionado con la guerra naval, eleva una recomendacién
en la cual sugiere que parte de la flota deberia tener especializacion en el transporte de
caballos, lo cual, al igual que el autor, nos parece de una logica aplastante como con
posterioridad se hara realidad. Leo VI, sin embargo, no abunda en detalles técnicos
sobre tal especializacion, si bien es importante hacer acuse de esta importante referencia

escrita sobre el destino especifico de unas naves para el transporte de equinos.

En el periodo bizantino, la mas importante referencia es, sin duda y
compartiendo criterio con el autor, el relato de la inmensa flota lanzada contra la Creta
musulmana en el afio 960 DC. Esta flota estaba comandada por el que al paso del
tiempo seria el emperador Nicephorus Phocas. A pesar de la diferencia de opiniones
segun las fuentes en la totalidad de buques de dicha flota, parece que actuaron no menos
de 400 unidades. En lo que si estan de acuerdo las diversas fuentes es que la caballeria
formaba parte importante de la expedicion.

Es evidente que existian diversas formas de abordar una costa enemiga, si bien
el hecho de la varada era inevitable a la hora de proceder al desembarco de los caballos.
Aungue lo habitual en las flotas invasoras dotadas con buques de transporte de caballos
era varar en el asalto inicial, especialmente cuando las naves de transporte de equinos

contaban con porton de popa y rampas de desembarco, no siempre se hacia asi.
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Cuando las naves no contaban con este equipamiento a menudo se esperaba a
tener consolidada la posicion de la cabeza de playa para proceder al desembarco de los
animales mediante el uso de embarcaciones menores o incluso de muelles, si es que la
plaza asediada contaba con instalaciones portuarias. Y de acuerdo con lo contenido en
las fuentes esto es lo que parece haber ocurrido en la expedicion siciliana sobre

Alejandria en el afio 1174.
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Figura 71:Dromones en el Manuscrito de de Juan Skylitzes. Fol. 31va, detalle. Siglos XI-XIII.
URL :https://fr.wikipedia.org/wiki/Dromon#/media/File:MadridSkylitzesAbydosFol31v.jpg

Como con anterioridad se ha expuesto, las naves que pretendian desembarcar
caballos en las playas durante la batalla necesariamente tenian que estar dotadas de

propulsion a remos.

Resulta evidente la dificultad técnica para, mediante propulsion a vela, y
teniendo en cuenta que las evidencias sugieren que los portones de desembarque estaban
situados en la popa de las naves, conseguir que un buque de quilla corrida pudiese
conseguir virar al viento con un aparejo cuadrado y ciar hasta conseguir varar la
embarcacion en aguas lo suficientemente someras para poder abrir el portalon y

desembarcar los animales.

Pero los veleros no siempre han sido denostados para el transporte de caballos.
Del siglo X1 al XIII han sido empleados de manera notable en tiempos de paz o incluso
en conflictos, donde se sabia con certeza que existian instalaciones portuarias donde
cabia la posibilidad técnica de realizar la maniobra que requeria la nave de vela para un

adecuado atraque de la embarcacion.
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Figura 72: Recreacidn del portalon de desembarque en la aleta de estribor de una tarida. Rafael Monleon.
Historia gréafica de la navegacién y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los
paises. 1895.

Técnicamente, ademas, los buques de vela albergan mas capacidad de carga que
los de remo. Es evidente que el volumen ocupado por galeotes, remos, bancadas y
demas aparejos necesarios para la propulsion a remo, suprimen un importante
porcentaje de la capacidad de carga de aquellas naves. De igual manera no hay que
olvidar, ni mucho menos, lo que logisticamente suponia tener y mantener abordo a los
galeotes. Provisiones, agua, instalaciones... Son todos conceptos detraidos a la

capacidad de carga y ademas, y es importante, a la autonomia del buque.

No necesitando remeros y aumentando de ésta manera la capacidad de carga, en
concreto el nimero de animales transportados, estos buques de vela aumentaban su
rendimiento en una proporcién enorme con respecto a las taridas, los bizantinos

dromones, las chelandias o los trirremes.

Sin embargo carecian de la tan necesaria capacidad en aquellos conflictos, de

poder desembarcar caballos y jinetes directamente en las playas en el asalto inicial.

Y la evolucion técnica basada en la experiencia acaba dando sus frutos. Para
finales del XII, el transporte por mar de animales alcanza un punto lo suficientemente

Optimo para que se emplee de manera recurrente en las campafias militares de la época.

Universidad de Cantabria 155



Cruzados, peregrinos y mercaderias a través del Mediterraneo. Evolucién del buque y la navegacion en el entorno
templario como base de la creacidn y establecimiento de las primeras lineas regulares

Prueba de ello es que para la Tercera Cruzada, conocida como la Cruzada de los
Reyes, tanto Ricardo Corazén de Ledn como Felipe 1l de Francia, decidieron trasladar
sus ejercitos por via maritima. Felipe Il lo hizo desde Génova y Ricardo Corazon de
Leon desde Marsella, ambos al final del verano del 1190.
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Figura 73: Trayectos seguidos por los distintos Reyes en la Tercera Cruzada.
URL.: http://www.maquetland.com/articles/impression/1673

Sin embargo, los germanos decidieron llegar al Este por tierra. Esto no significa
sino una desconexion con los Ultimos avances en materia de tecnologia naval, que
franceses e ingleses conocian con suficiente precision como para arriesgar tropas y
pertrechos en una travesia que les habria de llevar a Tierra Santa a través de las aguas
del Mediterraneo.

John Pryor basa esta investigacion en lo ofrecido por el historiador musulmén
Beha ed-Din en sus relatos. El cronista escribe que Felipe Augusto aporta a la campafia
seis naves de transporte cargadas con provisiones y caballos, éstos ultimos en el nUmero
“que habia considerado traer”. Extrafio comentario en todo caso, como dando a

entender, por parte del cronista que él hubiese aportado una cantidad distinta. En todo
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caso y como con posterioridad se ratifica, esta documentado que Felipe 11, a través de su
delegado el Duque Hugo de Borgofia, gestiond en Génova en 1190 una flota para

transportar 650 caballeros con 1300 escuderos y 1300 caballos para la empresa.

Transportar 1300 caballos, en los margenes que se contemplaban en el siglo XII
y por una de las flotas mas avanzadas y especializadas para ello como es la genovesa,
sitla el niamero de naves en unas treinta o cuarenta, con un elevadisimo coste para las

arcas germanas.

Ricardo Corazon de Leon por su parte, y siempre en base a las crénicas de
Richard de Devizes, cuando llega a Marsella se encuentra una flota de catorce Busses.
El monje y cronista del monarca que le acomparié en su aventura Cruzada, en su obra
Chronicon de rebus gestis Ricardi Primi regis Angliae de 1190 en la que narra, entre

otras las peripecias del Rey en Tierra Santa. Y en ella se refiere a este hecho.

Los busses descritos, de los que se afirma tenian treinta remos, un solo palo y
capacidad de transporte para cuarenta equinos, no podian tratarse sino de taridas. Es
decir, una vez mas nos encontramos con otra acepcion, probablemente local, para el
buque tipo de transporte de caballos. Segun la Cronica, cada tarida tenia una capacidad
de transporte de cuarenta caballos de guerra con armas para los caballeros, 40 soldados
de a pie, 15 marineros y los treinta remeros correspondientes para los treinta remos.
Cuarenta caballos en catorce taridas arroja un resultado, siempre aproximado, de unos

quinientos sesenta caballos, una cifra nada desdefiable a la hora de iniciar una ofensiva.

Ricardo Corazon de Ledn hace escala en Chipre, desde donde zarpa con destino
a Acre. Las Cronicas indican que cinco de estas taridas acaban en manos musulmanas a

la altura de Beirut. Por supuesto con sus correspondientes caballos.

Atendiendo a Ambrosie de Normandia y siempre en el marco de lo investigado por
Pryor, cuando Ricardo Corazon de Leon llega a Messina, sus destriers (corceles o
caballos de batalla), eran desembarcados de sus transportes. Y que al abandonar
Messina los uissiers (de nuevo definicion latina para las taridas) no estaban preparados,
lo que le ocasiond retrasos. Y ademéas que los caballos tuvieron que ser “...dejados
durante una temporada porque estaban todos anquilosados, entumecidos y mareados par

haber estado un mes en el mar, todo el tiempo, y sin poderse tumbar nunca un rato”.

Este comentario permite hacerse una idea clara de las condiciones de carga y

transporte de los caballos. Estrechamente estabulados y suspendidos por eslingas,
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apenas tenian sitio para moverse, lo cual lleva a pensar en el deterioro enorme de sus

capacidades cuando eran sometidos a combate nada mas soltarlos de sus trincas.
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Figura 74: Ciudad Medieval de Acre con su puerto.
URL.: http://croisades.espaceweb.usherbrooke.ca/big_images/v_acre_vol_oiseau.jpg

ContinGa Pryor en su estudio y afirma que entre la Tercera y Cuarta Cruzada tan
solo encuentra una referencia en la que se describe el transporte de caballos, y no es otra
sino la que narra que en 1194 los genoveses, una vez mas, participan en el ataque a
Sicilia por parte del Emperador Enrique IV aportando sus ya conocidas galeras,
transportes de caballos llamados uxerii, y caballeria. De nuevo las Republicas
Maritimas de Italia se muestran pioneras, vanguardistas y capaces para la empresa del
transporte para terceros. De tropas y de caballerias.
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Pryor al analizar la Cuarta Cruzada (1202-1204) da fe de la evidencia del aporte
de una masiva flota por parte de la Republica Maritima de Venecia. Flota destinada no

solo al transporte de tropas, sino al de pertrechos, provisiones, armas y caballos.
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Figura 75: Derrota seguida por la flota veneciana en la Cuarta Cruzada.
URL.: http://croisades.espaceweb.usherbrooke.ca/big_images/_images.htm

Atendiendo a la Cronica de uno de los caballeros franceses participantes en la
Cruzada, Godofredo de Villehardouin, lo solicitado a VVenecia y contratado formalmente
con esta Republica era el transporte (uissiers) para 4.500 caballeros y caballos, 9.000
escuderos y 20.000 suboficiales. Considerando, una vez mas, la cifra estandar de
equinos por nave manejada en esta época de la Edad Media, cuarenta caballos por nave,
Venecia deberia haber dispuesto de en torno a las 110 embarcaciones para el traslado de
estos animales. Es evidente que se trata de una no desdefiable cifra a la que, ademas,
hay que afiadir las destinadas a tropas y provisiones. Pryor, de hecho, y compartimos
criterio con él, da por buena esta cifra aun considerando que no llegasen a Venencia el
naumero estimado de caballeros o tropas lo cual, de hecho, originé el conflicto que hizo

derivar el fundamento de la Cuarta Cruzada.

En base a lo narrado por el historiador bizantino Nicetas Choniates, una vez mas,
cuando hace referencia a esta flota, la sitia en 100 unidades. En la Devastatio
constantinopolitana se declara que los venecianos habian armado 110 oxirii
(denominando asi a las empleadas en el transporte de caballos). Y a su vez Andrea
Dandolo estima la flota alistada por VVenecia en unos trescientos buques, entre los que se

contaban 50 galeras de guerra venecianas. Por ultimo, segun el Conde Hugo de San Pol,
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que habria de morir en Constantinopla poco mas tarde, estim6 la flota llegada a

Bizancio en unas 200 naves usurarias et galeiades.

Figura 76: Flota veneciana fondeada en Constantinopla. Se puden observar tanto naves redondas como
galeras. (BN, Paris, XVe siécle).
URL: http://croisades.espaceweb.usherbrooke.ca/big_images/_images.htm

En todo caso estos testimonios anteriormente referidos, hacen tener una idea
clara del masivo poder y dominio que en el siglo XII los venecianos tenian en materia
naval. Aln en nuestros dias no todos los Estados Modernos cuentan con la capacidad de
armar tal flota, teniendo en cuenta, ademas, un transporte tan especifico como el de los

caballos.

De notable importancia es la coincidencia de los testimonios de dos cronistas de
la época a la hora de describir el primer asalto Cruzado a Bizancio. Se trata de
Godofredo de Villehardouin y Roberto de Clari. Ambos coinciden en que las
embarcaciones destinadas al transporte de caballos contaban con portalones laterales
destinados al embarque y desembarque de los equinos. Ambos describen que los
animales eran transportados por mar a través del Bosforo y cargados en las playas fuera
del Cuerno de Oro (Pryor 1987m).
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Villelhardouin describe que los uissiers fueron remolcados desde Scutari a
Galata por las galeras. Este extremo ya ha sido mencionado con anterioridad en la
descripcion de anteriores Cruzadas. Sin embargo el testimonio aporta, en esta horquilla
de tiempo del siglo XII, un dato que invita a la reflexion: es probable que las naves de
transporte de caballos no fueran taridas propulsadas por remos, tal y como se aprecia en
la figura 76. Nos encontramos, tal vez, con la primera vez que se empleasen en tiempos
no de paz o para transportes ajenos a un conflicto bélico, embarcaciones sélo de vela

para tal fin.

Analizando la maniobra y el punto exacto del desembarco, sometido a las fuertes
corrientes del Bdsforo, es evidente que la Unica forma de varar ciando unas
embarcaciones en la costa no pasa por emplear los toscos y poco operativos aparejos de
vela con los que contaban tales naves. El riesgo de errar la maniobra en tan crucial

momento fue desestimado por los responsables de la empresa.

En todo caso y segun lo descrito por los cronistas, parece que las galeras habrian
remolcado a los uissiers hacia atras a través del Bosforo y largado los cabos de
remolque en el tltimo momento dejandolas derivar hacia la costa. En la figura 77 puede
interpretarse que las galeras que flanquean a la tarida son las destinadas a su remolque
hasta las aguas someras de las playas de Constantinopla.

De cualquier manera, analizada en un plano técnico, la maniobra requiere una
pericia tal vez inalcanzable incluso a dia de hoy, donde cada movimiento de un buque
estd sometido a unos parametros mecanicos que en ocasiones dejan fuera hasta la

capacidad de pericia de responsable de la maniobra.

En relacion con el momento del desembarco, y ya una vez varados los barcos en
la playa, existe cierta divergencia entre los testimonios de Robert de Clari y
Villehardouin. Este afirma que los caballos fueron desembarcados en la playa donde,
después, montaron los caballeros. Robert de Clari, sin embargo y a diferencia de
Villehardouin, afirma que tan pronto como habian desembarcado, los caballeros de
desentendieron de los transportes de sus caballos porque estaban hechos de una manera
que habia una puerta en que podia ser abierta y una rampa por la que los caballeros

podian desembarcar montados (Pryor 1987d).
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Figura 77: lluminacion francesa representando el aprovisionamiento de naves antes de partir hacia las
Cruzadas. Siglo XIII. Se puede observar una tarida con el porton arriado, flanqueada por dos galeras.
URL: http://www.spectator.co.uk/2015/09/what-it-took-to-wage-holy-war-medieval-style/

Desde nuestro punto de vista, ambas versiones pueden ser verdaderas y ambas

haber podido coincidir no so6lo en el tiempo, sino en ese mismo acto bélico.

Es posible que no todas las taridas fuesen gemelas, o tan siquiera parecidas.
Segun los testimonios, todas, eso si, ya estaban dotadas de portones laterales, mas
concreto en las aletas de las naves. Es decir, que al no ser unidades gemelas o no tener
evidencias para pensar de esta manera, cada una de las naves podia tener unas
caracteristicas distintas que la hiciese operar de una manera distinta. Es posible que en
unas el portdn permitiese por su altura el desembarco de jinete y animal a la vez, y otras

que tan sélo permitiese el desembarco por la plancha del equino.

Ademas hay que considerar, y es un factor crucial en el analisis, la maniobra de
varada en la playa. O mas bien el resultado de ella. Esta dentro de lo probable que,
habida cuenta de la extrema dificultad de llevarla al éxito, no todas las naves llegasen a
la playa de la manera deseada o esperada. Un buque, de toscas lineas de agua, ademas,
como tenian los de la época, de fondo casi plano y un minimo calado para adentrarse lo
mas posible en las playas al objeto de minimizar la profundidad y la distancia a tierra
firme, hace que sea extremadamente sensible a la deriva producida por el viento, por

ejemplo. Y ademas hay que considerar la pericia del gobernante.
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El resultado es que la misma embarcacién puede varar de formas tan distintas
que pudiera llegar a ser, incluso, impracticable el uso del portalén de desembarco. Por
eso, y atendiendo a un criterio estrictamente técnico, desde nuestro punto de vista se le
ofrece credibilidad tanto a la version de Villehardouin como a la de Roberto de Clari. Y
al margen del criterio técnico en el &mbito estrictamente nautico, hay que valorar el
militar. No se escapa el hecho de que en el plano meramente militar y tactico, la

situacion especifica o puntual aconsejase una u otra forma de abordar la playa.

Desde el desconocimiento en tacticas militares, pero atendiendo a cierto sentido
I6gico, no parece inadecuado pensar que a la hora de tomar una playa y encontrar fuerte
hostilidad enemiga sea mas adecuado desembarcar ya montado y con la mayor

capacidad de ataque y defensa.

En el supuesto de que la hostilidad del defensor de la playa proviniese de
enemigo a pie, un caballo de batalla supondria un arma practicamente indestructible, ya
que para hacerle frente con eficacia, seria imprescindible luchar con los mismos medios,

es decir, con caballeria.

Es evidente que el desembarco en una playa no defendida, tacticamente supone
poco o practicamente ningun problema. La descarga de los caballos se puede hacer con
seguridad y tiempo. Los caballeros pueden hacer lo propio sin la premura o la

inseguridad para sus animales o incluso ellos mismos.

En concreto en el desembarco en Bizancio, no parece que las playas hayan sido
peleadas fuertemente, sin embargo, al ser un frente muy amplio es posible que Roberto
de Clari encontrara una fuerte resistencia en su sector concreto, lo que le hubiese
llevado a relatar el episodio de la manera que lo hizo en su obra La conquetéte de

Constantinople.

Pryor afirma que una de las mas sorprendentes caracteristicas que los
desembarcos de este tipo han tenido, caballeria en playas, como tonica general a lo largo
de la Edad Media, ha sido la practica inexistencia de oposicion por parte de los
invadidos. Es logico pensar que ese momento para los hostigadores sea el mas
vulnerable, y por tanto el lugar méas efectivo para contrarrestar una invasion. Los
animales en precario, en arena blanda, posiblemente anquilosados y tal vez mareados,
en todo caso por debajo de sus habituales cualidades de resistencia. Pero Pryor afirma

que no parece que haya sido el caso, ya que desde el desembarco de las tropas de
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Nicephorus Phocas en Creta en 960 hasta los desembarcos Cruzados venecianos en
Bizancio, la falta real de resistencia en los bajos y playas es de lo méas notable. Tan sé6lo
la resistencia al ataque siciliano en Mahdia entre los afios 1123-24 ha sido la excepcion

a esta tonica general.

Sorprende que sea una realidad que la defensa, una vez realizada, se centrase en
zonas proximas a la costa, pero lejos del punto inicial del desembarco. Es decir, existia
el efectivo contraataque, logrando incluso retiradas del invasor, pero lejos de la cabeza
de playa. Y salvo excepciones, como el desembarco de Luis 1X en Damietta en 1249 y
tal vez porque la mayoria de las tropas eran de a pie, el modelo va a seguir repitiéndose
a lo largo del siglo XIlIl. Y la Historia demuestra que la caballeria pesada, como la
bizantina o los caballeros normandos o franceses eran précticamente invencibles en

tanto en cuanto el enemigo ofreciese resistencia a pie.

Pryor continta su andlisis y concluye que de la Cuarta a la Sexta Cruzada se
dispone de una evidencia sorprendentemente escasa. Apenas un par de testimonios. Uno
de ellos el del aventurero genovés Henry Pescatore, registrado en los Anales de Génova,
en el que se refiere a un intento de conquista de Creta por este personaje en 1206, con el
empleo de uscerii, y que en 1210 llegd a Genova solicitando ayuda y se le ofrecieron

ocho galeras, una tarida, tres buques de vela y 100 caballos asi como otro material.

Para la Quinta Cruzada, de 1218 a 1221, se trasladaron caballos a Damietta. La
evidencia se encuentra en La Gesta obsidionis Damiate, de autor anonimo. En ella se
refiere que el sultdn egipcio decide atacar el campamento cristiano antes de que los

caballeros franceses e ingleses transportados por una flota pudieran ser desembarcados.

Es importante notar que es en esta época, precisamente, donde se encuentran
las primeras evidencias de transporte de caballos por mar fuera de las campafias
militares. En este sentido se sabe que en 1241 los genoveses, con motivo de un
Concilio convocado por el Papa Gregorio IX en Génova, trasladaron a unos prelados y

sus caballos desde Niza.

Pryor considera necesaria, y nosotros de igual manera, la trascripcién de un
breve pasaje de los Annales Colonienses maximi relativo a la Sexta Cruzada, y en

relacion a la Emperador Federico II:
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(A.D. 1224)...el emperador habia preparado cincuenta buques (naves) que son
Ilamadas transportes de caballos (usserii) para socorro de los Santos Lugares. Su
magnitud era de tal capacidad de carga que en esos mismos usserii dos mil caballeros
con sus escuderos y los bagajes de todas sus armas y diez mil otros hombres podian ser
transportados. Por cada usserius habia una rampa de desembarque de modo que, en
caso de necesidad, los caballeros, armados y montados en sus caballos a bordo del
buque podian facilmente y sin peligro de herida desembarcar por las rampas como si

ya formados en cuadros para presentar batalla.

Recogido en los Annales, en torno a 1225, el emperador habia preparado una
enorme flota en la que se incluian 50 transportes de caballos, casi con toda probabilidad
taridas a remo, con capacidad de transporte de cuarenta caballeros y sus caballos cada
una, y méas de doscientos soldados de infanteria, de entre los cuales tienen que haberse
seleccionado los remeros. Considerando que tal flota estaba especialmente construida
atendiendo a las especiales condiciones del Delta del Nilo, segin lo vertido en los
Annales, se desprende que tales transportes no eran sino taridas, dotadas de sus rampas
a popa y adecuadas para varar en playas de poca profundidad. Segun refiere Pryor, lo
mas notable del texto de los Annales es la categorica seguridad, al igual que la de
Robert de Clari, de que en caso de necesidad los caballeros pueden salir armados de los

buques y cargar contra las playas en orden de batalla.

Pero el Emperador Federico no siempre tuvo como objetivo Egipto. A mediados
de 1222 pone su atencion en el perdido Reino de Jerusalén y para ello acuerda con el
Papado una Cruzada en la que habrian de participar 500 galeras y 100 transportes,
necesarios para trasladar a Tierra Santa a 2.000 caballeros con tres caballos cada uno
mas escuderos y criados. Sin embargo los transportes ya no iban a ser taridas sino
Chelandri, Calandre o Chelandre. La Chelandia bizantina era un buque de remos, y la
Salandria demandada por Luis I1X de Francia a la Republica Maritima de Génova para
la Cruzada en 1207 era un buque de vela... Asi pues, ¢Cuales eran los buques de
Federico Il en el proyecto de 1225-1228?

Considerando el cambio de objetivo del Emperador Federico, de Egipto a Tierra
Santa, teniendo en cuenta que habria que transportar sesenta caballos por buque y el

desembarco ya no se haria en las playas del Delta del Nilo sino en los puertos de la
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costa de Levante, Pryor deduce que se trata de buques de vela. Nosotros estamos de
acuerdo con tal deduccién y tal idea, ya que resulta de todo punto improbable que se
emplearan taridas por sus especificas caracteristicas.

Cabe presumir que precisamente en este punto concreto de la historia, la
chelandia bizantina hubiese sido desprovista de sus remos aumentando su espacio de

carga por ello, habiéndose mejorado el aparejo y por tanto su capacidad de maniobra.

La evidencia es que en el corto periodo de dos afios, entre 1224 y 1226 el
Emperador Federico cambio los requerimientos del tipo de transporte que habia de
trasladar los caballos al campo de batalla, lo cual demuestra la relacion entre la
tecnologia naval de transporte de caballos y las exigencias logisticas de algunas de las

empresas militares.

