CAPITULO 52

EL ARTE DE LA NAVEGACION A TRAVES
DE SUS BARCOS, TEXTOS E INSTRUMENTOS

JOSE CANDIDO MARTIN FERNANDEZ
Universidad de Cadiz

1. INTRODUCCION

La historia de la navegacion tiene un momento clave que es el que se
produce al abandonar los europeos la seguridad que la navegacion de
cabotaje tenia, pues mantener la costa a la vista permite tanto orientarse
como buscar refugio en ella. No significa que toda navegacion medite-
rranea fuera de cabotaje, pero las dimensiones del Mediterraneo son
insignificantes si las comparamos con las enormes dimensiones que el
Atlantico tiene, ya no digamos el Pacifico.

FIGURA 1. Imagen que permite ver las dimensiones del Mediterraneo, puede verse que las
distancias en grados tanto en desplazamiento N-S como E-W requieren unos pocos grados.
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Lo que durante siglos en Europa suponia un reto, pues desplazarse entre
los extremos del Mare Nostrum era algo épico, con el paso del tiempo
irian apareciendo instrumentos que facilitarian estas navegaciones.

Por otro lado, el incremento que a finales de la Edad Media se produce
en los intercambios comerciales entre el norte de Europa y los paises



mediterraneos posibilitara la construccion de navios adecuados para es-
tas travesias.

FIGURA 2. Imagen que nos permite ver las dimensiones del Atlantico. En la imagen anterior
las cuadriculas N-S representaban 5° y aqui son 15° mientras que las cuadriculas E-W
representaban 20° y aqui 15°.
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Mientras que podemos decir que en el Mediterraneo dominaron las ga-
leras, y su propulsion era a remos, en el Atlantico apareceran los barcos
redondos, primero las naos, después las carabelas. Junto al desarrollo
que se daré en el ambito de la construccion naval aparecerdn instrumen-
tos que faciliten la orientacion en el mar. La brujula hara su aparicion
en el s. XIII. Alejandro Neckam la menciona en su De naturis rerum,
en la que la describe como una aguja imantada e insertada fija a un
flotador, colocada en un recipiente con agua.'®

135 Neckam, A. (1863), Lib. II, cap. 98, 181-184.
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Hay otros factores técnicos que facilitaran el abandono de la costa y la
busqueda de aventura en las aguas abiertas. La transformacion de los
navios, de las infraestructuras para construirlos, asi como los instru-
mentos astrondmicos que se incorporaran a la nautica llevaran a una
complejidad mayor para dirigir a buen puerto los barcos. Implicard, a
su vez, la necesidad de crear modelos de ensefianza para los pilotos que
provocaran la aparicion de los textos necesarios para ese aprendizaje.

A pesar de todo ello, tenemos la impresion de que solo la audacia de
aquellos primeros navegantes que, con rudimentarios conocimientos
astronomicos, fueron capaces de abrir rutas hasta entonces inexistentes.

FIGURA 3. Imagen del globo terraqueo en la que se sitia al Pacifico en el centro de
la imagen, puede compararse sus dimensiones con el resto de los océanos y mares

2. OBJETIVOS

El presente trabajo tiene como objetivo analizar el desarrollo del arte
de la navegacion a través de sus principales componentes: los barcos,
los instrumentos de navegacion y los textos nduticos que surgieron en-
tre los siglos XIII y XVI. En este sentido, se busca comprender como
la evolucion de estas tecnologias y conocimientos permiti6 la transicion



de la navegacion de cabotaje, propia del Mediterraneo, hacia la nave-
gacion ocednica en el Atlantico y el Pacifico.

Para ello, se propone en primer lugar examinar las caracteristicas de las
embarcaciones utilizadas en estos periodos, desde las galeras medite-
rraneas hasta la aparicion de las naos y carabelas, que facilitaron la ex-
ploracion de mar abierto. Se estudiara el impacto de estos cambios en
la expansion maritima europea y en la consolidacion de rutas comercia-
les de largo recorrido.

Asimismo, se abordara el papel fundamental que desempefiaron los ins-
trumentos de navegacion, como la briijula y los dispositivos astronomi-
cos. Analizaremos como su incorporacion a la practica nautica permitio
una cierta precision en el posicionamiento.