Segun refiere el investigador Pryor, en relacion con las fuentes de la Sexta
Cruzada (1228) y Séptima Cruzada (1248-1254) y las fuentes de conocimiento son bien

conocidas.

Jean de Joinville, como con anterioridad se ha mencionado, es uno de los

mayores cronistas medievales franceses, y en 1248 escribe:

Subimos a bordo de nuestros buques (neis) en Marsella el mes de agosto. El dia
en que embarcamos el portalén del buque fue arriado y todos los caballos que
queriamos llevar fueron embarcados. A continuacion el portalén fue izado y bien
calafateado, igual que un casco que se sumerge porque, una vez en alta mar, todo el

portalon esta bajo el agua”.

Datos mas claros no se pueden mostrar. Nos encontramos ante un buque de vela,
al que se le ha dotado de un portalon lateral. Bien en su construccion, bien con
posterioridad. Es decir, ya tenemos al buque de vela con la adaptacion especifica

para un transporte especifico.

Referido por Joinville, ademés, no hace sino refrendar lo mostrado por otras
fuentes. Se concluye pues que a mediados del siglo XIII ya existen transportes puros de
vela para el traslado de caballos y que ademas, podian ser empleados en otros

menesteres como simples buques de carga.

166 Alberto Mufioz Amor



Parte I11. Capitulo 8 Dinamizacion del modelo desarrollado. El transporte de caballos.

Figura 78: Detalle del porton de la tarida en la iluminacién francesa de la fig. 77 representando el
aprovisionamiento de naves antes de partir hacia las Cruzadas. Siglo XIII.

En estas grandes naves los caballos se estabulaban en la cubierta inferior, justo
en o por debajo de la linea de flotacion encontrandose el buque en condicion de carga,

lo cual hace que los portalones queden sumergidos al menos con los pantocazos.

Lo que sostiene la Tesis de que los transportes Cruzados que salieron de
Marsella, a criterio de Pryor y siempre segun el relato de Joinville no es sino que en
ningin momento el historiador menciona la existencia de remos. No podemos estar mas
de acuerdo ya que, de haber tomado parte embarcaciones propulsadas a remo hubiese
suscitado numerosos comentarios por parte del cronista en relacion, especialmente, con
los galeotes, sus condiciones a bordo y su rol. De igual manera se hubieran narrado

aunque no fuese en un aspecto técnico, las maniobras de los buques.

En este sentido el cronista abunda en las dificultades de remontar lugares
geograficos especificos, como el Cabo Bon al norte de TUnez a contracorriente, hecho
que de haberse producido a remo no hubiese suscitado comentario alguno.

Por ello Pryor concluye, con légica bajo nuestro criterio, que el grueso de la
flota eran buques redondos a excepcion claro esta de las doce taridas alquiladas en

Génova.
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Figura 79: Nave redonda del siglo XIII en interpretacion de Rafael Monledn. Historia gréafica de la
navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

Estos grandes buques redondos necesitaban aguas profundas e instalaciones
portuarias en las que operar y desembarcar los animales. O bien, es evidente, con el
empleo de embarcaciones menores tal como se pone de manifiesto en un testimonio de
uno de los Chambelanes de Luis IX, Jean Sarrasin, el que afirma que la flota quedd
fondeada a tres leguas de costa y la aproximacion a la playa y el posterior desembarco
se verificd en infinidad de embarcaciones menores, incluyendo como no puede ser de
otra manera ya que tal era su fin y objetivo a las doce taridas conteniendo los cuarenta
caballos cada una. Segun Sarrasin el propio Luis IX empled una embarcacion menor
para alcanzar tierra. En concreto el barge de cantiers del tipo del Norte de Europa y
probablemente traido desde alli. En la figura 74 se puede apreciar el embarque del
monarca en una nave que se puede intuir menor, aparejada con vela cuadra, e

empleando una rampa.

Pryor afirma que todas las fuentes coinciden que incluso con el empleo de
embarcaciones menores el desembarco era complicado, obligando a los caballeros a
saltar y vadear la costa, siendo la opinién general en este sentido que cuando saltaban al
agua ésta les llegaba a los brazos, lo cual situa, a nuestro criterio, en un calado promedio
de metro y medio para estas embarcaciones menores. No es aventurado afirmar que un
buque de desembarco adecuadamente disefiado deberia haber sido capaz de aproximarse

mas a tierra en un fondo de arena y con la intencion de abordar una playa.
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Figura 80: Luis IX embarcando en una nave a través de una rampa en la Séptima Cruzada. Museo del
Louvre. URL:http://www.artactu.com/exposition-enluminures-du-moyen-age-et-de-la-renaissance-
musee-du-louvre-article00983.html

En este sentido Joinville alabd las cualidades de la embarcacion de John de
Ibelin, Conde de Jaffa, quien contaba con una embarcacion adecuada para tal fin.
Joniville describe en su Histoire de Saint Louis que los remeros aproximaban la nave
hasta la costa y la metian dentro de la arena de manera que el Conde y sus caballeros

podian desembarcar bien armado y preparados.

El desembarco de Luis IX no resultd eficaz. La flota en general era tan
inadecuada para este propdésito que los caballeros hubieron de desembarcar sin sus
monturas y batirse contra tropas montadas, logrando, ain asi, la victoria y el
establecimiento de una cabeza de playa a pesar de la falta de caballos, segun refiere
Joinville, que atribuye a la gracia de Dios que los caballeros a pie derrotaran a un

enemigo montado.
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Figura 81: lluminacion en la que se muestra a Luis IX navegando durante la Séptima Cruzada. En la
imagen se aprecia lo que puede ser un remo o un timdn de espadilla.
URL: http://www.larousse.fr/encyclopedie/images/Louis_1X/1011613

Algunos de los caballos fueron desembarcados en embarcaciones menores y

pudieron alcanzar tierra, asumiendo grandes riesgos para los animales y para los propios
caballeros.

Figura 82: Desembarco de los Cruzados de Luis IX en las playas de Egipto en la Séptima Cruzada.
URL:http://domin.dom.edu/faculty/dperry/hist267crusade/calendar/13thcentury/louis/landingegypt.htm

Pryor establece una comparacion entre grandes flotas y sus disefios. En
contraposicion a la gran logistica que la evidencia sugiere que poseia Federico I, la de
Luis IX sugiere que el grueso de la flota no contaba con las condiciones y el disefio
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requerido para la finalidad a la que estaba destinada. De hecho, y no podemos dejar de
estar de acuerdo con la conclusién, las Unicas unidades adecuadamente disefiadas y
elegidas para el desembarco en las playas de Damietta eran las taridas, a juzgar por el

contenido de los contratos que Luis 1X suscribié con Marsella y Génova.

Pryor entiende, y nosotros estamos de acuerdo, que estos contratos de
arrendamiento y construccion de buques para las dos Cruzadas de Luis IX son, sin duda
alguna, la primera e importante evidencia técnica relativa al transporte de caballos por

mar, fuera de las cronicas de los hechos bélicos.

De hecho el principal valor de estos documentos tal vez sea el detalle de
coémo estabular los animales a bordo o los costes del transporte. Como ejemplo de lo
referido, para la Cruzada de 1248 Luis IX encargd veinte buques de vela redondos a
Marsella, de los que ya se ha citado su falta de idoneidad, asi como doce taridas a remo
a Génova. En un contrato con Génova fechado el 13 de septiembre de 1246 para el
arrendamiento de dos buques redondos, se especifica que los establos contaran con:

...maniobras, stangas et restos ad suffitientiam, por ponendis sub pedibus

equorum qui ponentur in dicta navi, et anellos suficientes pro ligandis equis...

Traducido, queda como sigue:

...pesebres, cuadras y contenedores de basura fabricadas de cuerdas de esparto
en suficiente cantidad para poner bajo los cascos de los caballos que puedan ser
embarcados en el mismo buqgue y suficientes cAncamos de argollas para levantar a los

caballos sobre sus pies...”

8.2. El mundo musulman

Por otro lado y considerando el lado musulméan en los conflictos, teniendo en
cuenta sus conquistas de Sicilia, Creta, Chipre y territorios de la Peninsula Ibeérica, es
evidente que el mundo tecnoldgico isldmico habia desarrollado también la forma de
transportar caballos por mar. De otro modo estas conquistas hubieran sido inviables. Y
es una realidad, ademas, que dicha tecnologia era anterior al mundo de Las Cruzadas.

Sin embargo, John H. Pryor indica que no es hasta finales del siglo XII cuando se
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empieza a encontrar evidencias del transporte de caballos por mar en las fuentes
musulmanas. Y ello en torno a la palabra gita, empleada como una unidad de una flota,

un buque o también a veces asociada al transporte de caballos.

De hecho, Ibn Mammati, cronista copto de la segunda mitad del XII,

describiendo la flota de guerra egipcia de finales del siglo XII escribe:

Al igual que la tarida, estd disefiado para el transporte de caballos, pudiendo

albergar la mayoria de ellos hasta cuarenta.

Con toda probabilidad la tarida musulmana fuera, segun opinién de John H.
Pryor y coincidimos en ella, muy similar a la tarida latina, que no era sino un buque de
remos de mayor capacidad y menos estilizado que las galeras de combate, y empleando

propulsion tanto a remo como a vela.

De acuerdo con lo escrito hasta ahora, parece bastante l6gico este criterio. La
maniobra de varada en las playas requiere una capacidad de maniobra impensable para
los aparejos redondos empleados en la época. Incluso, adelantandonos y suponiendo el
aparejo de vela latina empleada ancestralmente en Egipto, la capacidad de
maniobrabilidad para una varada en la playa, a menudo bajo el hostigamiento del fuego

enemigo. Por eso compartimos el criterio del investigador.

De hecho es incluso probable que la tarida latina haya sido adaptada de la
musulmana. También es probable que la haya habido una version bizantina de la tarida
latina, desde que los bizantinos también empezaron a utilizar las taridas para el

transporte de caballos desde finales del siglo XI.

Lo cierto es que el origen concreto de la tarida, embarcacion de tan trascendente
funcionalidad para el desarrollo de este periodo de la Historia, es una cuestion que no se
puede dirimir ni simplificar buscando el primer uso etimoldgico de la palabra. Desde
luego requiere una paciente investigacion basandose en un analisis extraordinariamente
profundo de las escasisimas fuentes primarias existentes, con la dificultad afiadida de la
profunda barrera que generan las diferentes y antiguas lenguas en las que se hayan

escritas.
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Asi mismo, en el mundo musulman, John H. Pryor indica que en sus
investigaciones, al margen de la tarida, s6lo ha encontrado una referencia concerniente
al transporte especializado de caballos. Se localiza en la obra Nazm al gawahir, escrita
por el Patriarca de Alexandria entre los afios 933 a 939. Eutychius escribié que en los
afios 919/20 el primer califa Fatimi de Egipto envid una flota de 100 buques de guerra a
Alejandria y que entre ellos habia veinte usari. Los Usari o uscerii 0 huissieres, como
se venian a llamar en latin occidental, iban a tener una larga vida en el transporte de

caballos en la Baja Edad Media.

El investigador constata una ausencia de fuentes en relacion al transporte de
equinos por mar hasta el siglo X1 en el periodo del conflicto triangular en el sur de Italia

y Sicilia entre Normandos, Bizantinos y Musulmanes.

En el afio 1038, los Bizantinos envian una expedicion contra la Sicilia
Musulmana bajo el mando de George Maniaces. Ademas de las tropas reclutadas por
Maniaces en el sur de Italia y transportada a través del Estrecho de Messina, se contaba
con varios cientos de caballeros normandos. Los calculos ofrecidos hablan de entre
trescientos y quinientos (Pryor 1987g). Considerando factores tales como que las
fuentes revelan “equinos” entre las tropas o que la flota bizantina participé en el
transporte y que los bizantinos tenian capacidad de transportar caballos por mar, y es un
hecho que los caballeros normandos vencieron de manera rapida a los musulmanes en
Sicilia, se puede deducir el hecho de que estos caballeros, con alta reputacion de
mercenarios en el siglo XI, contaban con caballeria. De igual manera se puede presumir
que los bizantinos fueron los que transportaron varios cientos de caballos a través del

Estrecho de Messina para los mercenarios normandos en esta ocasion.

Con posterioridad son los propios normandos los que lanzan un ataque contra la
Sicilia Musulmana. En el afio 1061. En esta ocasion la fuente es la Cronica que de ello
hace Amato de Montecassino en su Storia de Normanni. En ella refiere que Robert
Guiscard retne una flota de treinta buques, poniendo al mando de ella a su hermano
Roger. Se realiza un primer transporte de 270 caballeros a través del Estrecho de
Messina. Pero como los buques estan sobrecargados, es necesario realizar un segundo

transporte de 170 caballeros mas, a través del Estrecho de Messina.

El contexto del episodio del paso y las subsecuentes hazafas de los caballeros

normandos en la batalla de Sicilia no dejan duda de que llevaban a sus caballos con
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ellos. Se estima en funcion del relato que la capacidad de transporte por buque era de
veintiln caballos mas hombres, armas y provisiones. La diferencia con lo que contaba
en el siglo VIII Constantino V sugiere un notable aumento en relacién con la capacidad

de transporte de las chelandias.

8.3. Bizancio

De igual manera se desprende que la flota bizantina pudiera contar con una
especializacion en transporte de equinos demandada por los lideres de las tropas

beligerantes a lo largo de los siglos V111 al XI.

Sin embargo, el historiador Daniel Waley ha sugerido de manera plausible en su
articulo “Operaciones Combinadas en Sicilia AD 1060-78”, que los normandos no
emplearon transportes especificos para caballos en sus campafias en Sicilia, sino una
variada coleccion de toda suerte de buques que pudieron caer en sus manos en el sur de
Italia. Atendiendo a lo narrado por el cronista normando Geoffrey Malaterra en su obra
De rebus, tras la toma de Bari por Robert Guiscard de manos bizantinas, en 1071, se
dirigio a Otranto a armar una flota para atacar Sicilia, consiguiendo reunir 58 buques
que usé con éxito contra los musulmanes en Catania y Palermo. Y para ello Guiscard
tuvo que emplear todos los buques mercantes disponibles alrededor de Apulia.
Evidentemente la mayoria de ellos, de uso mercante general, estaban pobremente
dotados para el embarque y desembarque de tropas y caballos en las playas. De hecho
en Otranto Guiscard excavo en las rocas una suerte de rampa de tal manera que los
animales pudieran embarcar directamente desde tierra en los buques, atracados éstos en
aguas profundas. La creacion de tal infraestructura sugiere que los buques eran
incapaces de embarcar los animales en las aguas someras proximas a las playas. De
igual manera constata que el puerto de Otranto no contaba con infraestructura tal que

pudiese emplearse para el embarque de los caballos.

Malaterra también refiere en sus Cronicas que el hermano de Robert Guiscard,
Roger, ya por entonces Conde de Sicilia, lideré una invasién a Malta. Se narra como
Roger vard su buque insignia en la playa como avance del resto de la flota, saltando a
tierra en su montura junto con otros trece caballeros y poniendo en fuga a una multitud

de malteses concentrados en la playa para oponerse a la invasion.
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Se ignora si los catorce caballos montados por los catorce caballeros, incluido
Roger, Conde de Sicilia, eran la totalidad de los transportados en la nave. Pero
atendiendo a los calculos la cifra se cifie al promedio general para el periodo pre-
Cruzadas incluso si el buque fuese un poco mas pequefio que el de la expedicion de
Robert a Sicilia en 1061. No obstante hay que considerar que la distancia del continente
a Malta es considerablemente mayor que el Estrecho de Messina. Y como se puede
intuir, la evidencia sugiere que la distancia era un factor critico en los siglos X1y XII. Y
lo que pudo ser posible para Robert en el paso del Estrecho de Messina, embarcar
mayor cantidad de animales para la toma de Sicilia, pudo ser imposible para su hermano
Roger en la invasion de Malta por la duracion de varios dias de viaje a Malta.

John H. Pryor en su investigacion sobre el transporte de caballos por mar en la
Edad Media afiade un interesantisimo comentario de la princesa bizantina Anna
Comnena. Se refiere a la obra Alexiad, en la que recoge la vida de su padre el
emperador Alexius I Comnenus. En ella se recogen varios comentarios en relacion al
transporte equino por mar durante las guerras entre Robert Guiscard y su hijo

Bohehmond de Taranto con el emperador Alexius en la primera parte de su reinado.

En concreto, la princesa Anna recoge que para el primer asalto de Robert al
Imperio Bizantino en 1081, se emplearon 150 buques normandos reunidos por Robert

en Brindisi, pudiendo transportar cada uno 200 hombres con sus armaduras y caballos.

Es de suponer que tan sélo una pequefia parte de los doscientos hombres fuesen

caballeros con sus caballos.

La princesa Anna relata también en esta obra los movimientos de los ejércitos de
la Primera Cruzada a través del territorio bizantino. Entre ellos menciona un gran velero
de tres palos en el que un nimero de 1.500 hombres y 80 caballos para los caballeros,
navegaron desde Apulia a Durazzo. Es evidente que se trata de una enorme exageracion
pero lo que puede reflejar el relato es que el buque en si era extremadamente grande en

relacion con los estandares bizantinos.

John H. Pryor sostiene, y nos sumamos a la idea, que por el 1.100 los puertos del
sur de Italia ya han desarrollado unas infraestructuras portuarias y maritimas que
permiten el transporte de bastantes mas caballos que la docena aproximada que la
armada bizantina podia transportar por buque entre los siglos VIII y X. El resultado es

que cincuenta afios de estancamiento en la tecnologia naval y militar del Imperio
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Bizantino acaban otorgando aparentemente la superioridad a los italianos. Este hecho se
plasma en la admiracion que la Princesa Anna profesa en su obra Alexiad a los buques
italianos en relacion a la alta capacidad de éstos para el transporte de caballos.

En el resurgir del Imperio Bizantino y en los afios correspondientes al reinado de
los Comneno es decir, entre Alejo | y Manuel 1 (de 1081 a 1180), los bizantinos también
reflorecieron el desarrollo del transporte maritimo de caballos que se habia perdido
durante los afios de decadencia del Imperio. Su poder naval se habia menoscabado a lo
largo del siglo XI en beneficio de las Republicas Maritimas italianas, especialmente la
Republica Veneciana. Y aunque las fuentes en la época de Alejo 1y Juan Il, su sucesor,
no especifican de manera explicita el transporte maritimo de equinos, se entiende por el
contexto general del transcurso de su Historia. Los caballos eran entonces tan
imprescindibles en el campo de batalla como lo puedan ser para los combates de hoy los
vehiculos blindados. Y es una realidad que los bizantinos batallaban fuera de sus
fronteras existiendo mar por medio. De todas formas en el reinado de Manuel | tampoco
existe informacion especifica sobre ello. El historiador bizantino loannes Cinnamus
(lwavvne Kivvouog), secretario del propio monarca, en su Epitome rerum ab loanne et
Alexio Comnenis gestarum, relata que Manuel | ordena un ataque en respuesta a los
realizados por Roger Il de Sicilia en 1149 contra las ciudades de Corfa, Corintio y
Tebas y en el que se refiere que se habian hecho transportes diferenciados de
provisiones y caballos.

Posteriormente, en 1169, la plaza de Damietta, en Egipto, fue objeto de ataque
por parte del Imperio Bizantino junto con el Reino Cristiano de Jerusalén, trasladando
las tropas en la que probablemente sea la mas grande flota reunida por Bizancio hasta la
desaparicion del propio Imperio. De nuevo loannes Cinnamus hace mencion del
transporte de provisiones y caballos pero, una vez mas, no establece criterio técnico en
ello. Tampoco habla de cifras de naves empleadas en el transporte de cada mercancia,
por lo que es imposible cuantificar datos técnicos en relacién al nimero de equinos

transportados en cada buque o en la técnica de estiba a bordo de los animales.

Nicetas Choniates, historiador bizantino al igual que loannes Cinnamus, en su
obra Historia, continuacion de Alexiada de Ana Comnena, al referirse a la empresa
anteriormente citada, tampoco ofrece dato técnico alguno sobre el transporte de
caballos, pero cuantifica la flota en nimero de unidades, doscientos buques, de los
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cuales sesenta eran trirremes y fueron enviados a la ciudad de Acre, al objeto de
embarcar caballeros procedentes del Reino de Jerusalén. Esta cifra de sesenta buques
estd corroborada por el propio Guillermo de Tiro. Este historiador, nacido en Jerusalén
y que posteriormente llegara a ser canénigo de la catedral de Acre, escribio en su
History que la flota Bizantina estaba compuesta por ciento cincuenta galeras y sesenta
buques mas grandes especialmente construidos para el transporte de caballos.

Sobre estas naves el historiador bizantino escribe:

... estaban provistas de grandes aberturas en la popa para mayor comodidad en
la carga y descarga de los animales y ademas contaban con puentes por los cuales

animales y hombres podian ser embarcados y desembarcados con mayor facilidad.

John H. Pryor afirma, como resumen de sus investigaciones, que esta es la
primera vez que se hace mencidn especifica de los portones de popa en uso combinado

con rampas de embarque y desembarque.

Entendemos que desde el punto de vista del objeto de la investigacion de esta
Tesis se trata también de un hecho verdaderamente significativo. Por primera vez se
cuenta con un dato de cierto tinte técnico en el que se describe tanto un buque
concebido de manera especifica para el transporte equino como un sistema de cierta
complicacion técnica a la hora de la ejecucion, orientado al embarque y desembarque de
hombres y animales una vez varado el buque en la playa o amarrado en alguna suerte de

instalacién portuaria.

A la vista de que la descripcion realizada por Guillermo de Tiro en relacion a la
flota bizantina y considerando las descripciones realizadas con dos siglos de antelacion
por Leon el Diacono ya referidas con anterioridad y en relacion al uso de rampas de
desembarco, no es aventurado concluir que el uso de rampas de desembarco por los
bizantinos data de antes de 1169. Es la conclusion a la que llega el investigador John H.
Pryor y a la que nosotros nos sumamos a la vista de los relatos de los cronistas de las

distintas campafias y en los distintos siglos.
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Figura 83: Miniatura de Naves bizantinas empleando un artefacto similar a una rampa para embarque y
desembarque. URL: http://www.neobyzantine.org/pics/pages/history/naval3.jpg

8.4. Primeras Cronicas latinas que mencionan el transporte de caballos

El autor de la investigacion corrobora en ella un hecho que juzgamos de
importancia trascendente para el objeto de ésta Tesis: el testimonio del primer cronista
latino de los Cruzados que hace mencion explicita en relacion al transporte de caballos

por mar. Nos referimos a Fulquerio de Chartres, ya resefiado con anterioridad.

En su exhorto al combate sagrado, Urbano Il, ya contempla la necesidad del
transporte maritimo y el evidente riesgo de perecer en él. Por ello, a esta posible

eventualidad, el papa Urbano Il segin Fulquerio de Chartres, refiere:

All who die by the way, whether by land or by sea, or in battle against the
pagans, shall have immediate remission of sins. This I grant them through the power of
God with which | am invested. O what a disgrace if such a despised and base race,
which worships demons, should conquer a people which has the faith of omnipotent
God and is made glorious with the name of Christ! With what reproaches will the Lord
overwhelm us if you do not aid those who, with us, profess the Christian religion! Let
those who have been accustomed unjustly to wage private warfare against the faithful
now go against the infidels and end with victory this war which should have been begun
long ago. Let those who for a long time, have been robbers, now become knights. Let
those who have been fighting against their brothers and relatives now fight in a proper
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way against the barbarians. Let those who have been serving as mercenaries for small
pay now obtain the eternal reward. Let those who have been wearing themselves out in
both body and soul now work for a double honor. Behold! On this side will be the
sorrowful and poor, on that, the rich; on this side, the enemies of the Lord, on that, his
friends. Let those who go not put off the journey, but rent their lands and collect money
for their expenses; and as soon as winter is over and spring comes, let hem eagerly set

out on the way with God as their guide. (Hasal 1996).

(Todos aquellos que mueran por el camino, ya sea por mar o por tierra, o en batalla
contra los paganos, seran absueltos de todos sus pecados. Eso se lo garantizo por
medio del poder con el que Dios me ha investido. Oh terrible desgracia si una raza tan
cruel y baja, que adora demonios, conquistara a un pueblo que posee la fe del Dios
omnipotente y ha sido glorificada con el nombre de Cristo! Con cuantos reproches nos
abrumaria el Sefior si no ayudamos a quienes, con nosotros, profesan la fe en Cristo!
Hagamos que aquellos que han promovido la guerra entre fieles marchen ahora a
combatir contra los infieles y concluyan en victoria una guerra que debié haberse
iniciado hace mucho tiempo. Que aquellos que por mucho tiempo han sido forajidos
ahora sean caballeros. Que aquellos que han estado peleando con sus hermanos y
parientes ahora luchen de manera apropiada contra los barbaros. Que aquellos que
han servido como mercenarios por una pequefia paga ganen ahora la recompensa
eterna. Que aquellos que hoy en dia se malogran en cuerpo tanto como en alma se
dispongan a luchar por un honor doble. Mirad! En este lado estaran los que se
lamentan y los pobres, y en este otro, los ricos; en este lado, los enemigos del Sefior, y
en este otro, sus amigos. Que aquellos que decidan ir no pospongan su viaje, sino que
renten sus tierras y reunan dinero para los gastos; y que, una vez concluido el invierno

y llegada la primavera, se pongan en marcha con Dios como su guia)

(Cita tomada de Bongars, Gesta Dei per Francos, 1, pp. 382 f., trans in Oliver J.
Thatcher, and Edgar Holmes McNeal, eds., A Source Book for Medieval History, (New
York: Scribners, 1905), 513-17)

En sus relatos, esencialmente en su Gesta francorum Hierusalem
peregrinantium sin duda el mas rico testimonio y fuente de conocimiento en lo

concerniente al origen y repercursion de tan determinante hecho de la Historia de la
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Humanidad, Fulquerio de Chartres hace referencia a diversos episodios navales. En
concreto su primera referencia en este sentido, segin John H. Pryor, es el paso de los
Cruzados de Brindisi a Durazzo en 1097, y en el que participé acompafiando a Esteban
de Blois y Roberto de Normandia y uniéndose con ellos en Constantinopla a los

Ejércitos de la Primera Cruzada.

No deja de ser sorprendente que cuando el cronista relata el movimiento
precursor de la Primera Cruzada, lo que la Historia dio en llamar “La Cruzada de los
Pobres”, en la cual se verifico el paso del heterogéneo Ejéercito Cruzado del Estrecho del
Bdsforo en una flota facilitada por el propio Emperador Alejo I, no haga mencion

alguna al transporte de animales en esta breve navegacion.

Bien es verdad que precisamente por la heterogeneidad del incipiente ejército
cruzado, en el que se aglutinaban mas bien aventureros que caballeros, la presencia
equina habria de ser meramente anecddtica. Es mas, habida cuenta de las penurias y
necesidades que paso tal legion de Guerreros de Cristo durante el larguisimo periplo que
les llevo a las proximidades de Tierra Santa, es de suponer que si existiesen animales

habrian acabado de sustento de los propios futuros combatientes.

En todo caso Fulgquerio de Chartres relata que durante el paso de Brindisi a
Durazzo de las tropas de Esteban de Blois y Roberto de Normandia, uno de los buques
que transportaba caballos y mulas se rompié nada mas dejar el puerto de Brindisi.
Hecha pues la referencia, la existencia del transporte de equinos por via maritima queda
demostrada. De todas formas en esta primera referencia no se hace mencion técnica
alguna sobre la capacitacion técnica del buque para tal tipo de transporte. Tampoco se
presupone la cualificacion del cronista, pastor de la Iglesia, para realizar y
posteriormente relatar tal tipo de valoraciones técnicas. En todo caso la importancia de
este testimonio radica en ser la primera mencion escrita del hecho del transporte de

caballos y mulas por via maritima en el entorno ya de la Guerra Santa.

Es evidente que los diversos lideres de la Primera Cruzada, tales como Hugo de
Vermandois, Bohemundo de Taranto, Roberto Il de Flandes o Roberto de Normandia,
habrian de trasladar sus ejércitos a través del Adriatico evitando la hostilidad de los
territorios que poco tiempo antes habian cruzado los integrantes de la Cruzada de Los
Pobres. Y de igual manera resulta evidente que buscando la menor distancia entre la
Peninsula Italiana y el Imperio Bizantino, llegasen a la region de Apulia. Desde sus
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puertos era relativamente facil alcanzar Durazzo, tal vez la puerta maritima del Imperio
Bizantino al Mundo Occidental. Ademas se verifica la menor distancia para cruzar el

Mar Adriatico, siendo una de las fronteras naturales entre Oriente y Occidente.

Cada uno de estos caballeros, como con anterioridad se ha mencionado, llevaba
consigo su propio ejército, con todo lo que ello puede significar. No puede escaparse el
hecho de que como integrante de ese componente logistico o de hecho combativo,
incluyese gran cantidad de caballos. De este hecho muestra constancia una miniatura
incluida en la obra Chronografia magna, escrita por un cronista anénimo del siglo X1V
y en el que en la seccion dedicada a los Cruzados titulada De passagiis in Terram
Sanctam, figuran los caballeros Bohemundo de Taranto, Roberto Il de Flandes y
Roberto de Normandia cruzando el Mar Adriatico a bordo de bugues con aparejo
redondo y galeras (o taridas). Sin embargo y desafortunadamente en esta miniatura no

se observan los equinos embarcados en las naves.

Figura 84: Guerreros Cruzados atravesando el Mar Adriético.
URL.: http://www.litmir.co/br/?b=172466&p=22

Analizando estos hechos se constata que en el siglo XI existian la técnica y
tecnologia suficiente para realizar el transporte de equinos en distancias cortas tales
como el cruce del Adriatico, el Estrecho de Messina o la navegacion desde Sicilia o el
Egeo a Creta. Sin embargo esta realidad resulta probable que ain no existiese la

necesaria para la realizacion de viajes largos a través de todo el Mediterraneo.

De hecho, segun refiere John H. Pryor, Fulquerio de Chartres en la discusion de

la situacién del recién creado Reino de Jerusalén en la coronacion de Balduino | en
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1101, constataba que No necesitamos nada so6lo si hombres y caballos no nos faltan.

Los hombres que vienen por mar a Jerusalén no pueden traer caballos con ellos...

No deja de ser curiosa tal aseveracion por parte del cronista. Especialmente
cuando él mismo es el protagonista de la primera mencion de tal transporte en el

entorno historico de Las Cruzadas.

Soélo hay una explicacion posible. Y es que se estuviese refiriendo en su discurso
a la realidad del transporte de caballos desde las tierras o regiones de origen de los
Ejércitos Cruzados, tales como Provenza, Languedoc, Liguria, Toscana, Venecia 0
Apulia directamente a Tierra Santa. Se trataba de viajes demasiado largos de afrontar
hasta el entorno del 1120, en el que ya se habia desarrollado la tecnologia suficiente
para acometerlos con la seguridad y procedimientos logisticos minimos requeridos para
ello.

El relato del propio Fulquerio de Chartres sobre la expedicion veneciana a
Levante en 1123 sugiere que incluso en aquel tiempo, y considerando que se trataba de
la mas avanzada potencia naval y con mejor tecnologia maritima coetdnea, la
navegacion se trataba todavia de una empresa de gran envergadura y las precauciones

que se debian tomar en tiempos posteriores serian innecesarias.

Fulquerio habla del traslado de quince mil hombres a bordo de 120 galeras y
mercantes de carga general. No es dificil advertir que aun en el siglo XXI sobrecoge el
pensar en trasladar quince mil personas de un extremo a otro del Mar Mediterraneo. De

Occidente a Oriente. De Poniente a Levante.

Las necesidades logisticas que requiere tal empresa pueden llevar a ser notables
para cualquier moderno Estado incluso contando con la avanzadisima tecnologia de la

que se dispone en los albores del siglo XXI.

La vision retrospectiva se impone. Y por ello la investigacion versa en lo
existente, en todos los planos, hace mil afios. Especialmente en lo concerniente a
comunicaciones, tecnologia y logistica. Tres términos en los que se ha basado el
desarrollo de la Humanidad.

Relata Fulquerio de Chartres la necesidad de amarrar en los frecuentes puertos
que pudieran encontrar para el suministro diario de manera que hombres y caballos no

sufrieran los rigores de la sed por falta de agua fresca.
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Es facil hacerse una idea de la extrema dificultad que supone para una flota de
120 buques, a remo o vela, encontrar el fondeadero adecuado donde ademas exista agua
en cantidad suficiente para dar de beber a quince mil bocas mas bestias, y ademas

repetir la operacion con secuencia casi diaria.

Es una realidad que se habia dotado de una asistencia vital en Tierra Santa a los
Cruzados. Ello se habia conseguido con el traslado en grandes flotas al Suelo Sagrado
de decenas de miles de hombres, decenas de miles de caballos y cantidades ingentes de
suministros a lo largo de la Historia. Flotas procedentes de Occidente en las que estaban

envueltos genoveses, pisanos, venecianos y Cruzados del Norte de Europa.

Esta asistencia debia ser, ademas, gradualmente creciente. Durante siglos las
diversas camparias realizadas en Tierra Santa habian provocado la gradual conquista del
territorio y por tanto el gradual incremento del abastecimiento para las tropas y gentes
que habitaban los nuevos emplazamientos ganados a sangre y sudor para el Mundo
Cristiano.

Fulquerio de Chartres nos lleva con su crénica a otra conclusion de relevancia
para esta investigacion. Esta conclusion esta basada en dos hechos: el primero es la
insistencia del autor en los problemas relacionados con el abastecimiento de esta
expedicion de 1123. La segunda es esencialmente la ausencia absoluta de mencion o
cita por parte de Fulquerio de Chartres relacionada con el transporte de caballos en las

fuentes en las que se tratan expediciones anteriores.

Ello nos lleva, coincidiendo con el criterio del investigador John H. Pryor, a que
la del 1123 ha sido la primera expedicién en la que se transport6 caballos directamente a
Levante. Es decir, los navegantes venecianos, con su moderna flota y tecnologia, fueron
los primeros en acometer la empresta del transporte de caballos hasta Tierra Santa,
directamente de Occidente. Bien es verdad que por esta época las técnicas de
navegacion de altura no se han desarrollado lo suficiente como para explorar el rumbo

directo.
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8.5. Las potencias maritimas de Occidente

8.5.1. Venecia

En todo caso el hecho es que los venecianos fueron los primeros en la Historia
del transporte de caballos por mar que tuvieron que experimentar con la tecnologia y los
conocimientos técnicos necesarios para llevar a cabo tan extremadamente dificultosa

empresa.

El transporte se realiza en una clara navegacion de cabotaje que si bien alarga el
tiempo total de desplazamiento de la flota, es necesaria por cuestiones logisticas

especialmente relacionadas con suministro de agua.

En su relato el autor, Fulquerio de Chartres, estaba probablemente exagerando
cuando afirma la necesidad de diariamente abastecer a la flota de agua, y por ello la

diaria necesidad de atracar o fondear en costa.

Técnicamente, y como se ha adelantado en parrafos anteriores, es cuestionable el
hecho del atraque o fondeo diario de una flota de nada menos que 120 buques, con la
dificultad técnica que suponen los medios de propulsion con los que contaban: remo y
vela. Incluso para el primer caso, propulsion a remo, las galeras o taridas, y en la
condicion mas probable, que se tratase de un fondeo, la posibilidad de encontrar refugio
seguro para tal niamero de embarcaciones independientemente de las condiciones

meteoroldgicas, se antoja como algo extremadamente dificil en el plano técnico.

Lo es incluso trascendiéndolo a la Edad Moderna. Para un marino del siglo XXI
al frente de una flota de ciento veinte modernos buques dotados de la méas evolucionada
técnica en materia de propulsion y gobierno, pensar en la idea de fondear tan nutrido
numero de buques de manera diaria, a lo largo de un periplo de miles de millas puede

resultar una verdadera pesadilla.

Tendemos a interpretar la aseveracion de Fulguerio de Chartres, mas bien como
una enfatizada manera de hacer patente la necesidad y extremada dificultad de atender
las necesidades logisticas de tan relevante empresa. Se desprende pues del comentario
del cronista que eran necesarias frecuentes y regulares paradas para el suministro de

agua fresca.
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Por otro lado, tal y como asevera John H. Pryor, el investigador L. Rodgers, que
incluso después del siglo trece, las galeras de guerra necesitaban hacer agua cada diez
dias o asi, lo cual tiene una lectura mas acorde con la realidad que lo afirmado con
anterioridad por Fulquerio de Chartres. Considerando, ademas, que la capacidad de
carga en los buques a principio del siglo XII fuese inferior a la estimada para el siglo
Xl asi como el hecho de que los buques de carga general necesitarian hacer mas veces
agua que incluso las propias galeras de guerra por el hecho de transportar los animales,
la aseveracion de Fulquerio bien pudiera responder a la realidad. De esta manera esta
dentro de lo probable, en nuestra opinion, que no todos los buques de la flota veneciana
a la que hace referencia Fulquerio, compuesta por ciento veinte buques, tuviese que
hacer agua cada dia, sin tan solo una parte de ellos, lo cual entenderiamos dentro del
marco de lo razonable. De esta manera el resto de la flota, especialmente las galeras de
guerra, permaneceria en las proximidades con el objeto de prestar proteccién a los

buques transportando tan valiosisimo cargamento.

Coincidimos con el autor en la conclusion de que esta expedicion, hoy olvidada
en gran medida, fue considerada incluso en su tiempo como un hecho memorable de los

que incluso hacen época y de entidad dificilmente alcanzable.

Figura 85: Asedio de Tiro por la flota veneciana y los caballeros cruzados en la ilustracion de un
manuscrito de Guillermo de Tiro (1130-1185). Biblioteca Nacional de Francia. URL:
https://es.wikipedia.org/wiki/Sitio_de_Tiro
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Da una idea de ello el hecho de que en el palacio del Dogo en Venecia, la
representacion de la batalla de la conquista de Jaffa, culminacion de la expedicion
veneciana de 1123, esta incluida entre las pinturas realizadas en el siglo XV y referidas

a las grandes gestas militares.

De la importancia que tiene para la Historia de Venecia esta expedicion, deriva
el hecho de que confiere peso al argumento que sostiene que desde entonces Venecia y
el resto de las Republicas Latinas ejercian de hecho una hegemonia en la que
dominaban las rutas maritimas del Mediterrdneo y daban paso a una nueva era en la

Historia de Venecia.

Prueba de ello es que cuando el primer Maestre de la Orden del Temple, Hugo
de Payens, tuvo que regresar de Tierra Santa tan sélo seis afios después de la expedicién
de Venecia en 1129 regreso de su mision al oeste en busca de refuerzos para garantizar
la pervivencia del recién creado Reino de Jerusalén, las Republicas Maritimas ya habian
desarrollado una tecnologia tal que habia resuelto los problemas del transporte de
caballos por mar de tal manera y con tal eficacia que fueron capaces de hacer llegar a
Levante gran cantidad tanto de caballeria como de infanteria.

8.5.2. Imperio germano

De todas formas, a pesar de los avances tecnologicos y técnicos desarrollados por
los navegantes y comerciantes de las diversas Republicas Maritimas italianas,
especialmente la veneciana y la genovesa, a lo largo del siglo XII continuaron los
grandes y muchos problemas que entrafiaba el transporte de equinos por mar hacia

Tierra Santa.

Constancia de ello se encuentra en el discurso de Federico | Barbarroja, en el
que trasmite su decision de partir hacia Tierra Santa para iniciar la Tercera Cruzada
(1.187-1.191). En el Itinerarium peregrinorum (Pryor 1987n), en el que informa de la
ruta a seguir para alcanzar la Tierra Sagrada, deja constancia de que la decision del
camino se basa en que el transporte de un gran ejército como el germano no es posible

por via maritima.
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Este hecho se entiende como relevante y significativo por cuanto constata dos
puntos notables en la Historia. El primero la realidad de la dificultad para el transporte
de caballos por mar de un Reino tan potente y vinculado al ambito maritimo como el
Germano. Supone que a lo largo de los siglos que ya dura la Guerra Santa, no han sido
capaces de desarrollar una técnica capaz de poner en Tierra Santa los caballos que son
sin duda el arma bésica para el santo combate.

El segundo es la negativa de un Reino como el Germano para poner en manos de
la capacidad de transporte de caballos por mar de las Republicas Maritimas Italianas, le
responsabilidad o el valor del componente equino de sus ejércitos. Este hecho denota la
creciente desconfianza del mundo Occidental en relacién con los modos y maneras de

realizar el cometido encomendado a estos mercaderes.

8.5.3. Los reinos cristianos de la Peninsula Ibérica

La realidad al principio del siglo XII era que la Republica Maritima de Venecia
era la Unica capaz de acometer, por técnica y tecnologia, el transporte de caballos por
mar a Levante con ocasion de una campafia 0 un trayecto maritimo largo. No asi a
Occidente. Las Republicas Maritimas de Génova, Pisa e incluso el Reino Normando de
Sicilia, también eran capaces del transporte de cierto volumen de equinos hacia la
Cristiandad occidental.

Existen pruebas de ello. Por ejemplo, la campafia realizada entre los afios 1114 y
1115 contra los musulmanes que habitaban las Islas Baleares. Y mas que por la Fe, por
perjuicio de la pirateria que alli tenia base y que azotaba de manera constante y
sangrienta el flujo de comercio desde los territorios del Oeste de la Peninsula de Italia,
perjudicando gravemente los intereses comerciales de Genoveses y Pisanos,

especialmente.

Para ello, el Papa Pascual Il autoriza al Arzobispo Pedro de Pisa una Cruzada
contra los infieles de Mallorca (Hazar 1975). No obstante, como se ha mencionado con
anterioridad, el objeto real no era otro sino el puramente comercial, como queda de
manifiesto al no ser colonizada tras los diferentes asedios y las diferentes batallas que

tienen lugar en el territorio.
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Esta expedicion queda ampliamente descrita por Bernardo Maragone en su obra
Liber Maiolichinus de gestis Pisanorum illustribus, y en menor media en la Gesta
triumphalia per Pisanos facta (Pryor 1987n).

Atendiendo a los datos mostrados en la obra, el nimero total de buques era de
trescientos. Y de acuerdo con el Liber Maiolichinus, la tipologia de la flota era “Gatti,
drumones, celeresque galee, Barce, currabii, lintres, grandesque sagene, Et plures alie

variantes nomina naves”.

De todo este collage de buques, es probable que algunos tuviesen origen en la
flota bizantina y otros fueran disefios musulmanes. En todo caso existe noticia de que

algunos transportaban caballos mientras que otros transportaban provisiones.

Una vez mas, en este relato se omiten los detalles técnicos que bien pudieran
contribuir a consolidar las afirmaciones de esta investigacion. No se hace referencia al
numero exacto de caballos transportados, por lo que es imposible determinar ni siquiera

en manera hipotética la cantidad de ellos trasladados por cada buque.

Existe un dato relevante en esta conquista que conviene comentar. Y es que
cuando pisanos, genoveses y normandos salieron de una escala en Cerdefia, rumbo a
Baleares, una tormenta los desvio de su rumbo llegando a las costas catalanas. Alli
iniciaron lo que suponian la guerra contra el infiel hasta que los propios lugarefios les
sacaron de su error. Entonces se hizo avisar a Ramoén Berenguer 11, a la sazén Conde de
Barcelona y se trasladé a San Feliu de Guixols, donde se habia concentrado la flota
cristiana procedente de Italia y Sicilia (Galera Gracia 2015). Rapidamente el Conde de
Barcelona hizo suya la Cruzada contra Baleares y aporto a la flota ya existente, un total
de 150 naves con los ldgicos pertrechos de batalla que se reunieron con la italiana en el
Delta del Ebro. Es de suponer que las naves procedentes de Barcelona transportaran
caballos ya que en el ejército aportado a la Cruzada por Ramon Berenguer, habia varios

caballeros.

Es decir, que los cristianos de la Peninsula Ibérica en los albores del siglo XIlI,
también contaban con una capacidad, aunque técnicamente imposible de determinar, de
transporte maritimo de equinos por mar. De todas formas, nos ha llegado que en toda
esta variopinta flota habia naves de carga y naves de transporte de caballos, aunque sin

especificar el nimero de animales por buque.
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Cuando el comandante pisano alcanza el Delta del Ebro, hay constancia de la
existencia en la flota de noventa caballos. Pero tampoco esta claro que sea el nimero
total de equinos transportados. En este episodio existe testimonio de un rapido
desembarco de los caballos, una vez varados los buques en las playas en la llegada a

Mallorca, ya conquistada Ibiza.

8.5.4. Normandos

Los normandos del Reino de Sicilia tambien tuvieron su protagonismo en la
lucha contra el Musulméan. En 1123/24 iniciaron una expedicion contra Mahdia, ciudad
previamente conquistada en 1087 por los Pisanos en los albores de la Primera Cruzada y
que de hecho permitieron el aprovisionamiento de ella por mar, y que posteriormente

fue reconquistada por el Islam en 1060.

Los Cronistas musulmanes Ibn al-Athir, At-Tigani e lbn abi Dinar al-Qayrawani
refieren en sus escritos que la flota normanda constaba de trescientos buques que
transportaban sobre 1.000 caballos. Es evidente que se trata de una exageracion. Incluso
contando con la avanzada tecnologia de los venecianos en el transporte de caballos, los
datos arrojan una media de unos treinta caballos por buque, suponiendo, ademas, que
todas las naves fuesen taridas o estuviesen preparadas para el transporte de equinos.
Incluso considerando que nos encontramos en la primera mitad del siglo XIlI, y
contando con la evolucion técnica en el transporte maritimo de caballos ya referida con
anterioridad, estamos considerando un numero inaceptablemente alto de equinos en

cada buque.

En todo caso, en estas Cronicas se relata que habiendo varado los buques en la
playa y ante el hostigamiento de las tropas musulmanas, quinientos caballeros sicilianos
desembarcaron de los buques en sus sillas de montar y lucharon contra los musulmanes

pareciendo que podrian vencer pero siendo finalmente derrotados.

Resulta ambiguo aunque parece interpretarse que pudieran haber desembarcado
ya sobre sus monturas, lo cual implicaria la existencia de un elemento de interfaz entre
el buque y la costa, probablemente una rampa. Tampoco puede desprenderse del relato
si la salida fisica del buque hacia tierra estaba sobre la regala o bajo ella, en alguna

abertura practicada al costado.
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La imagen, eso si, bien pudiera compararse con las imagenes de los desembarcos
que todos tenemos en la memoria, y en la que los combatientes llegados por mar a la
playa se afanan en alcanzar tierra entre la dificultad de moverse entre dos medios,

acuatico y terrestre, y el hostigamiento del fuego enemigo.

8.5.5. Génova

Pryor continGa refiriendo hechos en los cuales hay implicitos transportes
maritimos de caballos. Asi, indica que en 1146 Génova inicia una campafia contra los
musulmanes de Menorca y Almeria protagonizada por Caballeros que, en nimero de
cien y montando sus caballos atacan los mencionados territorios. Y en 1164 una flota
genovesa formada por siete galeras y tres buques redondos transportando caballos ataca
Cerdefia. Un afio mas tarde los pisanos contribuyeron a esta flota con diez galeras y
cuatro dermones, encargados de transportar los caballos en una expedicion del

emperador Federico Barbarroja de nuevo contra Cerdefia.

8.5.6. Sicilia

Continuando la linea del tiempo y llegados al ultimo cuarto del siglo XII
encontramos que en 1174 la flota siciliana protagoniza un ataque contra Egipto. En
concreto contra Alejandria. Sobre esta camparia existen diversas fuentes, especialmente

musulmanas.

En el lado cristiano el cronista Bernardo Maragone, anteriormente referido, en su
Annales Pisani afirma que la flota siciliana contaba con cincuenta dermones destinados

al transporte de caballos.

Sobre esta campafa de Sicilia contra Egipto, en el lado musulman existe una
misiva con dos referencias. La carta la envia Qadi al-Fadi, secretario de Saladino y que
lidero la defensa de Alejandria contra la flota siciliana, envia al sultdn Ismail ibn
Mahmud ibn Zanki. Un primer historiador, Ibn al-Athir indica que la carta fue escrita
por Saladino, y el segundo, Abu Sahmah indica que la carta fue escrita por al-Fadil.

Ambos coinciden en que estaba dirigida a un sultan anénimo (Pryor 19870).
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Figura 86: Alejandria segun el mapa de Piri Reis. Siglo XVI.
URL.: https://pinake.wordpress.com/page/2/

En todo caso los dos cronistas, aunque solo hacen mencién de un pequefio
fragmento de una carta mucho méas extensa, ambos coinciden en que la flota siciliana
incluia treinta y seis taridas que entre todas transportaban mil quinientos caballos. Su
fuente puede ser la carta original o una transcripcion realizada por Imad al-Din en su
obra Kitab al-Barq, perdida hace tiempo. Pero la mayor parte del texto de la carta de al-
Fadil se conserva en una Crénica Anénima del siglo X1V, y que trata principalmente de

la captura de Alejandria por Pedro de Lusignan, rey de Chipre, en 1365.

En esta Cronica Anonima se verifica que el nimero de embarcaciones
empleadas en el transporte de caballos en el total de la flota era de treinta y seis taridas
y que, efectivamente, el total de equinos transportados era de 1.500, junto con sus
jinetes. Estos datos arrojan un resultado de unos cuarenta caballos por nave. Ademas, el
anonimo autor diferencia tres tipos de naves en la flota siciliana: los dedicados al
transporte de caballos, tarra’id, los dedicados al transporte de catapultas, safun, y los de
transporte general de hombres y provisiones, al-marakib al-himalat (Pryor 19870).

Prior continda exponiendo que en un analisis del texto completo de la carta
escrita por al-Fadil se puede comprender que la flota siciliana no vard y desembarco

todos los caballos en el primer asalto. De hecho, los que desembarcaron fueron
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capturados por los musulmanes quedando en manos de sicilianos tan solo los que

permanecieron abordo en este primer contacto con el enemigo.

8.6. Las naves

8.6.1. Dromones

Atendiendo a la definicion de esta nave ofrecida por Rafael Monleén en su
Historia gréafica de la navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos

y en todos los paises, como Dromon tenemos (Monledn y Torres 1990):

DROMON. S.AT. Latin antiguo. Antiguo barco de la especie de las galeras que
en los primeros tiempos de la Era Cristiana se usaba mucho para el combate y armaba
una sola fila de remos debajo de una cubierta que protegia a los remeros como en las
Trieras Griegas Cataphractas (sic), y asi lo describen algunos autores del siglo VI;
pero en el siglo IX el Emperador Le6n da sobre los dromones de dos 6rdenes de remos,
algunos detalles preciosos en el capitulo X1X de su Tactica naval. Segun él, un dromon
era un barco que armaba cien remos en dos érdenes, uno en el puente con 25 por
banda y otro en la cubierta (antigua catastrona de los griegos) de otros 25 remos por
banda, manejados cada uno por un solo hombre que era a la vez combatiente y ello no
era tan dificil ni raro como a primera vista parece cuando el mismo Emperador Ledn
aconseja en su tratado que se construyan Dromones mayores con 200 remos al menos,
dejando 50 remos en la primera cubierta o puente y colocando en la cubierta alta los
150 restantes. Los dromones estaban guarnecidos con reduetes o castillos a popa y
proa y ademas llevaban en el palo mayor una gran plataforma o cofa circular en la que
se colocaban 15 o 20 hombres provistos de hondas, venablos y armas arrojadizas.
Estas cofas no estaban en lo alto del palo sino que corrian a lo largo de él suspendidas
por fuertes cables o cadenas que las hacian subir o bajar a voluntad y segun la altura a
la que convenia combatir al enemigo. A pesar de tan considerable niUmero de remos
como armaban estos barcos, tenian también dos o tres palos en los que largaban velas

al tercio a la moda romana...
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Nos encontramos pues con una nave propulsada de manera mixta por vela y

remo basada en las galeras.

Figura 87: Detalle de la plataforma de combate montada en los dromones bizantinos y que podia izarse o
arriarse segun las necesidades defensivas en interpretacién de Rafale Monledn. Historia grafica de la
navegacioén y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

Los cascos de las galeras se caracterizan por unas lineas finas y generosa
proporcion entre la eslora y la manga. Es decir, con un casco fino, ligero, y en el que se
busca velocidad y cierta capacidad de maniobrabilidad. Inicialmente dotado de un orden
de remos, y con posterioridad aumentado hasta tres, si bien lo habitual quedo, a lo largo
de los siglos en dos érdenes combinando las prestaciones con la servidumbre de tener y

mantener tan grandes tripulaciones como requerian los trirremes, por ejemplo.

Inicialmente, pues, el dromon como evolucion bizantina de las naves de remo
fenicias y romanas es concebida como nave de guerra. Por ello se buscan las cualidades
anteriormente descritas: ligereza, maniobrabilidad y velocidad.

Cuando el Emperador bizantino Ledn V1 a finales del siglo 1X sugiere en su obra
Téactica Naval el disefio de dromones de mayor eslora y mayor capacidad de propulsion,

avala, al fin y al cabo, su uso como naves mixtas de carga y guerra. EsS mas, sugiere que
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parte de las naves debieran especializarse en el transporte de caballos, con las necesarias

variaciones estructurales orientadas a ello.

Figura 88: Recreacion de Rafael Monleon de un dromon bizantino. Historia gréafica de la navegacién y de
las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

En todo caso las variaciones a lo largo de los siglos en las lineas de los cascos de
los trirremes, las Navis Longo romanas, los propios dromones y las taridas como
resultado de la evolucion de tales naves a una casi exclusivamente de carga, son escasas.
Tan solo hay un punto en el que debido al cambio en su concepcion, sufre una
transformacion estructural notable y que no es sino la desaparicién del espolon de
ataque fenicio, romano o incluso bizantino. La nave deja de ser una nave de combate
para ser una nave de transporte en el marco, habitualmente, de los combates. Es decir,

cambia su concepcion estructural.

Ahora lo que se requiere del casco en si no es un refuerzo en la quilla que
traslade a toda la estructura un posible gran impacto derivado del abordaje a una nave
enemiga una vez llevada a éxito su principal capacidad de ataque. Al cambiar su objeto,
su razon de ser, se refuerza la construccién en general y en especial la quilla y
pantoques, ya que su principal misién iba a ser, en adelante, varar en la costa o playas
con la finalidad de aproximar al maximo la caballeria transportada al campo de batalla.

Con ello en el casco de la Tarida se constata que ha desaparecido el espolon y

que ya no se busca que sea una nave dispuesta para la batalla naval, desprovista de su
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esencial arma de defensa. Por otra parte, y ya en el plano de la estiba, hay que

reflexionar sobre la configuracién del casco en si.

Cuando con anterioridad se ha referido el testimonio de Leon el Diacono, se
constata el uso de rampas para el desembarco de los caballos y/o caballeros, ya en sus
monturas o con posterioridad. Sin embargo en el relato no se sugiere nada en relacion al
lugar donde se instalan las rampas que luego llegan a tierra, en concreto a las playas.
Considerando que en ninglin momento se hace consideracion ni mencion alguna sobre
la existencia de portalones en el casco a traves de los cuales desembarcaran los caballos
una vez instaladas las rampas, cabe considerar la existencia de evolucion técnica en el

disefio de casco y cubierta en este punto en concreto.

De igual forma tampoco Leo en su relato menciona o no la existencia de

cubiertas que pudieran conformar bodegas o establos que albergasen a los animales.

Por ello no es aventurado la existencia de un dromon en el que se haya
habilitado un espacio central diafano, probablemente abierto, y en cuyos costados
estuviesen dispuestas las bancadas para los galeotes. En dos érdenes de remos, casi con
toda probabilidad. Al desproveer al dromon de su capacidad de entrar en combate naval
y primar su capacidad de carga, una de las medidas posibles es reducir el volumen de
espacio ocupado por lo que no es la carga en si. Ello lleva a la necesaria reflexion sobre
el espacio que pueda ocupar un segundo orden de remos por cada banda, al margen de
la pleitesia que requiere el mantenimiento del elevado numero de galeotes que requiere
esa doble propulsion y que en el futuro, afiadido al desarrollo del aparejo vélico, acabara

por desaparecer.

Abundando en esta posible hipdtesis, desprovisto de su capacidad guerrera, el
dromon ya no requeriria la velocidad que demanda la condicion de combate. Pasa pues
de ser una nave de guerra naval a ser un simple transporte de tropas y caballos que
ocasionalmente puede entrar en combate, pero cuya principal finalidad es alcanzar tierra
y varar en ella para lograr la consecucion de su objetivo: desembarcar caballerias y

caballeros en los mismos campos de batallas o en las proximidades a ellos.
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8.6.2. Chelandias

Surge pues, de esta manera, la chelandia como dromon transformado y adaptado
para el transporte de caballos. Es decir, lo que en la actualidad pudiera denominarse o

equivaler a un buque de desembarco.

Las fuentes, como con anterioridad se ha referido, nos hablan y asi lo refrendan
las cifras anteriormente expuestas, de una capacidad de transporte de en torno a una
docena de animales. Por la configuracion del buque descrita en parrafos anteriores, es
de suponer que los animales estuviesen dispuestos en crujia para velar por la estabilidad
de la nave, convenientemente amarrados, y ubicados en sentido transversal, es decir,

babor estribor.

Asi pues la chelandia se configura como un dromon, es decir, con las lineas de
casco muy parecidas a las galeras, de cubierta probablemente abierta, al que se ha
desprovisto de su capacidad combativa eliminandole el espolén, y al que se ha dotado
de un espacio diafano en crujia en forma de una gran bodega, transformada en establo,
con capacidad de transporte de una docena de caballos, sus jinetes y todo lo necesario
para animales y personas en las cortas travesias que realizan. Ademas, el desembarco de
animales y jinetes se realiza con rampas, probablemente situadas en la regala y que

colocan al animal directamente en tierra.

Coincidiendo con el declive del Imperio Bizantino y la pérdida de su hegemonia
naval, la vanguardia de la tecnologia y construccion naval pasa a las Republicas
Maritimas de Italia. Esencialmente Venecia, Génova y Pisa. Es méas, como con
anterioridad se ha referido, son estas las que asumen la extraordinariamente complicada

tarea de trasladar miles de ejércitos y tropas hasta los campos de batalla de Tierra Santa.

Naturalmente entre los ejércitos a transportar figuran los caballos que sustentan
una caballeria base para acometer con una minima garantia de exito cualquier

confrontacién bélica en el &ambito medieval.

Se ven por tanto obligados a un desarrollo notable en las capacidades de las
naves en las que desde hacia tiempo se habian transportado los caballos. Y la chelandia

de nuevo evoluciona.
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Entre otros nuevos desafios y propiciado por nuevas técnicas de navegacion, el
desarrollo de las chelandias ha de pasar por un incremento en su capacidad de acometer
navegaciones mas largas y de mayores singladuras. Ademas necesita aumentar su

capacidad de carga y sus cualidades marineras.

En todo caso el resurgir del Imperio Bizantino, entre los afios 1080 a 1181,
también conlleva un resurgir del desarrollo del transporte maritimo que se habia perdido

durante los afios de decadencia del imperio.

Asi, los historiadores bizantinos Nicetas Choniates en la Historia e loannes
Cinnamus en la continuacion de La Alexiada, dan cumplida fe de las grandes empresas
bizantinas en las que se ve reflejado el ingente transporte de equinos hacia los diversos

frentes de batalla.

Y es el historiador Guillermo de Tiro al referirse al ataque de la plaza de
Damietta por parte del Imperio Bizantino en 1169 el que aporta un dato vital en la
evolucion del transporte maritimo de caballos. El historiador en su obra Historia
establece, en referencia a la ingente flota bizantina, la existencia de discriminacion entre
naves dedicadas al transporte de caballos y naves dedicadas al transporte de tropas.

Sobre las primeras escribe:

... estaban provistas de grandes aberturas en la popa para mayor comodidad en
la carga y descarga de los animales y ademas contaban con puentes por los cuales

animales y hombres podian ser embarcados y desembarcados con mayor facilidad.

Se entiende la trascendencia del comentario ya que a juicio del investigador de
referencia en la materia, John Pryor, y nosotros no podemos menos que estar de
acuerdo, se trata del primer comentario sobre la existencia de portalones de embarque y
desembarque de caballos en las naves dedicadas a su transporte. Es importante por ello
atribuir la incorporacion de tal elemento a las naves de transporte de caballos a los
desarrollos técnicos y tecnolégicos en materia de construccion naval de los

constructores bizantinos.

En este &mbito del periodo bizantino también estan recogidos por Constantino
VIl en su obra De Cerimoniis aulae Byzantinae dos propuestas de expedicion a la Creta
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musulmana. Una en el 911 y otra en el 949. A pesar de la extremada dificultad para
interpretar las cifras en esta obra, se constata que gran cantidad de caballos fueron
transportados por mar para atender al conflicto. En concreto, en la expedicion del 949
tomaron parte las chelandias, por lo que se constata el transporte de caballos a bordo de

estos buques.

De una tercera expedicion, datada en el 960, no existe informacion en el De
Cerimoniis. Sin embargo, atendiendo a lo relatado por el historiador del siglo X Leon el
Diacono , las tropas a caballo fueron por primera vez desembarcadas con sus jinetes al
lomo directamente a tierra mediante rampas, lo cual supone, como es evidente, un
notabilisimo avance en este campo. Es mas, Ledn en un relato de la batalla, describe
cémo esta tactica de desembarcar caballos y jinetes a lomo directamente en la playa,
empleando rampas, produce en los musulmanes sorpresa y consternacion. Se habia
eliminado ese pequefio margen de vulnerabilidad que sufrian caballos y caballeros
desde que conseguian desembarcar uno y otro del buque hasta que conseguian

recomponerse y formar el tindem de ataque y defensa, ya en tierra firme.

Por otro lado, a pesar de lo narrado por Leon el Didcono, y atribuible en primera
instancia a un ardid militar de Nicephorus Phocas, no parece aventurado pensar que el
empleo de rampas para el desembarco de equinos y materiales desde los buques a las
playas, fuera un hecho ya usado con bastante anterioridad. No hay que olvidar el empleo
del plano inclinado para la remocion de grandes pesos en, por ejemplo, la construccién
de las Piramides del Antiguo Egipto. El problema a resolver es conjugar el movimiento
de la nave, en funcion de las diversas variables meteorologicas, con la sujecion y

estabilidad de la rampa en si.

En todo caso, siguiendo el criterio de John H. Pryor, coincidimos en que esta es,

tal vez, la primera referencia escrita sobre el uso de tal artefacto para tal fin.

Cabe, no obstante, hacerse la reflexion del emplazamiento original del caballo a
bordo del buque. No es desacertado pensar que dependiendo de su enclave, la rampa
situada en la regala era un medio mas o menos eficaz para el desembarco. Asimismo
conviene hacerse la reflexion de si los buques empleados en el transporte de caballos,
por regla general las chelandias, eran embarcaciones abiertas o dotadas de cubierta. Esta
condicion, no cabe duda de que haria mas o menos funcional el empleo de la plancha de
desembarco. Lo que en ningin momento especifica Ledn el Diacono es si los buques
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tenian cubierta o no, si los caballos estaban situados bajo ella y desembarcados a través
de puertas en el casco o si, como parece mas probable, fueran transportados en las
cortas distancias en buques abiertos y las rampas colocadas desde las regalas hasta la
playa. Tampoco se indica cuantos caballeros estaban implicados aunque se supone que
varios cientos si nos basamos en las figuras conservadas en las figuras de Constantino

VI sobre las referidas expediciones a Creta los afios 911 y 949.

Se cita como aproximado el nimero de 400 buques envueltos en la empresa,
sumando cargueros y naves de guerra. De ello se desprende que varios miles de caballos
podrian haber sido trasladados en tan excepcional flota incluso si cada transporte
hubiera podido transportar no méas de doce animales.

John H. Pryor en su investigacion sobre los origenes del transporte maritimo de
caballos y basandose en lo referido por Constantino VII en su obra De cerimoniis,
resefia una mision bajo el mando de Patrician Cosmas, enviada a los ducados de
Lombardia, en el sur de ltalia por Romanus Lecapenus, en la que constan once
chelandias y siete carabias, transportando 1.453 caballeros, de acuerdo con Constantino
Il. Es evidente por las cifras, que en esta expedicion no todos los caballeros contaban
con montura, lo cual pone en duda que en el siglo X los buques tuvieran la capacidad de
transportar los cientos de caballos que ponen de manifiesto los calculos que estas cifras
demandan. De hecho, de ello se puede desprender que cuando las fuentes medievales
mencionan el transporte de caballeros, no necesariamente se da por hecho que todos

contasen con montura.

8.6.2. Taridas

Hasta ahora y siempre principalmente en base a las investigaciones de Pryor, se
ha estudiado y comentado la trayectoria historica del transporte de caballos desde que se
tienen noticias de ello y a lo largo de la Plena Edad Media.

Como se ha visto, es en el siglo XIII en el que el mas comun de los buques
dedicados a este fin pierde su sistema mixto de propulsion para convertirse en un velero
puro. Para ello los aparejos ya han evolucionado y se ha producido la incorporacién de

la vela latina a gran parte de las naves.
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Este aparejo, de comun uso en el Mediterraneo Oriental, permite a las naves la
navegacion y evolucion en un sector mas amplio de la Rosa de los Vientos. Ademas,
avances en la Ciencia de la Navegacion, cartografia y construccion naval hacen que las
naves de mediados y finales del siglo XIIl cuenten con unas caracteristicas en
maniobrabilidad, capacidad y evolucion que las acercan a las que se lograran en el
todavia distante Renacimiento. De hecho naves como las galeras, en este tiempo ya han
alcanzado la configuracion en lineas y prestaciones que habran de mantener en siglos

posteriores con muy pocas variaciones.

Figura 89: Recreacion de Rafael Monle6n de una tarida. Historia grafica de la navegacion y
de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

Continuando con el estudio del transporte de caballos por mar, y en base a la
altima investigacion de Pryor referida a los datos técnicos sobre estas naves
desprendidos de los parcialmente recuperados Archivos Angevinos, se puede entender
que es en la segunda mitad del siglo XIII cuando el resultado de la evolucion de este
tipo de buques llega al punto en el cual sufre una transformacion de tal envergadura que
cambia por completo su concepto. De hecho el cambio es tan profundo que se inicia el

declive del modelo de nave que ha servido para tal propdsito hasta el momento.

La tarida, como resultado de la evolucion de los distintos buques concebidos y
empleados para el transporte equino por mar, empieza a dejar paso, paulatinamente, a

los veleros redondos de mayor envergadura.
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Y es en este punto cuando se pretende modelizar la embarcacion como resultado
de la evolucién de la tecnologia maritima en este campo. Para ello de nuevo es
necesario basarse en el inestimable trabajo de investigacion realizado por John Pryor
que, una vez mas, nos demuestra que es con diferencia el autor de referencia en la

materia.

La base del modelo lo conformaran las investigaciones por él realizadas y
basadas en los contratos formalizados especialmente entre las Republicas Maritimas de
Italia y los diferentes Reinos Europeos demandantes de sus flotas y de sus servicios. En
definitiva demandantes de la indudable capacidad de llevar a cabo las exigencias en esta
materia que puedan ser requeridas por aquel que pretendiese el traslado de tropas y
pertrechos, y de manera especial caballos, de un lado a otro en los confines del Mar
Mediterraneo. Y ello por el simple motivo de aglutinar la tecnologia y experiencia

necesarias para realizar estos traslados con éxito.

Como inicio y de manera significativa es necesario fijarse con detenimiento en
la ultima gran flota fletada con la intencidn de acometer una Cruzada, la de Luis IX, el

monarca francés que acabaria convirtiéndose en San Luis.

En el flete de estas naves, en concreto en su contrato de arrendamiento a Génova
fechado el 13 de septiembre de 1246, se aprecia que la mayoria de las unidades
demandadas eran buques redondos. Ademas, segun refiere Pryor como resultado de sus
investigaciones, en tales contratos no se hacia referencia en absoluto a portalones de
popa o incluso rampas de desembarque. El hecho de tratarse de buques de vela les
limitaba de manera absoluta, tanto por su construcciéon como especialmente por su
calado, la aproximacion a las playas o bajos. Es mas, este hecho comprometeria de
manera severa su seguridad. Es evidente que la finalidad de Luis IX no era emplear
estas naves para el propoésito de desembarcar en las playas los equinos por ellos
transportados. Es decir, la finalidad del flete de estos buques no era el asalto en el
campo de batalla, sino el mero transporte.

Atendiendo al testimonio de Joinville anteriormente referido, en 1248 este autor
hace mencion expresa de la existencia en estos buques de tales portalones. Es mas,
Joinville describe con detalle como los portalones son arriados y posteriormente izados,
una vez embarcados los caballos, y a continuacion convenientemente calafateados para

conferir al buque una adecuada y precisa condicion de estanqueidad.

Universidad de Cantabria 201



Cruzados, peregrinos y mercaderias a través del Mediterraneo. Evolucién del buque y la navegacion en el entorno
templario como base de la creacion y establecimiento de las primeras lineas regulares

Subimos a bordo de nuestras naves (neis) en Marsella el mes de agosto. El dia
que embarcamos el portal6n de la nave fue arriado y todos los caballos que queriamos
llevar fueron embarcados. A continuacion el portalon fue izado y bien calafateado,
igual que un casque que se sumerge porque, una vez el buque en alta mar, todo el

portalon esta bajo el agua.

Sin embargo, tal como relata Pryor, tales sistemas de embarque y desembarque
no figuran en los contratos. Conociendo el pormenorizado mundo de los fletes es
evidente, segun criterio de Pryor y nosotros coincidimos con él, que no estar recogidos
en los contratos como elementos de carga y descarga de las naves se debe a que no se

esperaba su uso a lo largo del tiempo de flete.

En marzo o abril de 1246 en Génova se suscribe otro contrato por parte de Luis
IX a traves de sus agentes. Se trata de la construccion de doce taride. Es evidente que el
proposito de la construccion de estas naves y su posterior empleo no era otro sino el de
que participasen en la primera oleada de asaltos en las playas de Damietta. Y no es
irrelevante el hecho de que el encargo se realizase a la Republica Maritima de Génova.
En la segunda mitad del siglo XIII, la Republica genovesa es especialista tanto en el

transporte de caballos como en la construccion de buques de asalto.

Este contrato es enormemente significativo porque aporta un dato crucial para la
modelizaciéon de la tarida. Se trata de sus dimensiones. Las primeras dimensiones

conocidas, no especuladas, de estas naves.

En este contrato de construccion suscrito en marzo o abril de 1246 por los
agentes del monarca, se especifica que las naves han de tener una longitud absoluta de
48 cubiti (37.71 m), ancho en el suelo del centro 13.5 palmi (3,48 m), altura en el centro
de la bodega encima de la quilla 9 palmi (2.25 m), comba de la linea de crujia a la
regala medio palmus (0.125 m), manga en la cuaderna maestra 16.5 palmi (4.10 m).
Tenian que estar dotados de tres refuerzos en la popa y al menos dos portalones de
embarque y desembarque de los caballos, obviamente disefiados para varar ciando en
las playas. También habrian de contar con establos para veinte caballos.

En relacion con las dimensiones de los animales se estima que un caballo de
guerra de época medieval, siendo animales grandes, medirian en torno a los 2.4 m de
belfo a cola. Trasladando estos datos a la medida a la tarida, y buscando un acomodo

optimo no cabe mas que pensar que los animales debian haberse estabulado en crujia, en
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una sola hilera y mirando, ademas, uno a estribor y otro a babor. Considerando la
existencia de dos portalones a estribor y babor, cabe pensar que el embarque y
desembarque de los caballos se realizaria en dos filas paralelas a crujia, unos por

estribor y otros por babor.

Pryor muestra que en los Estatutos de Marsella de 1253 el ancho del espacio
asignado a un caballo a ser transportado hacia Las Cruzadas deberia ser de tres palmi
marselleses (0.76 m). Génova no debia tener un calculo muy distinto para el mismo
transporte, lo cual significa que atendiendo a las medidas de la tarida, veinte caballos
podrian ser estabulados con facilidad en estas naves, en lo cual no podemos menos que
estar de acuerdo.

Cabe también el analisis de las condiciones en el interior de las bodegas donde
se ubican los establos. Se ha mencionado que el dato de altura requerido en el interior
de las bodegas era de 2.4 metros. Contando con que un caballo percherdn tiene una
altura promedio de 1.4 metros y que en la Edad Media probablemente fuesen algo mas
pequefios, y ademas suponiendo que un caballero del siglo XIII fuese capaz con toda su
indumentaria y armadura incluida de inclinarse sobre su montura, la altura propuesta
puede parecer que se adecUa a tal fin. De esta manera y con tal altura interior, se
presupone que los caballeros podrian abandonar la playa en demanda del campo de
batalla, ya subidos a sus monturas por la rampa de desembarco, una vez traspasado el
portalon de la tarida. Es decir, que ya en el desarrollo del disefio se cuenta con la
posibilidad o, al menos el hecho de la existencia de medios que permitan la posibilidad
del desembarco sobre la montura.

Desde el punto de vista técnico se observa y se constata la evolucion de este tipo
de buque ligero de desembarco, y la solucion a la necesidad de agilizar y conferir
seguridad al momento que acapara mayor vulnerabilidad para animales, caballeros y la

empresa en si.

En relacion a los veinte buques redondos fletados por Luis IX en Marsella para
la Cruzada de 1248, Pryor en sus investigaciones constata la inexistencia de condiciones
de estabulacion de los caballos a bordo, aunque si los precios y el equipo de cada
animal. Asi queda claro que cada caballo ha de viajar con su necesario equipo, arnés y
un escudero con su equipo. Ademas el agua para el viaje. Todo al coste de cinco marcos

de plata pura. Y abundando en ello, Blancard en su Documents inédits, y en relacion con
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dos de los contratos privados suscritos por los Cruzados en Marsella, los de los Condes
de Dreux y Braine y el arzobispo de Tours, indica que se especifica que el agua para
cada caballo para el viaje a Chipre habria de ser de ser de catorce millairole (888 litros).

En dichos Estatutos se recogen informaciones interesantes. Si bien son ajenas al
modelo del buque en si, si que resultan utiles para modelizar la tripulaciéon y las
condiciones de vida a bordo. Asi se especifica que cada caballero tiene un tripulante
asignado para comer que ha de ser registrado en un documento por duplicado por el
amanuense Yy en el que ha de constar asimismo el nimero de caballos con los que cuenta
dicho caballero. Una copia de este documento ha de ser depositado en los tribunales de
Marsella antes de hacerse a la mar la nave y la otra quedaba a bordo custodiada por el

amanuense Yy a cada Cruzado se le daba un parche con su nombre y nimero de litera.

Desde el prisma del modo de vida en el siglo XXI al hacer una retrospeccién
intelectual a la Edad Media es facil dejarse vencer por la sensacion de que en aquel
tiempo el mundo funcionaba sin control alguno. Como puede observarse en esta

informacidn una desarrollada burocracia ya daba fe de hechos y actos.

Con posterioridad, Luis X1 en 1270 disefia una Cruzada a Tunez. Para ello fleta
a Genova al menos ocho buques redondos a vela y cuatro salandrias especificos para el
transporte de los caballos. Segun Pryor, en el contrato inicial no se especifica nada en
relaciéon con remos, portalones ni rampas de popa, por lo que deduce, y nosotros
apoyamos, que la intencion para estas naves no era la de varar en la playa ni intervenir
en el establecimiento de una posible cabeza de playa. Estas salandrias eran semejantes
en dimensiones aunque con algo mas de capacidad de carga. Sin duda por haber

renunciado a la propulsién a remo y ser movidas exclusivamente por vela.
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Figura 90: lluminacion de Luis IX navegando hacia Tunez. Siglo XIII.
URL.: http://quatr.us/medieval/history/latemiddle/eighthcrusade.htm

En relacion a los buques redondos, que evidentemente tampoco iban a colaborar
en el establecimiento de una cabeza de playa, en el documento quedan reflejados los
nombres de algunos de ellos. Tales son el “BONAVENTURA”, “SANCTUS
ESPIRITU”, “SANCTUS NICOLAUS” y el “CARITAS”.

Para éstos, continuando con las investigaciones de Pryor, existen escasos
detalles de estabulacion. Se especificaba, eso si, que las naves habrian de contar con
establos (stabulariae, scabianae o staiariae). Algunos contratos especificaban que
habrian de contar, ademas, con capazos de esparto (restes o resti, sub pedibus
equorum). Y tan sélo uno de los contratos fechado en Génova el 23 de noviembre de
1268 para la construccién de dos buques redondos especificaba el niUmero de animales
que debian albergar y transportar, que era de 100.

Por lo abultado de la cifra es evidente que tales buques estaban disefiados y
concebidos como excepcionalmente grandes. De hecho, en opinion de Pryor, los buques
contaban una bodega y dos cubiertas gemelas. Tenian una eslora de 23.3 metros en la
quilla y una total de 37.4 metros. 4.34 metros de altura en la bodega, 2.23 metros de

altura en la primera cubierta y 1.98 metros de altura en la segunda (Pryor 1987h).
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Figura 91: Recreacidn de Rafael Monledn de una nave latina del siglo XII. Historia grafica de la
navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

En relacion a la estabulacion de los caballos, y contando con las dimensiones de
la nave, para que pudieran contener los cien animales contratados habria que
distribuirlos en los distintos espacios. En un estudio de las capacidades del buque y de
acuerdo a los Estatutos de Marsella de 1253 que especificaban, segin Pernoud en su
obra Les status municipaux de Marseille, que el ancho de cada espacio asignado a un
caballo en un transporte de Las Cruzadas deberian ser tres palmi marselleses, es decir,
0.76 metros (Pryor 1987i), en relacion a las condiciones de estabulacion que
especificaban , parece l6gico pensar que por el tamafio de la bodega y contando con que
los animales estuviesen en crujia en dos filas mirando los caballos hacia la quilla,
podrian haberse estabulado un maximo de ochenta caballos, despreciando el espacio de
los finos de proa y de popa. Es de suponer que el resto de los animales se dispusiesen en
las cubiertas superiores para lo cual probablemente estarian disefiadas.
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Figura 92: Recreacién de Rafael Monledn de una nave latina del siglo XII. Disposicion de la bodega
establo baja. Historia grafica de la navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en
todos los paises. 1895.

Al igual que los genoveses, los venecianos también habrian construido grandes
buques destinados al transporte de caballos. De hecho para la Cruzada de Tunez y segun
A. du Chesne relata en su Historiae Francorum scriptores, la Republica Maritima de
Venecia ofrecid a Luis XI quince naves para el transporte de caballos y tropas a través
del Mediterraneo. En esta flota se incluirian tres grandes buques redondos, magne
naves, asi como otras doce embarcaciones de menor porte, todas ellas de las mismas

dimensiones.

“H

Figura 93: Recreacién de Rafael Monledn de una nave latina del siglo XII. Disposicion de las cubiertas
gemelas. Historia gréafica de la navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en
todos los paises. 1895.
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Lo que se dice en las fuentes, segun Pryor, es que los quince buques deberian
tener capacidad para el transporte de cuatro mil caballos y diez mil Cruzados. Es
evidente que estas cantidades son inasumible para tal conjunto de naves, alin asumiendo
que las tres magne navis contasen con una inusitada e impensable capacidad de carga
para la época. Al margen de las dimensiones de los bugues, e incluso asumiendo una
peligrosa condicion de abarrotamiento en todas y cada una de las unidades, se nos
antoja complicado que las quince naves hubiesen podido asumir tal nimero de equinos.

Sin contar siquiera los diez mil Cruzados.

Figura 94: lluminacion de Luis IX desembarcando en su segunda Cruzada en Tlnez donde finalmente
fallecera. Nétese la rampa de desembarco. Manuscrito de la Biblioteca Britanica. URL: https://e-
royalty.com/top-stories/six-degrees-eleanor-of-aquitaine-joan-kent/

Pryor abunda en el célculo de lo transportado més alld de lo contratado
basandose en las cifras econdmicas. En el contrato entre Venecia y Luis X se establece
considerando el coste del pasaje para un caballero con su equipo completo mas dos
servidores (servitores), un caballo, un mozo de cuadra (puerus), mas provisiones y
espacio para los arneses, cuantificado en ocho marcos y medio de plata, peso de Paris.
El pasaje para un solo caballero con un sitio bajo cubierta en la popa seria de dos
marcos y cuarto. Para un escudero (scutuferus) con sitio encima de cubierta, también a
popa del palo mayor serian siete onzas de plata. Un marco, para orientacion, equivaldria
a ocho onzas de plata. Para un caballo y un mozo de cuadra (garconius), si estaba con el
caballo el coste seria de cuatro marcos y medio. Y para el resto de los Cruzados
alojados a proa del palo mayor el precio seria de tres cuartos de marco, incluido en ello

espacio para el equipo y provisiones. En las fuentes se refiere el coste total de los
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grandes buques, magne naves, que es de 3.800 marcos. De las doce pequefias, 700

marcos por unidad.

Sumando cantidades y dividiendo por costes, Pryor resuelve que entre los quince
buques podrian haber transportado no mas de 1.450 equipos de caballeros completos,
esto es, 1.450 caballos, 1.450 caballeros, 2.900 escuderos y 1.450 mozos de cuadra. Este
calculo arroja un total de 1.450 caballos y 5.800 Cruzados. Es verdad que, a juicio de
Pryor, son factibles distintas combinaciones de hombres y animales. En todo caso
arrojarian cifras parecidas. Pero lo que es de todo punto imposible es que las cantidades
inicialmente sugeridas de 4.000 caballos y 10.000 hombres son imposibles en tan
exigua flota. No podemos menos que estar de acuerdo con las reflexiones del
investigador. Pero se nos antoja imposible no tanto embarcar tal cantidad de animales y
Cruzados, sino conseguir realizar con éxito una navegacion de tal magnitud con las
vicisitudes que pudieran surgir con tan abundante pasaje bien por condiciones
meteoroldgicas o por las propias en si de la dificultad que entrafia el viaje en naves tan

sobrecargadas.

Pryor desprende que de acuerdo con el contrato entre Luis IX y la Repablica de
Venecia, el monarca francés lo que habria querido conocer era el precio del pasaje. Los
venecianos, por su parte, habrian replicado que todo dependia de la cantidad de
provisiones necesarias incluyendo la cantidad de cebada y heno para los caballos y la
cantidad de agua por caballo y dia. Los venecianos sostenian que cada caballo deberia
disponer de cuatro modia de cebada, segin medida de Acre, un barril (vata o botta) de
heno de nueve pies de circunferencia (1 metro de diametro) por cinco pies (1.74 metros)

de alto y quince cuartos de agua por dia segun medida de Paris, es decir, 27.94 litros.

No pasa desapercibido el enorme volumen que detrae del total de la nave cada
uno de estos requerimientos. Todo ello multiplicado, claro esta, por el nimero total de
equinos. Entendemos que abunda en la teoria de la imposibilidad de haber adecuado las
quince naves propuestas para el traslado de los cuatro mil caballos y los diez mil

Cruzados incluidos en el ejército comandado por Luis XI.

La realidad era, no obstante, que desde la segunda mitad del siglo XIII, el
transporte por mar de grandes cantidades de caballos era algo a lo que se habian
acostumbrado todos los poderes maritimos de Mediterraneo.
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Evidencia de ello es el testimonio del historiador bizantino Jorge Acropolita en
sus Annales. Pryor afirma que el historiador refiere en su obra el traslado de caballos
que Guillermo Il de Villehardouin, Principe de Achaea, realiz6 con él desde Morea
hasta Chipre en trirremes cuando fue a la isla para unirse a Luis IX en la Séptima

Cruzada.

Marino Sanudo Torsello, el viajero y gedgrafo veneciano en su obra Secreta
fidelium Crucis confirma la informacion anterior. Relata que Villehardouin fleté una
formidable flota de 24 galeras y navili, en las que embarcé con sus caballeros y

cuatrocientos caballos (Pryor 1987j).

Poco después, también en 1249 el emperador bizantino de Nicea Juan 111 Ducas
Vatatzés, reunié una flota en Esmirna para un ataque sobre Rodas y transporté cerca de
trescientos caballos en trirremes para sus tropas (Pryor 1987j). Lo notable de este hecho
no es sino el uso de naves no especificamente disefiadas para el transporte de caballos,

para el traslado de los animales.

Pryor contintia profundizando en la segunda mitad del siglo XIII. Refiere que en
1263 la flota genovesa transporté hacia los Balcanes e islas del Egeo para la

restauracion del Imperio Bizantino tropas bizantinas que ciertamente incluian caballos.

Entre 1266 y 1268, Carlos | de Anjou, hermano menor de Luis IX, conquista el
Reino de Sicilia, estableciendo lo que posiblemente fuese la monarquia feudal mas
notablemente organizada de la Europa Medieval. Desgraciadamente los archivos del
Reino Angevino de Sicilia y Napoles fueron destruidos en la invasion alemana de 1944,
pero gracias al empefio de gran nimero de estudiosos, se publicaron grandes extractos
de ellos y de esta manera se puede conservar importante informacion de este reinado,
especialmente de lo concerniente a Carlos I. Y alguno de los documentos publicados,
contiene informacion referente al tema de los transportes de caballos por mar, como por

ejemplo el Pergamena della Regia Zecca.

En relacion a este periodo, durante las tres décadas (de 1270 a 1300) de reinado
de Carlos I y su hijo Carlos Il, los monarcas estuvieron en constante estado de guerra.
Especialmente en dos frentes: contra los bizantinos en el Peloponeso y Albania, y desde
1282 contra los sicilianos y los aragoneses en el Mediterrdneo Occidental. Ademas

mantuvieron estrechas relaciones con el Principado de Villeardouin de Arcadia, del que
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en 1267 se convirtio en Sefior, y con los restos del Reino de Las Cruzadas de Jerusalén
que adquiri6 por compra en 1277.

Como centro de logistica para el mantenimiento de todo este territorio Carlos I
empled el sur de Italia. Desde alli se suministraron materiales de guerra por via
maritima, contandose entre estos como, no podia ser de otra manera, caballos de

combate.

Para hacernos una idea del &mbito de transporte de los caballos desde los puertos

del sur de Italia, Pryor hace una reflexién sobre el destino de los animales.

Carlos I, al margen de sus a sus propias fuerzas y a sus propios territorios
suministré caballos a una gran cantidad de receptores. Pueden ser citados en primer
lugar las Ordenes Militares del Hospital y el Temple, quienes embarcaron sus caballos a
Tierra Santa. En segundo lugar a sus propias tropas en el Adriatico, Albania, Hungria,
Serbia y Dalmacia. Tercero, sus tropas en Tierra Santa. Cuarto, sus aliados politicos
como el Rey de Armenia, el Principe de Antioquia, el Tirano de Epiro y el Obispo de
Nicosia, etc., que llegaron a recibir licencias de exportacion de caballos como dadivas

diplomaticas.

Ademas y como dato importante, Pryor indica tras el minucioso estudio de los
Archivos Angevinos que en todos los Estados del Levante Latino se denota la escasez
de caballos (Pryor 1987k).

En relacion a las Ordenes Militares Pryor sostiene que la que parece haberse
beneficiado mas de la generosidad del monarca es tal vez la del Hospital. Aunque indica
que entre las fuentes consultadas existe un permiso a los Caballeros Templarios para la

exportacion de caballos.

Fechada el 13 de abril de 1277, el monarca da permiso al hermano Aymeri de
Petrucia, de los Templarios, para enviar los caballos y armas que habian pertenecido al

ultimo hijo de Carlos, Felipe, principe de Arcadia a Tierra Santa y para uso del Temple.

En relacion con los Hospitalarios, esta documentado que recibieron numerosas
licencias reales para la exportacion de caballos y mulas en diversas fechas desde 1272

hasta 1300, siendo Carlos Il el otorgador de las licencias a la muerte de su padre.

Como con anterioridad se ha apuntado, Carlos | luchaba por imponer su
autoridad en Albania, para lo que, entre otras acciones, envié tropas Y con estas tropas,
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indudablemente caballos de batalla y otros equinos. Sirva como ejemplo las distintas
ordenes cursadas por el monarca a los capitanes de puerto para permitir el embarque de
caballos hacia Serbia y Bulgaria. Pryor aporta para ello interesantes apuntes. Notable en
este sentido es la orden cursada para que se permitiera a Nicolas de St. Omer embarcar
sesenta caballos desde Apulia para servicio en Serbia y Bulgaria o 104 caballos, cien
burros y ocho mulos en cinco taridas y un buque redondo en Brindissi y enviarlos a

Durazzo y Rumania, etc.

Se tiene constancia de una corriente constante de tales Ordenes. Y en este
sentido es notable la fechada el tres de febrero de 1275 ordenando al Juez de Tierra de
Otranto prever provisiones y salarios de quince taridas listas en Brindisi con 360
cuadras de caballos para ser usadas para transporte militar a Durazzo. O la fechada el
tres de agosto de 1279 al Vicealmirante del rio Tronto a Cotrone para tener todos sus
buques listos el 22 de agosto para transportar a Hugo el Rojo de Sully, Capitan y
Vicario General en Albania al territorio de su vicaria con 892 caballos y 100 burros
entre tropas y suministros. O la del tres de agosto de 1280 ordenando a los buques y
taridas atracadas en Brindisi trasladar 400 caballos y 200 soldados a Sully para sustituir
a los caidos en Vallona y Spinarsa. Y por Gltimo una orden fechada el dos de noviembre
de 1280 al Capitan de Puerto de Apulia ordenando armar y tener listas cinco taridas

para embarcar 104 caballos y 100 burros para Rumania (Pryor 19871).

Ya en el ambito de las alianzas es importante resefiar que en la formada con
Felipe de Courtenay, el Emperador de Constantinopla y Venecia, preparatoria de un
ataque a Bizancio, Carlos | suministraria quince galeras y diez taridas capaces de

transportar hasta 300 caballos y soldados.

Pryor continla analizando los Archivos Angevinos y extrayendo 6rdenes

relacionadas con el transporte de caballos.

Asi indica que, Carlos I, tras el estallido de la revolucion contra su régimen en
Sicilia conocida como las Visperas sicilianas, su atencion necesariamente se desvia a
Occidente. Las 6rdenes y permisos para el transporte de caballos al Mediterraneo
Oriental desaparecen y se sustituyen por ordenes y permisos similares ahora para el
Mediterraneo Occidental y Sicilia. Se preparan flotas para la invasion de Sicilia, entre

otros territorios.
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Figura 95: Peter 111 Aragon, in Sicily during Vespri siciliani (1282) (Biblioteca Vaticana)
URL: https://commons.wikimedia.org/wiki/File: Arrivo_aragonesi.jpg

De esta manera se generan documentos como el fechado el tres de junio de 1282
en el que el monarca manda enrolar a 100 arqueros sarracenos montados de Lucera y
tres dias mas tarde ordena a su “jefe de caballos” de Apulia Calabria enviar a la isla cien
caballos de batalla. O, y méas importante en el ambito de esta investigacion, la orden
fechada el 29 de agosto de 1282 en la que el Vicealmirante del Principado y Tierra de
Lavoro, Matthew de Ruggiero recibe la orden de preparar dieciséis taridas de Vatona
para embarcar la caballeria de Carlos | hacia Sicilia. EI 21 de Marzo de 1283 el propio
hijo de Carlos I, Carlos de Salerno, ordena preparar ocho taridas y una galera armada

con hombres y caballos también para participar en el ataque a Sicilia.

Como se puede observar, el transporte maritimo de caballos es una constante a
lo largo de la segunda mitad del siglo XIIl. Aunque principalmente asociado a los
conflictos bélicos, pero no necesariamente por ellos. Y como queda de manifiesto estas
ordenes, que no son ni mucho menos las Unicas dictadas por mandatarios para este fin,
si que son representativas de una dindmica: el transporte equino se realiza en taridas. O
al menos, cuando se piensa en un transporte masivo de estos animales, se piensa en este

tipo de naves y, ademas, se buscan en las mismas republicas que en siglos anteriores.

Es una realidad que desde que a finales del siglo X y principios del XI, el
Imperio Bizantino entrd en declive y perdi6é su hegemonia maritima en el Mediterraneo
Occidental, y la excelencia en materia naval pas6 a manos de venecianos, las
Republicas Maritimas italianas han sabido conservarla.

La inestabilidad politica y la continua beligerancia entre Occidente y Oriente han
servido para el desarrollo de esta materia.
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Pryor continta, y para el objeto de esta investigacion nos parece relevante,
haciendo un recorrido por los documentos del Archivo Angevino publicados por
diversos estudiosos antes de sus destruccion durante la ocupacién alemana de Italia en
la Segunda Guerra Mundial, (Baez 2014), y en los que se aprecia relacion con el
transporte maritimo de caballos. En su investigacion Pryor se centra en concreto en dos
de los estudiosos que basaron parte de sus trabajos en los Archivos Angevinos: R.
Bevere y Camilo Minieri Riccio.

En base a sus publicaciones Pryor enumera hechos como el que derivado de la
adquisicion en 1277 por compra del Reino de Jerusalén por parte de Carlos | a la
heredera, Maria de Antioquia, le obliga a una corriente constante de suministros y
refuerzos, incluyendo, por supuesto, caballos. Para organizar el Reino envia a Roger de
San Severino, Conde de Marsico en calidad de Vicario General. El hijo del Vicario,
Tomas, tramita en Italia la documentacion del despacho. Y el 13 de febrero, Carlos |
ordena preparar veinte taridas para transportar a Roger, sus caballos y sus tropas a Acre.
Con posterioridad Tomas obtiene permiso para exportar mas caballos y mulos para el
apoyo de su padre y el 4 de mayo de 1278, obtienen permiso para abandonar Italia con

34 caballos de guerra, seis mulos y otros doce caballos destinados a su padre.

Y de esta manera Pryor refiere una infinidad de 6rdenes y contratos firmados por
Carlos | y Carlos Il orientados todos a la exportacion y traslado de caballos a diversos
lugares de su Reino, y basados en los datos mostrados en las obras Regno di Carlo I, de
Minieri Riccio, y de Documents from the Angevin registers of Naples: Charles I, de

E.M. Jamison.

Continta Pryor argumentando la realidad del suministro de caballos por parte de
Carlos I a los sefiores franceses de los Reinos Latinos de Levante. Y en concreto,
cuando el monarca adquiere intereses en Arcadia, el 13 de mayo de 1273 ordena que
tres taridas pertenecientes al Conde de Bretafia, capturadas en Brinidisi, se alistaran
para transportar caballos a Arcadia. Y asi un rio constante de 6rdenes y por tanto, de

transportes equinos por mar.

Al margen del nimero de caballos transportados, y del hecho de que lo fuesen
principal, aunque no Unicamente en taridas, el mas importante valor de los Archivos
Angevinos es que de su andlisis, se puede desprender e incluso detallar valiosa

informacidn sobre el modo y manera de la cual se transportaban los animales en el siglo
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XII1. Se puede llegar casi a un cuadro completo de como se alistaba una tarida para el
transporte de caballos.

Pryor menciona a R. Bevere y un articulo publicado en 1897 bajo el titulo
“Ordigni et utensili per I’esercizio di arti, ed industria, mezzi di trasporto, ed armi in
uso nelle [lintalIcia napolitane dal XII al XV1 secolo”, basado en la investigacion de
los Archivos Angevinos. El proposito de Bevere era esencialmente la terminologia
técnica de la industria. Sin embargo, en la seccion 2(b) del articulos titulado ““Mezzi di
trasporto per acqua (época angioina). Attrezzi e forniture navali (affisa, correda e
guarnimento)”, Bevere menciona la palabra cynta. El texto citado era: Cynta de tela et
cordis adponendum sub ventribus equorum. A pesar de que se ignora el contexto en el
que se usaba, y dado que el texto referido se incluia en la seccidn del articulo referida al
equipo y articulos para transporte por mar, es facil deducir que se trataba del transporte
de caballos por mar en algin momento del periodo angevino y probablemente en
referencia al reinado de Carlos | ya que gran parte de otras referencias del autor hacian

mencion a la época del monarca.

No es facil dar sentido a la palabra Cynta, sin embargo ubicandola en la frase
original no es desaventurado pensar que se trata de una eslinga de lona y cuerda que
pasada bajo los vientres de los caballos, libraba a manos y pies de su peso y ademas los
inmovilizaba, impedia que se acostaran y ademas evitaba la posibilidad de que fueran

tumbados y heridos por los movimientos de balance y cabeceo del buque.

Parece bastante plausible a criterio de Pryor y nosotros lo compartimos, que el
uso de tales cinchas o eslingas estuviese extendido para tal menester a lo largo del siglo
XI11, y con toda probabilidad con anterioridad. De hecho, a dia de hoy y para el mismo
fin, se emplea con intencion de inmovilizacion del animal y para evitar que se descargue

todo el peso del cuerpo en manos y pies.

Bevere, en la seccion 2(a) de su articulo (Nezzi di trasporto per acqua (época
angioina). Diversa specie di navi), Bevere refiere la palabra tarida. Cita tres extractos de
tres textos extraidos de los registros de Carlos I en los que se vierte informacion sobre
este tipo de buques. Pryor suma a estos tres dos mas: un extracto de uno, y otro
completo, publicados en 1876 y 1878 por el historiador napolitano Camilo Minieri
Riccio. Y por su explicitud técnica y por la riqueza de su contenido, se transcriben para

su posterior analisis, interpretacion y comentario:
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I.  (Pergamine della Regia Zecca, 1271) (sic)

... ocho canne de largo y ocho palmi de alto (sobre el suelo)... catorce palmi de alto
(ancho) sobre el suelo,... quince palmi de lado a lado, ... ocho palmi de alto de las
planchas de la bodega a las de la cubierta, ... cuatro y medio (catorce y medio) palmi de
alto en la popa... trece palmi de alto en la proa... y (la tarida) deberia tener cuatro
portalones de entrada al interior, dos por debajo y dos por encima, y deberia tener
dentro un portalon oscilante, de tal modo que el de babor deberia estar sellado, ...
redondeado en la popa de modo que permita a un caballo ser embarcado y
desembarcado armado Yy ensillado,... deberia estar reforzado en el suelo para recibir al
menos treinta caballos... deberia tener los suficientes cancamos para asegurar los
caballos y mantenerlos de pie., ... cada cinco palmi deberia haber una viga de
sustentacion... y (la tarida) deberia tener... una rampa para embarcar dichos caballos en

la posicion de la pasarela...

(Traduccion del doctorando del idioma inglés a partir de documentos recogidos en la
obra de Pryor).

1. (Reg. Ang. 22 [1275. A], fol. 77 v) (sic)

... dieciocho canni de largo,... quince palmi de alto en la popa... trece palmi y medio
de ancho sobre el suelo... del pesebre donde los caballos deberian tener sus pies siete
palmi y medio de altos... en el menor o al menos més bajo sitio de la tarida bajo las
vigas de la cubierta tal que el grosor de éstas no deberia estar incluido en esa cifra... de
lado a lado quince palmi y medio,... trece palmi y medio en la proa,... la tarida deberia
abrirse en el centro en quince palmi y medio justo como en el lado,... deberia tener tres
portalones que deberian estar por encima (de la cubierta),... deberia tener un portaldn...
ocho palmi y medio de alto y cinco palmi y medio de ancho (en la popa),... en cada
banda... deberia haber vigas falsas de modo que donde las taride son debiles a causa de
las grandes aberturas en los portalones, deberian ser fuertes gracias a las vigas,... en la

popa... deberia haber seis vigas de cubiertas absolutamente fuertes... de olmo... y
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careciendo (olmo)... de abeto... doce canne deberian estar dispuestos para recibir los
caballos, contando de popa a proa y las restantes seis canne hacia la proa deberian
quedar para estibar viveres, aparejos y otro equipo... deberia tener los necesarios railes

laterales de madera para asegurar los caballos y manteneros en sus pies...

(Traduccion del doctorando del idioma inglés a partir de documentos recogidos en la
obra de Pryor).

I11. (Reg. Ang. 22 [1275, Al], fol. 77v) (sic)

... En cada tarida deberian haber portalones de entrada en la cubiertas por encima...
deberia haber un portalon en el la popa... para el embarque y desembarque de hombres
y caballos... ocho palmi y medio de alto y cinco palmi y medio de ancho y ese portalén
deberia ser cerrado con dos puertas muy fuertes y esas puertas deberian tener vigas
falsas de modo que donde las taride son débiles a causa de las grandes aberturas de los
portalones deberian ser fuertes gracias a las vigas... en la popa... en ese espacio donde
es usual estibar cosas, las vigas de cubierta deberan ser duplicadas y seis absolutamente
fuertes deberian ser construidas y éstas deberian ser de buen roble, o de buen fresno o
de olmo. Cuyas vigas son syonate como dicen los provenzales... Doce canne deberian
ser dispuestas para recibir a los caballos contando desde popa a proa, tales que (la
cubierta) de todos esos canne deberian ser de buen roble y hacia la popa las tablas de
roble deberian ser mas pesadas y fuertes que las otras del area dispuesta a cuenta del
embarque y desembarque de hombres armados y caballos... y a cuenta del peso de esos
mismos hombres armados y caballos es oportuno que las tablas sean mas pesadas y
fuertes... Cada ocho palmi deberia existir una viga vertical doble de alta que de gruesa,
tal que entre dos vigas deberian estar tres caballos, dado que tres caballos deberian ser
acomodados dentro de siete palmi y medio y en el restante medio palmus deberia estar
la viga vertical y las vigas verticales deberian ser colocadas de tal modo que dentro de
una longitud de diez canne al menos treinta caballos deberian ser capaz de ser

acomodados facilmente en cada tarida.

(Traduccion del doctorando del idioma inglés a partir de documentos recogidos en la
obra de Pryor).
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IV. (Reg. Ang. 9 [1270 C], fol. 112r) (sic)

... Cada (tarida) deberia ser dieciocho canne de largo y quince palmi de alto en la popa
y trece en la proa y trece palmi y medio de ancho en el suelo. Igualmente deberia estar
abierta en el centro hasta quince palmi y medio. También deberian existir portalones de
entrada en la cubierta arriba, [y] un portaldn en la popa para embarque y desembarque
de hombres armados y caballos ocho palmi y medio de alto y cinco y medio de ancho.
También cada tarida deberia ser redonda en la popa de modo que un caballo pueda
embarcar y desembarcar ensillado y armado. También las vigas de cubierta deberian ser
de diecinueve palmi de largo. También en cada tarida deberian estar dispuestos doce
canne para recibir a los caballos y en cada una deberian establecerse sitios para treinta
caballos... cada (tarida) deberia tener una rampa para embarque de los caballos de

catorce palmi de largo.

(Traduccion del doctorando del idioma inglés a partir de documentos recogidos en la
obra de Pryor).

V. (Reg. Ang. 1 [1268, A], fols 112r & 153r-v) (sic)

... La antedicha tarida... deberia ser dieciocho canne de larga. Tembién quince palmi
de alta en el stern. También trece palmi y medio de ancho en el suelo. Tambien del
pesebre donde los caballos deberian tener sus pies deberia ser de siete palmi y medio de
alto... en el mas pequefio 0 menos bajo lugar de la tarida bajo las vigas de cubierta tal
que el grosor de ellas no deberia incluirse en esta cifra. También deberia ser quince
palmi y medio de lado a lado. También trece palmi de alto en la proa. También la tarida
deberia abrirse en el centro hasta quince palmi y medio como en el lado. También
deberia haber portalones en cubierta arriba tal como sea posible y acostumbrado en
otras taride. También deberia haber un portaldn en la popa de la tarida para embarque y
desembarque de hombres armados y caballos, cuyo portalon deberia ser ocho palmi y
medio de alto y cinco y medio de ancho. Y ese portaldn deberia ser posible cerrarlo con
dos puertas muy fuertes que deberian tener falsas vigas de modo cuando la tarida se ve
debilitada a causa de las grandes aberturas en los portalones deberia ser fuerte gracias a

las vigas. Y ese portalon en la popa de la tarida deberia (tener) una buena puerta fuerte
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oscilante. También a popa, en el espacio donde se acostumbre estibar cosas, las vigas de
cubierta deberian ser duplicadas y construirse seis absolutamente fuertes de buen roble o
abeto u olmo, cuyas vigas son syonte como dicen los provenzanos. También deberia ser
redonda en las popa para permitir embarcar y desembarcar un caballo ensillado y
armado. También las vigas de cubierta deberian ser diecinueve palmi de extremo a
extremo... También en esa misma tarida deberian ser dipuestos doce canne para recibir
a los caballos contando desde la popa hacia la proa tal que (la cubierta de) las doce
canne deberian ser de buen roble y hacia la popa las tablas de roble deberian ser mas
pesadas y fuertes que las otras de la misma del establo (area de establo) a causa del
embarque y desembarque de caballeros armados que embarcan y desembarcan armados
desde esa misma tarida en dichos caballos y a causa del peso de esos mismos hombres
armados caballos es oportuno que esas mismas tablas sean mas pesadas y fuertes. Y las
restantes seis canne de la misma tarida hacia la proa deberian quedar para estibar
viveres, aparejos y otro equipo. También deberian tener los necesarios railes laterales de
madera para asegurar los caballos y mantenerlos sobre sus pies. Tambien cada ocho
palmi deberia tener una viga vertical doble de alta que su grosor tal que entre dos vigas
verticales deberian estar tres caballos dado que tres caballos deberian estar acomodados
dentro de siete palmi y medio y en el restante medio palmus deberia estar la viga
vertical. Y las vigas verticales deberian construirse de modo que dentro de una longitud
de diez canne al menos treinta caballos se deberian acomodar facilmente y bien en cada
tarida. También deberia haber en esa misma tarida esas tablas para la pasarela, que en
la Provenza se denomina corde, de buen roble... También que esa misma tarida deberia
tener... dos palos de los que uno, denominado palo de proa, deberia ser veintidds gubiti
de largo... y el otro palo el de popa deberia ser diecisiete gubiti de largo... También
deberia tener pafioles de los que el que esta cerca de proa deberia ser treinta gubiti de
largo... También que esa misma tarida deberia tener dos remos de gobierno cada uno
de los cuales deberia ser veintiocho [dieciocho] palmi al menos de largo... También
deberia tener ciento doce remos de los que la mitad deberian ser veintiocho palmi de
largo y la otra mitad veintinueve. También una rampa para embarcar los caballos tan
ancha como el portalon [de popa] de la tarida y catorce palmi de largo... También dos
velas, una de las cuales deberia ser treinta y seis gubiti [en la entena]... y la otra
treinta... gubiti... (1 de mayo 1278, Torre S. Erasmo, cerca de Capua. Carta de Carlos |
al Justicia de la Capitania instruyéndole para que ayude a la construccion de taride en

Brindisi bajo la direccion de Simon di Belvedere, vicealmirante del rio Tronto a
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Cotrone y especificando los detalles de construccion de las taride) Regno di Carlo I. (C.
Minieri Riccio, 1876).

(Traduccion del doctorando del idioma inglés a partir de documentos recogidos en la

obra de Pryor).
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CAPITULO 9: LA TARIDA COMO NAVE EVOLUCIONADA PARA EL
TRANSPORTE DE CABALLOS

9.1. Descripcion general

Ha encontrado ya su lugar en la Historia la nave Tarida latina, sin perjuicio del
desarrollo por parte del Mundo Musulman de una nave de caracteristicas similares. De
hecho esta documentada su existencia. Coincidente en el tiempo, el cronista copto Ibn
Mammati, describiendo la flota de guerra egipcia del siglo XII hace mencién a una nave
denominada “qgita” que al igual que la Tarida, estd disefiada para el transporte de

caballos. De ella, en su Kitab Qawanin al-dawawin, el cronista refiere:

Al igual que la Tarida, esta disefiado para el transporte de caballos; la mayoria

de ellas pueden transportar hasta cuarenta.

Atendiendo a la crénica, con toda probabilidad se puede entender que la tarida
musulmana fuese similar a la version latina, que era una nave de guerra a remos, con
mayor capacidad de carga y menos veloz que una galera de combate y que sin embargo
utilizaba una mayor cantidad de remos y de vela para su propulsion. E incluso que la
tarida latina pudiera haber sido adaptada de la musulmana. También podria haber sido
una version adaptada de las naves empleadas por Bizancio a finales del siglo XI. Lo
cierto es que a partir del ultimo cuarto del siglo XII, la nave de referencia de transporte
de caballos en el Mediterrdneo es la Tarida. Y como ya se ha mostrado, el nuevo
declive del Imperio Bizantino otorga de nuevo hegemonia y vanguardia en el transporte
equino a las Republicas Maritimas Italianas, especialmente a la Veneciana, que logra en
el siglo X1l dominar con solvencia el transporte maritimo de equinos, y que sean sus
naves y sus servicios los requeridos por los Reinos y Principados Europeos de
Occidente los solicitados cuando se han de ejecutar las Gltimas grandes campafias
relacionadas con Las Cruzadas. O incluso las disputas entre los propios Reinos y

Principados del Mediterraneo Oriental.

Universidad de Cantabria 221



Cruzados, peregrinos y mercaderias a través del Mediterraneo. Evolucién del buque y la navegacion en el entorno
templario como base de la creacion y establecimiento de las primeras lineas regulares

Sin embargo hasta este siglo, el XIlII, lo concerniente a las especificaciones
técnicas proviene de los relatos de los cronistas de la época (poco versados y enfocados
a matices técnicos) y en la iconografia. Por lo que se llega a la aproximacion técnica a
través de apreciaciones y estimaciones derivadas del estudio de la iconografia

esencialmente.

Basandonos en las fuentes tenemos para la Tarida la descripcién de una nave de
casco estilizado, largo de eslora y estrecho de manga, y construida con los métodos que
la tradicion acumulada durante siglos por los carpinteros de ribera de los diferentes
pueblos que poblaron la cuenca del Mediterraneo y cuyas caracteristicas esenciales eran

las siguientes:

1. En la construccion de estas naves ya se habia producido la transicion del
sistema constructivo del casco, amachimbrando cada traca con la superior por un
conjunto de lengietas y hendiduras (mortaja y espiga conjunta), que desde la época
grecorromana fue evolucionando hasta llegar al sistema “a tope” con las tracas clavadas

a los elementos estructurales y sin estar unidas entre si (Parada Mejuto 2004d).

2. Los buques ya se construyen siguiendo el sistema “primero el esqueleto”,
sobre el que una vez levantado se van clavando las tracas de madera que componen el
casco. Este sistema resultaba mucho mas economico que el “primero el casco”, ya que
economizaba madera, requeriria menos tiempo de construccion e incluso menor

habilidad por parte del carpintero de ribera.

De esta forma, se le conferia a la nave la robustez necesaria para aguantar sin
problema las varadas en la costa y el necesario alargamiento de las travesias. Dotada de

un solo orden de remos para conferir a la nave mayor espacio de carga.

De unos cuarenta a cuarenta y cinco metros de eslora promedio, fondo plano y
poco calado para conseguir la maxima aproximacion a tierra para el cumplimiento de su
cometido. Una bodega convertida en establo en su gran parte, cubierta y capaz de

albergar en torno a los cuarenta caballos.

Con portalones en las aletas y rampas que se adaptaban a ellos para embarcar y
desembarcar los caballos incluso contemplando la posibilidad de llevar a la grupa a sus

jinetes.
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En definitiva se trata de una nave con un elevado grado de especializacién y con
réplicas o similares en todo el &mbito mediterraneo, bien oriental o0 musulman, bien

occidental o cristiano.

Como con anterioridad se ha referido, en el tltimo cuarto del siglo XII1 y gracias
a la existencia de las distintas reconstrucciones de los Archivos Angevinos realizadas
por diferentes investigadores, podemos tener acceso a las dimensiones concretas y

especificas de estas naves en este periodo especifico de tiempo.

Asi, en virtud de los diferentes documentos que Pryor nos muestra y en especial
al fechado el 1 de mayo 1278, en Torre S. Erasmo, cerca de Capua, referido a una Carta
de Carlos I al Justicia de la Capitania instruyéndole para que ayude a la construccion de
taride en Brindisi bajo la direccion de Simon di Belvedere, Vicealmirante del rio Tronto
a Cotrone y especificando los detalles de construccion de las taride, podemos al final

hacer una aproximacion técnica basada en la realidad.

Tal y como Pryor asegura, la traduccion de tales documentos ofrece grandes
dificultades internas en relaciéon con la oscuridad de la ortografia, particularmente en
términos técnicos que no son muy familiares. La ortografia en la época era muy variable
dado que el latin usado por escribientes y notarios tenia que traducir términos técnicos
vernaculos, habiendo, ademas, desaparecido infinidad de ellos. Ademéas y para la
traduccion, los citados Bevere y el historiador y archivero napolitano Mineri Riccio, se
enfrentaron con problemas por la ortografia y porque los términos técnicos no les

resultaban familiares de otros contextos.

No obstante y a pesar de todo ello, los textos son enormemente ricos y
suficientemente elocuentes por si mismos como para procurar una aproximacion técnica
a estas naves mucho mas detallada de la deducida de la observacion de la iconografia o

del analisis de cronicas y documentos diversos.

De esta manera y en base a las especificaciones angevinas, el casco de la Tarida
podria quedar modelizado finalmente como a continuacion se describe, y
reconstruyendo las Taridas de Carlos | de 1278. Todo ello siempre considerando la
posible falta de rigor técnico en el momento de la traduccion en si y teniendo en cuenta
la imposibilidad de abordaje de una mas precisa traduccion por parte de los
historiadores anteriormente citado por haber sido destruidos tales archivos.
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La primera apreciacion a tener en cuenta tras la lectura de los cinco documentos
es que, a pesar de sus diferencias y pequefios desvios en cuanto a las dimensiones, todas
parecen seguir un patron, en el que se aprecian coincidencias tales como el orden al citar
las caracteristicas, la semejanza del vocabulario o diferentes aspectos de la
construccién. La conclusién es que a pesar de que se tratase de diferentes constructores
en distintos astilleros y ademas situados en distintas poblaciones, el tipo de nave usado
por Carlos | era, casi con toda probabilidad, el mas cominmente extendido no sélo en
su reino, segun criterio de Pryor, sino en el resto del area de influencia del mundo

cristiano en el Mediterraneo Oriental.

En relacion a las dimensiones ofrecidas en los documentos, se interpretan como
directrices orientadas al maximo aprovechamiento de los espacios de carga, ya que a
menudo son dimensiones de éstos los que se proponen, como en las que se hace
referencia a las medidas necesarias para salvaguardar la altura de los caballos. Para
llegar a las dimensiones absolutas hay que afiadir a las de los espacios de carga, las de

los elementos estructurales de la nave.

Para el calculo en el actual sistema decimal hay que considerar que los
documentos ofrecen tres tipos de medida: cann, gubitus y palmus. Pryor aclara que una
canna son ocho palmi, y que un gubitus son tres palmi. El palmus napolitano del siglo
X111 media 0.262 m. Por ello, promediando las medidas ofrecidas en los cinco textos
para obtener el modelo medio de tarida propuesta tendria una eslora interna sobre el
plan de 18 canne, es decir, 37.73 metros, ocho palmi de altura interna sobre el plan,
2.01 metros, y en torno a 13,5 palmi de anchura de bodega. Ademas alturas de 15 palmi,

3.92 metros en la popa y sobre 13, 3.41 metros en la proa.

El quinto documento es tal vez el mas rico en especificaciones y leves
variaciones en tamafio en relacion con la promediada. Su rampa de desembarco, y es un
dato notable, era de 14 palmi, es decir, de 3.67 metros. Esta cifra nos ayuda a tener una
idea grafica del hecho de la posicion de la nave en relacidn a tierra, una vez varada, y en
el acto fisico del desembarco de los animales tanto solos como con sus caballeros a la
grupa. Y en relacion a los mastiles, al palo de proa se le asigna una longitud de 22
gubiti, es decir, 17.29 metros, con una entena de 36 gubiti, 28.30 metros, y el de popa y
mayor de 17 gubiti , 13.36 metros y una entena de 30 gubiti, 23.57 metros. Montaba un
orden de remos, con 112 galeotes a dos por banco en 28 bancos por costado y los
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remeros bajo cubierta manejando un remo de 29 palmi, es decir, 7.60 metros. Y por
ultimo se gobernaba con dos remos laterales de 28 palmi, 7.34 metros.

Continuando con el andlisis y en relacion a las cubiertas sorprende que la altura
media de la proa y la popa fuese de 14 palmi y la de las bodegas de casi ocho. Eso
supone que tan sélo hay cabida para una cubierta gemela. Confiere pues base para
deducir que los caballos eran estabulados en el plan de la bodega, entendiéndose de esta
manera el motivo por el cual en los documentos base de esta reflexion, se mencionan

tales medidas.

Las taridas eran naves, como con anterioridad se ha perfilado, de fondo
extremadamente plano, reducido pantoque y el minimo calado orientado a la finalidad
de aumentar el volumen interior de carga y acceder a fondos bajos. Ademas, con estos
condicionantes se entiende que las popas debian ser extremadamente pronunciadas, es
decir, los finos muy redondos para cumplir con las exigencias de volumen de carga y
poco calado, datos ofrecidos por las fuentes que ofrecen evidencias en relacién a las

taridas genovesas fletadas por Luis IX en 1248.

Cuando con anterioridad se ha hecho mencién de la transformacion del dromon
en tarida se ha hecho hincapié en el trabajo de fortalecimiento de la nave. Inicialmente
con finalidad estructural. Ahora estos documentos abundan en el hecho, pero en un
sentido distinto. Se ha visto que las indicaciones de los documentos estudiados estan
orientadas, en especial, a velar por un determinado espacio de carga, es decir, en la
capacidad de transporte de la nave. En el plano técnico, aunque sin entrar en
valoraciones mas alla de la mencion, se especifica que los espacios que han de soportar
el peso de los animales, pertrechos y ocasionalmente caballeros, han de ser
especialmente reforzados. Se sugiere un refuerzo estructural que ha de especificar en

datos técnicos el maestro que disefie la nave, y ejecutar el carpintero que la construya.

Dato extremadamente interesante en la linea sugerida en el refuerzo estructural
es cuando en los documentos se menciona la necesidad del refuerzo de las cubiertas, asi

como la necesidad de dotar a la nave de un castillo de popa.

Como se ha visto en el estudio de la nave, la finalidad del buque es varar popa a
tierra en las playas, abrir el portaldn, tender la rampa y desembarcar caballos y
caballeros alistados para el combate o en disposicion de ser alistados a la mayor

brevedad. Sin embargo ya se ha comentado de manera precisa y mas adelante se hara
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con mayor detalle, el delicado momento que supone esta maniobra y posterior operacién
de desembarque. El buque y especialmente su carga y tripulacion, en caso de
hostigamiento por parte del enemigo desde la playa, pasa por un momento de especial

vulnerabilidad.

Habiéndose desprovisto al buque de su capacidad de beligerancia maritima con
el espolon eliminado, su principal punto débil ahora en su nuevo cometido es, pues, su
popa. Por ello se sugiere el refuerzo con un doble sentido: soportar el peso de los
defensores de la nave alli concentrados, ballesteros y lanzadores de proyectiles con las
catapultas alli instaladas y a la vez darles un refugio donde protegerse de la hostilidad

del enemigo.

9.2. La bodega como establo

Parece por ello que queda definida y perfilada la utilidad de la nave atendiendo a

las necesidades de refuerzo sugeridas en los documentos angevinos.

De hecho, se hace expresa mencion de las necesidades en relacion con la
seguridad y fortaleza de los portalones de popa. Se especifica que son dos, una exterior
que se sellaba y calafateaba una vez cerrada tal y como menciona Pryor que referia
Joinville y otra interior, que se tenia el eje de giro en su parte superior abriéndose por
tanto hacia arriba de manera vertical y desde dentro, y se aseguraba fuertemente su
cierre mediante el empleo de una barra interior. Las dimensiones especificadas, de ocho
y medio palmi, (2.23 m), permitiria al caballero montar sus caballos de batalla fuera de
los buques y ganar tierra por la rampa, aunque se admite la posibilidad de montar a
bordo y agachados conseguir franquear el portalon y ganar tierra en disposicion de

combate.

En relacion con la estiba y trincaje de los caballos, estabulacién al fin y al cabo,
por lo que se describe aparentemente también se disponian en crujia, al igual que lo
descrito en las taridas de Luis IX. En una sola hilera para velar por la estabilidad. Lo

cual tiene toda la légica desde el punto de vista técnico.

De la cubierta de establos se sugiere que sea de 18 canne. Doce hacia popa

habrian de cubrirse de paja y los seis restantes a proa para carga general. Sin embargo,
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considerando la demanda de caballos a transportar, 30, que cada ocho palmi se
estabulaban 3 formando una canna, el nimero total de canna era de diez. Pryor
desprende que cada tres caballos estabulados uno junto al otro ocupaban siete y medio
palmi, quedando medio palmi para lo que se ha llamado catena mortua. Esto nos sitla
en 0.66 metros por cada caballo, tres centimetros menos de lo establecido por la norma
de Marsella de 1253 (Pryor 1987i). Y en relacién con el trincaje de los animales, todo
parece indicar que eran parcialmente suspendidos por las eslingas de lona, pero tocando
con manos Yy patas el plan de la bodega. Tal y como se ha citado, Cynta de tela et cordis
adponendum sub ventribus equorum, es decir, eslingas bajo el vientre de los animales,
suspendidas de cancamos firmes en los baos reforzados de la cubierta de la bodega

establo.

Ermar

o 2 4 R B

Falmi of Naples (one palmus = ,262 m.)

Figura 96: Disposicion de los caballos en la bodega establo en las taridas construidas en Brindisi en 1278
para Carlos | de Anjou, Rey de Sicilia. Transportation of horses by sea during the era of the crusades:
Eighth century to 1285 A.D. Part 2: 1228-1285. Pag. V117.

9.3. El aparejo

El desarrollo de la propulsion vélica es uno de los grandes avances en la época
medieval. Como ya se ha mencionado con anterioridad, lo que se ha dado en llamar la
“Revolucion Nautica Medieval” supuso un avance de naturaleza tan sélo comparable a
la incorporacion de los motores de vapor y la propulsion a hélice a los buques en

tiempos posteriores. Es en esta época en la que se sientan las bases de los aparejos con
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los que con posterioridad se transportaran mercancias y personas a lo largo de todos los
mares del globo. Y lo méas importante, el momento en que las tecnologias de las dos
grandes civilizaciones existentes entonces, Oriente y Occidente, se funden para producir
beneficios cuyos reditos iluminen los siglos posteriores. Es, de hecho, el momento en el
que se van a unir de manera indeleble multitud de areas, artes y campos, de
procedencias variopintas, de culturas aparentemente antagonicas, y se va a crear un
universal beneficio que en infinitud de aspectos no sélo llega hasta nuestros dias, sino

que el hoy es producto de aquel tiempo.

L 1 1 1 1 I I
BT =
0 (R L AL
& 0of Naples (one canna = 2,10 Ma )

L—"11 (RN

Figura 97: Seccion longitudinal de las taridas construidas en Brindisi en 1278 para Carlos | de Anjou, Rey
de Sicilia. Transportation of horses by sea during the era of the crusades: Eighth century to 1285 A.D.
Part 2: 1228-1285. Pag. V117.

El avance en la tecnologia vélica es uno de esos hitos. La mezcla de culturas y
tecnologias se plasma de manera visible en las nuevas naves que comienzan a surcar las

aguas mediterrdneas. No solo en la formas de sus cascos, sino también en sus aparejos.

De hecho la embarcacion objeto de estudio no es sino una clara muestra de ello.
Objeto de evolucion y de integracion de influencias, sufre un desarrollo que acaba

transformando de manera apreciable su perfil.
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Ya se ha pormenorizado la evolucion de lo que tal vez sea su parte mas

significativa, el casco.

En relacion a su sistema de propulsion, la variacion es también notable. Los
siglos, la influencia de Civilizaciones y en el plano mas tecnoldgico, el rendimiento
técnico, configuran una evolucion que transforma desde su capacidad beligerante en alta
mar y contra otras naves, hasta su capacidad de acometer travesias con vientos
imposibles para la configuracion vélica inicial, ademas de un aumento en sus
capacidades nauticas que le confieren la posibilidad de aumentar sus travesias,

eliminando la pleitesia de la navegacién de cabotaje.

Considerando el origen de la Tarida una evolucion del dromon, y atendiendo a
la definicion de éste anteriormente expuesta, en relacion a su aparejo vélico, Monleon
afirma: ...tenian también dos o tres palos en los que largaban velas al tercio a la moda

romana...

Habida cuenta del origen del propio dromon como evolucién bizantina de las
naves de remo fenicias y romanas, inicialmente cuenta con un aparejo cruzado similar al

montado en las naves de las que procede.

En los dromones, al igual que en las galeras fenicias o romanas, el principal
medio de propulsion son los remos. Las velas son un sistema auxiliar destinado a
descargar el trabajo de los galeotes. Y esto es asi porque tan s6lo puede ocurrir en
condiciones de viento muy concretas debidas, precisamente, a las grandes limitaciones
de tal aparejo. Una vela cuadra esta concebida para impulsar una nave tan sélo con

vientos portantes, siendo completamente ineficaces para vientos a proa del través.

De esta manera, inicialmente, las velas cuadras que montaban las primeras
taridas resultaban eficaces tan s6lo para vientos portantes, siendo, por tanto, al igual
que en las naves de su origen, un sistema auxiliar de propulsion. Ademas, debido a la
especifica funcién de la nave y la particular maniobra que debia realizar para cumplir el

objeto de su mision, resultaba de todo punto ineficaz.

Sin embargo, tal y como se puede apreciar en el Gltimo de los documentos
empleados como base para la modelizacion de la nave, en €l se especifican o sugieren
las dimensiones de los palos y entenas del buque, haciendo clara referencia a dos palos

y velas latinas.
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...También que esa misma tarida deberia tener... dos palos de los que uno,
denominado palo de proa, deberia ser veintidds gubiti de largo... y el otro palo el de
popa deberia ser diecisiete gubiti de largo. También dos velas, una de las cuales

deberia ser treinta y seis gubiti [en la entena]... y la otra treinta... gubiti...

Se constata pues la evolucion del aparejo de la Tarida de velas cuadras a aparejo
latino. Y por las caracteristicas de estas velas, dotado de este aparejo, el buque podia
pasar de emplear las velas como propulsién auxiliar a que fuesen los remos los que de
manera alternativa propulsasen la nave en las encalmadas o en navegaciones con vientos
contrarios. Es mas, en la evolucion de la Tarida hacia la Salandria, acabara perdiendo

los remos para ser empleados exclusivamente en las maniobras.

La vela cuadra fue predominante en el Mediterraneo, por lo menos hasta el siglo
VII, cuando se inicié la expansion arabe y con ella la vela latina que portaban sus
Dhows del Golfo Pérsico. La expansion de la vela latina se produjo de manera veloz por
el Mediterraneo. Ello se demuestra por la dificultad de encontrar evidencias
iconogréfica de buques con vela cuadra entre el siglo X y el XIII. En definitiva, con la
incorporacion del aparejo latino a las taridas se constata la plasmacion de la influencia
del mundo arabe en una embarcacién con origen puramente cristiano. El resultado es un
instrumento eficaz, mucho mas que sus antecedentes ya verificada su evolucion, y
capaz de servir a su objeto y propdsito con una eficacia a la que tan s6lo se ha podido
Ilegar gracias a la beneficiosa influencia de mundos paraddjicamente en conflicto.

9.4. El gobierno

La Tarida y sus antecesores siempre se han caracterizado por contar con

gobierno de espadines en las aletas, es decir, lateral.

El gobierno de los buques se hacia por medio de este tipo de timones, y las
evidencias iconograficas nos muestran varios métodos de montaje de estos remos de

gobierno sobre el casco.
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Figura 98: Recreacion de Rafael Monleon del gobierno lateral o de espadin una tarida. Historia grafica de
la navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895

El uso del timdn de codaste no se generalizd hasta siglos posteriores, en los que
la propulsion vélica ya era la principal o unica forma de generar movimiento en las
naves. Al margen de la abundante iconografia que nos muestran dos timones en las
aletas de las naves, existe el claro testimonio ya referido con anterioridad y que Pryor
nos ha mostrado. Nos referimos al documento V en el que, procedente de los Archivos

Angevinos, sobre el sistema de gobierno de las naves se especifica:

También que esa misma tarida deberia tener dos remos de gobierno cada uno de
los cuales deberia ser veintiocho [dieciocho] palmi al menos de largo...

Como se puede deducir no caben especulaciones en este campo. La descripcion
es clara y da idea de las dimensiones de los remos de gobierno, cifrandolos en dos, lo

cual esta claramente de acuerdo con la iconografia.

Y considerando la Tarida como evolucion de sus antecesores, que también los
incorporaban para el gobierno de la nave, se constata que el desarrollo naval hasta el
momento en el que se esta modelizando el buque, no habia llegado al sistema de

gobierno de la nave.

No obstante, y abundando en su cometido, teniendo en cuenta la finalidad para la
que se habia ido adaptando y hacia la que sin duda habia evolucionado, en concreto en

esta nave es poco probable que un timon de codaste hubiera sido incorporado.

Como con anterioridad y en repetidas ocasiones se ha puesto de manifiesto, la
evolucion de esta embarcacion se marco por el cometido que le habia sido asignado:
varar en las playas con el objeto de desembarcar animales y tropas. Teniendo en cuenta
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que este desembarque se realizaba por los portalones situados en las aletas una vez
abiertos y aparejadas las planchas, se ha visto que las naves debian por fuerza acometer

la varada ciando, es decir, ganando la playa por la popa.

Técnicamente analizada, se trata de una muy compleja maniobra que incluso
para un buque moderno, dotado de los actuales sistemas de propulsion y gobierno,
requiere cierta pericia. Para una embarcacion de las caracteristicas de la Tarida,
resultaba impensable acometerlas sin la asistencia de los remos. Es mas, se ha visto que
en alguno de los asaltos, las taridas eran remolcadas por su correspondiente galera y
abandonadas a la deriva en las proximidades de la playa para que tan solo con la accion
de los timones contrarrestando las condiciones de viento, corriente y mar, consiguiese

derivar ciando hasta la playa.

Situando ya la tarida en este momento, puede interpretarse que un timon de
codaste pudiese resultar poco eficaz en el momento preciso de la varada, pudiendo
llegar incluso a sufrir averia y quedar inutilizado, desproveyendo de esta manera de
gobierno a la embarcacion, tanto para completar la maniobra como para su posterior

navegacion una vez finalizada la batalla.

Por el contrario, los timones de costado tanto por su posicion como por su
sistema de fijacion al casco, partiendo de la base de proporcionar al buque un eficaz
gobierno en toda condicidn, podian ser retirados o izados en el momento oportuno

evitando asi dafios que pudiesen invalidar la capacidad del gobierno de la embarcacion.

La iconografia muestra que incluso con posterioridad, en la evolucién de la
tarida a salandria, y siendo ya el principal sistema de propulsion de la nave las velas,

los timones laterales siguen siendo el medio de conferir gobierno a la nave.

Es de suponer, pues, que esta forma de gobierno resulté comdn a lo largo de las
diferentes etapas que la embarcacion ideada para el transporte maritimo de caballos

sufrio desde sus inicios hasta la mas evolucionada de las naves.

Es més, Monledn (Monledn y Torres 1990), en la recreacién que hace de una
nave llamada Uxer y que en base a la investigacion realizada entendemos como distinta
denominacién para la Salandria, la dibuja también con dos timones laterales. Su

descripcion para esta nave es:
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UXER. S.m. Lemosin. Nombre que se daba en la Edad Media a una especie de
nave de carga de gran tamafio y que se destinaba especial, aunque no exclusivamente
al transporte de caballos. Tenian en la popa una puerta al nivel de la linea de flotacion
para facilitar el embarque de las bestias que solian ser en niumero de 30 a 40. En la
historia se hace mencién de un gran Uxer ganado a los moros en el sitio de Algeciras
por el Rey D. Alfonso y en cuya nave mandd hacer su hijo D. Pedro, tres castillos, uno
a cada extremo y otro en el centro pudiendo alojar 40 caballos en su bodega, lo que

hace suponer que media por lo menos 100 pies de eslora, 24 de manga y 8 de puntal™.

Como en lemosin el articulo lo iba siempre precedido a la voz uxer (lo uxer)
resultaba una cacofonia por lo cual muchas veces se suprimia la 6 y se solia escribir
particularmente en Francia L uxer 0 louxer de lo cual poco a poco se hizo la voz de

lougre 6 lugre como escribimos en castellano y también se escribia Uxel.

Figura 99: Recreacion de Rafael Monleon de un Uxer. Historia grafica de la navegacion y de las
construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895

La modelizacion normalmente se suele entender como algo un tanto abstracto
producto de estudio y reflexiones. El resultado normalmente deberia ser una idea
plasmada en el papel con la finalidad de que cualquier persona pueda acceder al
compendio de la informacién obtenida en base al estudio de algo concreto,

estableciendo un estandar que aglutine tales resultados.
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A lo largo del estudio de los antecedentes del buque considerado, supimos de la
existencia de una Instituciéon que hacia tiempo habia tenido la misma inquietud que la
que ha motivado el objeto de la investigacion de esta Tesis: las taridas o el hecho del

transporte de caballos por mar en la Edad Media.

Nos referimos a la Autoridad Portuaria del Puerto de Tarragona y en concreto a
su directora, quien, a través de su Museo del Puerto de Tarragona, acometié la empresa
del estudio y reconstruccion de las naves empleadas para el transporte de caballos con el

objetivo de la Conquista de Mallorca por Jaime 1.

Siguiendo un recorrido parecido al seguido en la investigacion de esta
investigacion, su resultado concluy6 en la reconstruccion fisica de las embarcaciones

gue en la Baja Edad Media se dedicaban a tal finalidad: las taridas.

Se construyeron dos modelos. El primero es una reproduccion a escala de la
nave, en la que, ademas y gracias a la ausencia de tracas en uno de los costados del
buque se puede observar con toda suerte de detalles la disposicion de los caballos en la
bodega destinada a su estabulacion. El segundo es un modelo a escala real de la popa de
una tarida en la cual se ha construido, siguiendo las indicaciones fruto de la

investigacion, el portalon de embarque y desembarque de los caballos en las playas.

Figura 100: Detalle del tnico orden de remos de la reproduccion de la tarida realizada por el Museo del
Port de Tarragona. Imagen cortesia de la Autoridad Portuaria de Tarragona.
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Figura 101: Aspecto longitudinal de la reproduccion de la tarida realizada por el Museo del Port de
Tarragona. Imagen cortesia de la Autoridad Portuaria de Tarragona.

9.5. Modelo de tarida desarrollado a partir de la investigacion

Se entiende la tarida como la evolucion, a traves de los siglos, de una nave con
un proposito extraordinariamente concreto y especializado: el transporte y no
desembarco de caballos en las playas. Bien es verdad que el transporte de equinos se
realiza en multitud de embarcaciones. Y el embarque y desembarque tanto en
instalaciones portuarias o en playas se realiza de distintas formas. Sin embargo la
Tarida acaba siendo el mas evolucionado de los buques que realizan este tipo de
transporte y, en concreto, este tipo de desembarco, resultando por tanto el mas
significativo de los buques dedicados a tal fin, con sus distintas variaciones en su

denominacion en funcion de la zona de navegacion.

Es importante reflexionar e incluir en el modelo la transformacion del objeto de
la nave en si como parte de su evolucién, atendiendo no sélo a sus aspectos técnicos

relacionados con sus caracteristicas fisicas, sino modelizar también su cometido.

Nos referimos a la evolucién del objeto de la nave, es decir, su funcion. Resulta
evidente que precisamente su cambio de funcion, razén de existencia va a determinar las
evoluciones tecnicas que requiera el cumplir con la nueva finalidad que a la
embarcacion reclama su nuevo objetivo. Y para ello se hace necesaria una reflexion en
la que se delimite la funcién inicial de la nave y su funcion final como parte del proceso

de modelizacion.
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Como ya se ha visto con anterioridad, el origen de la Tarida se basa en el
dromon, y éste era, esencialmente una nave de batalla que ocasionalmente trasladaba
mercancias. Como nave de batalla estaba dotada de sistemas de combate que la hacian

apta para establecer beligerancia con otras naves y sostener combate con ellas en la mar.

El principal elemento de combate de la nave es el espolon heredado de las
galeras. Tal apéndice supone que el bugue habria de buscar un enfrentamiento de proa
con las naves enemigas con intencion de perforar su casco bajo la linea de flotacion. Esa
es, tal vez, la estructura bélica mas significativa que desaparece. Se convierte pues en
una nave carente de beligerancia para pasar a ser una nave de eminente caracter

defensivo.

La concepcion va transformando poco a poco al buque en un transporte. Tiene
pues que aumentar su capacidad y condiciones para la nueva funcion. Desaparece un
orden de remos porque ya no es necesaria ni la velocidad ni la capacidad de maniobra
requerida para sostener un combate en la mar. Ahora se trata de albergar la mayor
cantidad de caballos para transportar. Para ello la bodega se alarga y se estabula. Se
refuerza su plan y los lugares donde se va a concentrar la mayor parte del peso. Asi
mismo se disponen en ella los elementos de trincaje necesarios para el transporte en

seguridad de los animales.

El nuevo rol de la nave es, en esencia, transportar lo mas cerca posible de tierra
su preciado cargamento de caballos. Se hace necesario, pues, reducir el calado al
maximo para que la nave pueda aproximarse tanto como sea posible a la orilla, por lo

que aplana el fondo para este cometido.

Con la finalidad de agilizar al maximo en tiempo y seguridad el desembarco de
los caballos, se dota a la embarcacion de portalones en las aletas para que una vez
varada la nave los caballos, incluso con la posibilidad de portar a sus caballeros, puedan

desembarcar lo antes posible en condicion de combate incluso.

Para proteger el desembarco de los caballos por la popa, se refuerza la toldilla
para gque se puedan situar en ella arqueros y ballesteros para asi hostigar desde el buque

y con la proteccion de la superestructura a los posibles atacantes situados en la playa.

De esta manera ya se ha verificado la transformacion: de buque de guerra capaz

de establecer combate y beligerancia en alta mar, se evoluciona a un transporte de carga
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con capacidad meramente defensiva, y contando con la estructura y elementos para
poder depositar con la mayor seguridad su cargamento en las playas en las que se ha de

combatir.

Rafael Monleon, en su Historia grafica de la navegacion y de las construcciones
navales en todos los tiempos y en todos los paises, define y describe esta nave como
(Monlebn y Torres 1990):

TARIDA. s.f. Embarcacion usada en el Mediterraneo y la Edad Media, de la
familia de las galeras aunque no de tanta eslora como ellas relativamente a su manga y
dedicada casi exclusivamente al transporte de grandes cantidades de mercancias, de
pertrechos, o de armas y caballos, pero que frecuentemente entraba en combate, ya
contra los piratas que asaltaban los comboyes,, ya contra otros enemigos. Al principio
las Taridas usaban mucho los remos que Illamaron cominmente galeas taridas, es
decir, galeras tardas o menos veloces que las comunes de guerra. Luego fue
reformandose su construccion pareciéndose mas a las naves cuyas proa y popa
adoptaron (aunque algunas conservaron la popa redonda) alcanzando gran porte y no
sirviéndose de los remos mas que como precisos auxiliares para los casos de escasez de
viento, pues tenian un completo aparejo de vela compuesto por dos palos con sus velas
ya latinas, ya cuadras o de cruz con sus correspondientes gavias, pero como a pesar de
este aparejo, por ir extraordinariamente cargadas, no podian navegar ni servirse de los
remos con la velocidad que lo hacian las galeras cuando navegaban de conserva con
ellas, estas tomaban cada una a remolque su Tarida, y asi no se desunia el comboy.
Algunas Taridas alcanzaron gran tamafio, pues en eslora pasaba de los 100 pies, y
todas llevaban dos timones a popa, uno a cada banda, a la antigua usanza. En varios
documentos antiguos, tanto en latin como en lemosin o francés, se citan las dimensiones
de distintas Taridas entre las que anotamos como término medio las siguientes: Eslora
maxima 108 pies, ancho del plan 9 pies y 9 pulgadas, manga 12 pies 4 pulgadas, 6
lineas en las cintas; palo trinquete (mayor) 58 pies 6 pulgadas alto, 3,9 grueso. Palo
del medio 45 pies de alto, 4 pies de grueso; 4 velas, (“latinas” dos grandes y dos chicas
para los vientos duros) la primera de 90 pies de caida, la segunda 83 pies tres
pulgadas, la tercera 74 pies 3 pulgadas, y la cuarta de 69 pies 9 pulgadas; 6 anclas de
tres quintales y medio cada una, dos timones y una barca de parescalmo de 24 pies 9
pulgadas; y finalmente 20 remos por banda, y debia llevar ademas establos para 20
caballos. (afio 1246).(sic).
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Como bien se puede ver, Monledn hace una precisa descripcion de la nave
objeto de estudio. Por la fecha y por el contenido no es aventurado pensar que la fuente
que pueda haber consultado sea o se haya basado en uno de los documentos de los

Archivos Angevinos citados en parrafos anteriores.

En todo caso, y continuando con el objetivo de la investigacion, basandonos en
lo aportado por Pryor asi como por lo investigado y consultado para tal fin, se modeliza
este tipo de nave, para concluir en el estandar de buque que a lo largo de la Plena Edad
Media, y tal vez en menor medida en la Alta Edad Media, trasladé y proporciond
caballos de batalla en la larga sucesién de contiendas bélicas que caracterizaron esta
época de la Historia de la Humanidad.

En relacién a la principal estructura del buque, de hecho la que lo conforma
como tal, se ha visto con anterioridad y el propio Monledn asi lo asevera, que tiene
origen en las galeras (Monledn y Torres 1990). Y como ya se ha se ha pormenorizado,
el Imperio Bizantino tuvo durante siglos la hegemonia del transporte maritimo de

caballos en el Mediterraneo Oriental.

Inicialmente el transporte de equinos se realizaba en galeras, dromones
bizantinos al uso. Se generaban espacios mas o menos adaptados para el transporte de
los animales. Y se embarcaban y desembarcaban utilizando aparejos, casi con toda
probabilidad, ya que otra forma de hacerlo resulta impensable.

Los primeros antecedentes nos sitlan en el 762, en el que los bizantinos emplean
las chelandias, en latin calandrias o salandrias para transportar caballos. En nimero de
doce en cada nave. Entendiendo la chelandia como evolucién del dromon, cabe
describir el casco estos buques.

La descripcion de estas naves realizada por Monledn en su Historia gréafica de la
navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises,
permite hacer una suficiente descripcion de estas naves. EI dromon ya ha sido descrito
con anterioridad y de hecho ya se ha reflejado la descripcion realizada por Monleén.

En relacion a la Chelandia, el autor escribe de ella (Monleon y Torres 1990):
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Especie de galera antigua, tosca y pesada que servia para defender las entradas
de bahias y puertos por medio de castillos o torres que en ellas solian instalarse como
se ve en una antigua medalla veneciana cuya inscripcion latina que rodea la imagen
grosera de un barco de remos con una torre en el centro, dice: Petrus Cand. Dux

Chelandia portis C. fecit; y en el reverso: Securitas Venetiae
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9.6. Discusion en relacion con el modelo de Tarragona.

Puestos en comun los resultados, tan solo se constatan dos discrepancias en la
conclusion de la modelizacion: la disposicion de los caballos en la cubierta establo, y la
eslora asignada al modelo como resultado del trabajo del equipo de investigacion del

Museo Maritimo de la Autoridad Portuaria del Puerto de Tarragona.

En el modelo creado por el Museo del Puerto de Tarragona, y en base a sus
conclusiones tras la investigacion en lo que concierne a la optimizacién del espacio de
carga para el transporte de caballos, se han estabulado las caballerias en los costados de
la bodega. De esta manera se obtiene un aprovechamiento del espacio que cumple con
creces los requerimientos vertidos en los contratos de Luis IX y Carlos | para la

construccion de taridas.

Por otro lado, la eslora otorgada al modelo por los investigadores del Museo
Naval del Puerto de Tarragona es de 26,60 metros.

EMBARCACID: TARIDA SECCID LONGITUDINAL
ESLORA: 26,60 m FAUSH TEL PORT DE TARRAGONA
MANEGA: 4,50

PUNTAL: 3,90:‘\ € port ca Taragons
Dept Modelisme: Encarna Porcel Escala Plang!
Ne d' inventari MPT651 1/100 N2 &

Figura 102: Plano de seccion longitudinal realizado por el equipo de investigacion del Museu del Port de
Tarragona. Imagen cortesia de la Autoridad Portuaria del Puerto de Tarragona.
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Figura 103: Plano de lineas de agua realizado por el equipo de investigacion del Museu del Port de
Tarragona. Imagen cortesia de la Autoridad Portuaria del Puerto de Tarragona.

EMBARCALIO: TARIDA
ESLORA: 26,60 m
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Figura 104: Plano de detalles de la tarida realizado por el equipo de investigacion del Museu del Port de
Tarragona. Imagen cortesia de la Autoridad Portuaria del Puerto de Tarragona.
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Figura 105: Popa del modelo a escala de la tarida realizado por el Museu del Port de Tarragona. Imagen
del doctorando.

Figura 106: Detalle del portalén del modelo a escala de la tarida realizado por el Museu del Port de
Tarragona. Imagen del doctorando.
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Figura 107: Detalle de la bodega establo del modelo a escala de la tarida realizado por el Museu del Port
de Tarragona. Imagen del doctorando.

Figura 108: Vista de la amura de estribor del modelo de tarida realizado por el Museu del Port de
Tarragona. Imagen del doctorando.
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Figura 109: Detalle de la popa y la toldilla del modelo a escala de la tarida realizado por el Museu del
Port de Tarragona. Imagen del doctorando.

Figura 110: Detalle de los timones laterales y de un caballo embarcando en la bodega establo del modelo
a escala de la tarida realizado por el Museu del Port de Tarragona. Imagen del doctorando.

244 Alberto Mufioz Amor



Parte I11. Capitulo 9 La tarida como nave evolucionada para el transporte de caballos.

Figura 111: Popa del modelo a escala real de la tarida realizado por el Museu del Port de Tarragona.
Imagen del doctorando.

Figura 112: Detalle del timén lateral del modelo a escala real de la tarida realizado por el Museu del Port
de Tarragona. Imagen del doctorando.
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Figura 113: Detalle de la escala de embarque en el modelo a escala real de la tarida realizado por el
Museu del Port de Tarragona. Imagen del doctorando.

Figura 114: Detalle de la abertura en el casco correspondiente al portalon de embarque en el modelo a
escala real de la tarida realizado por el Museu del Port de Tarragona. Imagen del doctorando.
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La propuesta del equipo de investigacién del Museo Naval del Puerto de
Tarragona esta refrendada, tal y como él mismo consigna, tanto por la iconografia
presentada por Rafael Monledn en su Historia grafica de la navegacion y de las
construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises como por los datos
ofrecidos por los documentos obtenidos de los Archivos Angevinos referentes a los
contratos de construccién solicitados a venecianos y genoveses por los monarcas Luis

IX'y Carlos I.

En relacion a la obra de Monledn, en una de las laminas de tan vasta, extensa y
bien documentada obra, presenta un modelo de nave bajo el epigrafe “Naves latinas del
siglo XII1””. En ella representa varias vistas de una nave, a la que confiere la capacidad
de transporte de caballos dibujando en la bodega baja establos y equinos (Monledn y
Torres 1990). Los sitia confinados en pequefios boxes construidos pegados a los
costados de la nave y en ambas bandas, con la finalidad de no comprometer la
estabilidad del buque.

La nave dibujada por Monleon excede con creces el disefio y tamafio atribuido a
las taridas referidas en los contratos de Carlos 1. Es méas, Monledn refiere como fuente
para su recreacion el “Contrato de Navios”, publicado en Venecia en 1268.
Entendemaos, pues, que el citado contrato por el afio y lugar de publicacion, responde al
de uno de los tres magne naves, naves redondas ofrecidas por Venecia a Luis IX junto

con otras doce taridas, para acometer la Cruzada de Tunez (Pryor 1987p).

Como con anterioridad se ha referido, para la Cruzada de 1270 el monarca
francés arrendd a Génova una flota de al menos ocho naves redondas a vela y cuatro
salandrias especificas para el transporte de caballos, con las que acometer la toma de
Tanez. En un contrato firmado en Génova el 26 de noviembre de 1268 para la
construccion de dos buques redondos se especificaba cuantos equinos habria de

transportar: cien animales, cifra que excede con mucho la habitual de las taridas.

Por su parte Venecia, para la misma Cruzada, ofrecié a Luis IX quince naves de
las cuales tres eran magne naves y doce embarcaciones de menor porte. Con ellas
Venecia aseguraba al monarca francés que podria transportar cuatro mil caballos y diez

mil Cruzados. Cifras de todo punto imposible.
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o]

Figura 115: Recreacion de Rafael Monledn de una nave latina del siglo XII. Historia grafica de la
navegacion y de las construcciones navales en todos los tiempos y en todos los paises. 1895.

Nuestra opinion es que Monledn dibujé su reconstruccion veneciana, en base a
especificaciones de los contratos genoveses para la misma empresa. De hecho, Pryor
describe la posible magne nave como una nave con una bodega y dos cubiertas gemelas,
estabulando caballos en la bodega y en la primera de las cubiertas gemelas, siendo esta
la Unica forma de conseguir alcanzar los cien caballos transportados ofertados por los
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genoveses. Y analizando esta descripcion y comparandola con la reconstruccion de
Monledn, se advierten notables semejanzas.

En relacién con la divergencia en la eslora, nosotros estimamos que pudiera
situarse en torno a los 45-47 metros de eslora considerando que en los contratos de
construccion por parte de Luis IX anteriormente citados a la bodega establo se le asigna
una eslora de 18 canne, es decir, 37.73 metros, especificandose a continuacion que de
los 18 canne, s6lo doce canne deberian ser para el alojamiento de los animales, es decir,
25.15 metros. Los cuatro restantes se describen como espacios de carga para pertrechos
de los animales y provisiones. De ellos, ademas, se especifica que dos canne deben ser
ocupados por las estructuras para conferir solidez a la cubierta y para el trincaje de los

animales, quedando entonces 10 canne para albergar los caballos, es decir, 20.76 metros

(Pryor 1987p).
o P Camr_.!ggfufzi‘:gmr ;
Dimesisions or gr]:nrin Niseber Dimensions or Quantity Numiber
bt decirnal places) (b ¢ dectrad places)
Cverall length 15 71 37.97m
Depth in haold amidships 2.2%m Z.Il im
Headroom from ceiling to deck 1.98m .
Height of sternpost 1,42 or 1.96m
Height of seempose 3.43m
Camber of the deck 125m
Beam on the floor 3.35m 3,56 or 3.69m
Beam at the wale {rmnr) 40%m 3,96 or 4.0%9m
Beam of the deck beams 458 or 5.0Im
Sternposts i | o2
Parts at the stern for embarking and disembarking £ - - .
horses 2.24m high x 1.45m
Dimensions of the port w_;dc
Length of fore mast 19.34m 17.40m
Circumference of fore mast 1.24m 25m
Length of fore mast yard 28.48m
I_é,n:g:h of midsh: 14.88m 13.45m
uﬁ'ﬁdsmps mast %m Afim
éﬁeﬁgﬂh of midships mast yard . 23.73m ;
ails
T of first sil on yard 29.76m _; g.ﬁm
.Léngi:h:rl?seoondsa:] on yard 17.53m Tim
Length of third sail an yard 235.30m 18.98m
. of faurth sail 23.0¢m
e ot 166,78k 6 133.65kg Yard
ring cars 2 7.38m 2
Steering half 7.38m , half 7.65m 108 or
11
< Tadi 16%mx 1.45m
mﬁdﬁ Iﬂ‘s.g Bk total capacity 150
e 39,750 litres
2 25
i 19
1
. 20 30
of horse stalls 1.98m

Figura 116: Cuadro comparativo de las taridas encargadas por Carlos | y Luis 1X para sus diferentes
camparfias. Mediterranean birreme galleys AD 500-1.300. Pag. 115

Universidad de Cantabria 249



Cruzados, peregrinos y mercaderias a través del Mediterraneo. Evolucién del buque y la navegacion en el entorno
templario como base de la creacion y establecimiento de las primeras lineas regulares

Pensamos, pues, que la eslora asignada por los investigadores del Museo Naval
de la AAPP de Tarragona, puede haberse desprendido de la interpretacion del dato de la
eslora de la bodega como eslora total. No es dificil interpretarlo asi ya que como eslora
total se muestra en el cuadro comparativo entre las taridas encargadas por Luis IX y
Carlos 1 a los constructores venecianos y genoveses para sus respectivos conflictos
bélicos (Gardiner 1995). En estos términos es l6gico realizar una distribucion de los
animales en las bandas de la bodega frente a una disposicion en la linea de crujia, tal y
como sugiere Pryor (Pryor 1987p) para dar cabida al nimero de caballos que se

demanda: treinta por nave.

Es una suerte contar con este modelo ya que al haber seguido una linea de
investigacion muy similar, es posible ver de manera real y tangible en resultado de la
modelizacién. Gracias a ello esta investigacién ha concluido de una manera en extremo
inusual considerando el periodo de tiempo manejado en ella: tener una idea clara y

visual del resultado de la investigacion.
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CONCLUSIONES.

1.- Ante la necesidad de situar caballos de batalla en las zonas de conflicto se ha
podido comprobar tras la investigacion y estudio de fuentes que efectivamente se
empled un determinado tipo de buque, el Dromon, que tanto por sus caracteristicas
como por el lugar geografico donde navegaba era inicialmente idoneo para transportar
caballos. Se ha podido comprobar su evolucién y transformacion para adecuarse de
manera especifica al fin Gnico que se le encomienda: transporte de caballos de batalla y
equinos en general al punto mas proximo del campo de batalla. Es decir, se constata la

transformacion de un buque de guerra en una nave de transporte anfibia.

De esta manera se confirma la primera hipotesis planteada en la investigacion.

2.- Efectivamente se ha visto que estd documentado el traslado por mar de caballos
por la Orden del Temple a diversos destinos. Sin embargo, y aunque es probable que su
extensa flota contase con embarcaciones especificas para el transporte equino, también
se ha documentado que el propio Primer Maestre de la Orden, Hugo de Payns, fleto
naves especializadas para sus primeros transportes de caballeros y caballos a los campos
de batalla de Tierra Santa. Ademas, ha quedado probado que la hipétesis de que fueron
los constructores de buques de la propia Orden los que disefiaron y ejecutaron los
primeros portones laterales para el embarco y desembarco de los caballos en las playas
es erronea. Durante el transcurso de la investigacion se ha visto que no fueron otros sino
los constructores del Imperio Bizantino los que ejecutaron tal sistema al encontrarse ya
referido mucho antes que la propia creacién de la Orden del Temple tras la Primera

Cruzada.

De esta manera no se confirma la segunda hipdtesis planteada.

3.- A lo largo de la investigacion se ha constatado la realidad de la interaccion entre
los mundos de Oriente y Occidente y de la transmisién de tecnologia maritima y nautica
verificada entre ellos. En concreto entre la civilizacion cristiana y la civilizacion
musulmana. En el campo comun de operaciones para ambas civilizaciones que suponen

las aguas de Mediterraneo Oriental y toda su area de influencia, se han podido constatar
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tanto transferencias de tecnologia entre culturas, como desarrollos y evoluciones
tecnoldgicas en el propio d&mbito. Asi, en la propia nave modelizada se constata la
interaccion entre el mundo musulman vy el cristiano al ceder el primero la tecnologia
vélica latina para sustituir las velas cuadras que primitivamente aparejaba la nave y que
procedian de la cultura occidental. De igual manera se ha podido constatar la
procedencia egipcia del aparejo latino, y el perfeccionamiento realizado en este por el

mundo musulman.

De esta manera se confirma la tercera hipotesis planteada en la investigacion.

4.- Como con anterioridad se ha descrito, las propias Cruzadas generan en si no sélo
un flujo de mercancias y personas hacia el Mediterraneo Oriental inédito hasta la época,
sino sus propias vias para hacerlo. Unas vias vivas que evolucionaban conforme la
técnica y la tecnologia maritimas iban avanzando. Y en este avance son importantes los
intereses que generaban los diversos conflictos a lo largo de los siglos, Intereses que se
traducian, entre otros, en la mejora y adecuacion de la forma de llegar las tropas y
mercaderias a los lugares de conflicto. Con tres premisas fundamentales: rapidez,
capacidad y seguridad. Para lograr estos objetivos no cabe duda de que se hicieron
grandes esfuerzos por parte de los Reinos, Principados y Republicas e incluso de las
Ordenes religiosas con un objetivo: conseguir hacer que los vehiculos de transporte al
otro confin del Mediterraneo pudiesen asumir los requerimientos demandados por el
devenir de los conflictos. Queda pues demostrado que el conflicto de Las Cruzadas
aceler6 de manera notable la evolucion del desarrollo tecnoldgico que de otra manera,

de no haber existido, probablemente hubiera resultado més lenta y retardada.

De esta manera se confirma la cuarta hipétesis de la investigacion.

5.- Como en la conclusion anterior se ha expuesto, de la ingente cantidad de
mercancias y personas que se trasladaron por via maritima con motivo de Las Cruzadas,
parte importante de lo trasladado a los nuevos territorios en Tierra Santa y a las propias
zonas de combate eran los caballos de combate u otra suerte de equinos necesitados en
los conflictos o en los propios asentamientos. De tal importancia que motivaron el

desarrollo de un especial medio de transporte maritimo como fue la Tarida. Y debido a
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la necesidad vital de este tipo de transporte para el sostenimiento de Las Cruzadas, se
concluye que la necesidad de transporte de caballos generd un aporte en el interés en
desarrollar el medio para trasladar los caballos a los campos de batalla que catalizo6 el
desarrollo de los buques para realizarlo resultando pues un vehiculo sin el cual los
episodios bélicos probablemente no hubieran tenido el mismo resultado, habiendo
variado con ello el curso de la historia.

De esta manera se confirma la quinta hipétesis de la investigacion.

6- Como conclusidn de la investigacion y el analisis de fuentes y datos obtenidos,
no es equivocado pensar que los territorios conquistados y los Reinos Latinos Cristianos
establecidos en el Proximo Oriente, es decir, en Tierra Santa, carecian de autonomia
para poder sostenerse por si solos mediante lo generado por sus tierras, industrias e
incluso el propio comercio. A lo largo de la Historia de Las Cruzadas se constata que el
aprovisionamiento en casi todas las indoles desde Occidente resultaba vital para la
supervivencia de los nuevos Reinos y Principados. Y ese constante flujo de suministro
se realizaba, esencialmente, por via maritima especialmente desde que las naves se
desarrollaron lo suficiente como para despegarse de las derrotas de cabotaje y abordar la
navegacion de altura con mayores garantias de seguridad y de éxito.

De esta manera se confirma la sexta hipotesis de la investigacion.

7.- Las Ordenes religiosas de corte militar abundaron en tiempos de Las Cruzadas.
De hecho el conflicto resultd el catalizador para su fundacion en varios casos. Tal vez la

mas significativa de ellas fuera la Orden del Temple.

En sus origenes, finalizada la Primera Cruzada, fija en su Regla como esencial
razon de ser la defensa de los Santos Lugares y la proteccion de los peregrinos que

visitaban Jerusalén y de los que en el futuro habrian de acudir a visitarlos.

La Orden crecid6 de una manera exponencial hasta conformar una inmensa
organizacion extendida no sélo en Tierra Santa, sino en varios Reinos de la Europa
Occidental. Se crearon infinidad de Encomiendas y se asentaron en puertos de uso
exclusivo. Ello les permitia tener y mantener una organizacion lo suficientemente

grande y segura que podia ofrecer a un peregrino el traslado desde la encomienda mas
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proxima a su residencia, hasta la propia Jerusalén contando, ademas, con la seguridad
que conferia estar en manos de una organizacion tan potente y de nobles ideales. De
igual manera ese mismo servicio se podia ser demandado por un comerciante que
pretendiera transportar mercaderias a Tierra Santa para suministrar sus negocios o
retornar a Europa con mercancias obtenidas en Oriente. Y ello se realizaba a través de
los diferentes nodos y vias desarrolladas y protegidas por la propia Orden, en una

dinamica intermodal que combinaba transporte terrestre y maritimo.

Es decir, llevando al presente esta concepcion del transporte, nos encontramos
que seria coincidente en su concepto con la vanguardista corriente del “Short Sea
Shipping”, es decir, las autopistas del mar. Se concluye pues que tal dindmica ya se
realizaba por la Orden del Temple a finales del siglo X1 por lo cual bien pudiera ser su
embrion. Este hecho no confirma sino el espiritu vanguardista e innovador de la Orden

que fue determinante a lo largo de su existencia.
De esta manera se confirma la séptima hipotesis de la investigacion.

8.- Es una realidad universalmente aceptada aunque ocasionalmente discutida, que
la Orden del Temple dominé las financias de Europa a lo largo de la Plena dad Media.
Su vertiente bancario/prestamista ha sido objeto de no pocas controversias y de hecho la

mayoria de los autores coinciden en que precipito su final.

En todo caso, dentro de este marco y como cauce a su inquietud vanguardista e
innovadora generaron el embrién de lo que en el futuro seria la “letra de cambio” o los
populares “cheques de viaje”. La fundamental novedad en este aspecto es que se
verificaba una sustitucion material de la moneda en efectivo, por un papel con la misma
validez que éste en el lugar de destino. La ventaja es facilmente alcanzable. La
vulnerabilidad del dinero transportado desaparecia por completo. La posibilidad pues de
la pérdida del capital como producto del robo ya no existia. Se podia pues fletar naves
sin que tuviesen que llevar en sus bodegas ingentes cantidades de moneda que
acrecentaban la codicia de piratas y corsarios 0 que desaparecian irremisiblemente
producto de un naufragio. Los buques pues podian navegar mas seguros y las
operaciones comerciales realizarse con mayor seguridad. De esta manera las lineas

maritimas se desarrollaron el aspecto relacionado con su condicién de seguridad.

De esta manera queda demostrada la octava hipotesis de la investigacion.
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EXTENSIONES Y POSIBLES LINEAS DE INVESTIGACION

1. Continuidad en la linea seguida: Profundizacion en estudios especificos en materia
técnica en relacion con las caracteristicas de los buques medievales. Posibles lineas

de investigacion derivadas.

Es evidente que la amplitud y extension de la totalidad del desarrollo de la técnica y
tecnologia verificada a lo largo de la Edad Media o lo que se ha dado en llamar
“Revolucion Nautica Medieval”, no ha sido tratado con profundidad en esta

investigacion.

Como consecuencia del estudio de las fuentes y el analisis de la informacion en
ellas contenidas se ha llegado a varias conclusiones. Sin embargo todas se han centrado
en unos puntos muy concretos de la Aventura Maritima. Y en particular, en la parte mas
técnica del estudio, en la modelizacion de una nave concreta para el transporte de una

mercancia concreta: las Taridas y los caballos.

A nadie se le escapa la existencia de infinidad de naves a lo largo de este periodo
con sus correspondientes evoluciones a lo largo de los siglos. Es cierto, no obstante y
por ello se ha elegido esta nave en concreto, que no todas ellas sufren un proceso
evolutivo tan interesante y notable como la Tarida ni ocupan, ademas, un lugar tan

relevante en la Historia de Las Cruzadas.

Hay otras naves de importancia notable que también han sido objeto del
ostracismo de los historiadores. Incluso de los propios historiadores maritimos. Naves
que han conformado el embrion de otras nuevas finalizado su proceso evolutivo o que

simplemente han desaparecido.

Se establecen pues tantas futuras lineas de investigacién como tipos de naves se

puedan encontrar en las escasas fuentes medievales.

Tal vez el méas representativo de esos buques sea el “buque redondo”, embrién
de las carracas, carabelas y galeones que tantas glorias habrian de reportar al Imperio

espafol con el devenir de los tiempos.
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2. Evolucién técnico-social en el supuesto de no la existencia de Las Cruzadas.

Una linea de investigacion que se impone como resultado de este estudio técnico
efectuado sobre unos aspectos concretos de Las Cruzadas seria realizar una profunda
reflexion sobre la realidad de la Civilizacion si este conflicto bélico nunca hubiera

existido.

Admitiria esta linea, a nuestro criterio, dos grandes caminos generados en la

bifurcacion de este supuesto: uno técnico y otro antropologico.

El técnico bien podria investigar una realidad de la que se ha hecho mencién de
manera reiterada y de hecho ha sido incluida en las conclusiones: cémo hubiera sido el
desarrollo naval en los planos técnico y tecnoldgico de no haber tenido lugar Las

Cruzadas y cual seria el resultado.

En el antropoldgico cabria estudiar la evolucion global en el ambito

Mediterraneo de haber reinado la armonia y la no beligerancia entre civilizaciones.

Por altimo y considerando que exceptuando el paso de Constantinopla a Kibotos
(Ilamada Civetot por los Cruzados) en la denominada “Cruzada de los Pobres” a bordo
de embarcaciones cedidas por el emperador Alejo I, la primera intervencion real de
embarcaciones en el mundo de Las Cruzadas se produce cuando seis galeras genovesas
patrocinadas por el mercader y militar Guillermo de Embriaco parten desde el puerto de
Tartus anclando en Jaffa para conseguir desbloquear el sitio que los Cruzados tenian
puesto a la ciudad de Jerusalén. Siendo insostenible y dia a dia mermando las
capacidades guerreras de los Caballeros Cruzados en su empefio de la toma de la
ciudad, con la madera procedente del desmantelamiento de una de las embarcaciones se
verifica la construccion de torres de asalto que en breve otorgan a los Cruzados la
posibilidad de vencer la resistencia de los grandes muros que rodean la ciudad y por fin

realizar la toma.

Las seis galeras que parten de Tartus contienen tropas y pertrechos para los
sitiadores, Sin embargo el méas preciado material que transportan resulta ser ellas

mismas.
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Sobre este apasionante y definitivo episodio de la Historia se han intentado
encontrar fuentes y ha sido verdaderamente dificultoso obtener informacién. Sin
embargo, la trascendencia del hecho que sin duda cambio el curso de la Historia, hace
que resulte en extremo interesante la profundizacion y particular investigacion sobre él.
Dar luz a tal episodio sin duda resultaria constructivo para el esfuerzo de entender la

Historia y explicar como y en qué circunstancias hemos llegado a la que a dia de hoy
estamos viviendo.
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