Otro aspecto central de este estudio es la aparicion de los textos de na-
vegacion, estos fueron utilizados para la formacion de pilotos y mari-
nos. Nos aproximaremos a algunos de aquellos tratados y manuales
para comprender como contribuyeron a la sistematizacion del conoci-
miento nautico y a la transmision de técnicas de navegacion.

Finalmente, este trabajo busca reflexionar sobre la combinacion de
avances técnicos y la audacia de los primeros exploradores, quienes,
con recursos limitados y conocimientos rudimentarios, lograron abrir
nuevas rutas maritimas que transformaron la concepcion del mundo co-
nocido. A través de este analisis, se pretende aportar una vision integral
de los factores que hicieron posible el desarrollo de la navegacion ocea-
nica y su impacto en la expansion europea durante la era de los grandes
descubrimientos.

3. METODOLOGIA

Para el desarrollo de este estudio, se adoptara un enfoque histoérico-ana-
litico que permitird examinar de manera integral la evolucion del arte
de la navegacion en los siglos XIII al XVI. A través del andlisis de
fuentes primarias y secundarias, se buscard reconstruir el proceso de
transformacion de los barcos, los instrumentos de navegacion y los
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textos nauticos, con el fin de comprender su impacto en la expansion
maritima europea.

El primer paso metodoldgico consistird en una revision bibliografica
exhaustiva de documentos historicos, tratados de navegacion, cronicas
de viajes y estudios especializados en historia naval. Se prestara espe-
cial atencion a fuentes primarias, como los libros de marear y los por-
tulanos, que proporcionan informacién clave sobre las técnicas de na-
vegacion empleadas en la época. Asimismo, se analizaran textos de au-
tores contemporaneos a los descubrimientos, como las obras de Alejan-
dro Neckam, que permiten rastrear la introduccion y desarrollo de he-
rramientas esenciales como la brijula.

En paralelo, se llevara a cabo un estudio comparativo de los distintos
tipos de embarcaciones que caracterizaron este periodo, con énfasis en
las diferencias estructurales entre las galeras mediterraneas y los barcos
redondos atlanticos. Se examinaran evidencias arqueologicas, ilustra-
ciones y descripciones en documentos historicos para identificar los
cambios en la construccion naval y su relacion con las necesidades de
exploracion oceanica.

Otro aspecto metodologico relevante sera el analisis de los instrumentos
de navegacion utilizados en la época. A partir de estudios técnicos y re-
presentaciones visuales, se buscara comprender su evolucion y funciona-
lidad en la practica nautica. Se considerara no solo su desarrollo tecnolo-
gico, sino también su integracion en los procesos de ensefianza y apren-
dizaje de los pilotos, aspecto que se complementara con el estudio de los
manuales y tratados de navegacion elaborados durante este periodo.

El enfoque histérico se vera enriquecido con una perspectiva interdis-
ciplinaria, incorporando conocimientos provenientes de la historia de la
ciencia, la cartografia y la arqueologia maritima. Esto permitira situar
los avances en navegacion dentro de un contexto mas amplio, aten-
diendo tanto a los factores técnicos como a las implicaciones econémi-
cas, politicas y sociales de la expansion maritima europea.

Finalmente, el estudio se estructurara en funcion de un analisis critico
y argumentativo que permita no solo describir los cambios ocurridos en
la navegacion, sino también evaluar el papel de la combinacion entre



avances tecnoldgicos y el arrojo de los navegantes en la apertura de
nuevas rutas maritimas. A partir de esta metodologia, se espera ofrecer
una contribucion significativa al conocimiento sobre la historia de la
navegacion y su impacto en la era de los grandes descubrimientos.

4. APROXIMACION AL ARTE DE LA NAVEGACION

Nuestra intencion serd, como se indica en el titulo del apartado, realizar
una aproximacion al contexto en el que se produjeron los grandes descu-
brimientos entre los siglos XIII y XVI. Sera en este periodo cuando el in-
cremento del comercio lleve a que las infraestructuras para la construccion
de barcos sea una necesidad, formando parte de los objetivos politicos.

La construccion naval dara lugar a que se construyan barcos para afrontar
travesias hasta ahora inéditas, que ademas resultarian imposibles afron-
tarlas con el empuje de la fuerza humana, en su lugar apareceran barcos
impulsados por el viento. Para ello dispondran de velas de grandes dimen-
siones y que podran orientarse para aprovechar los diferentes vientos.

Sin embargo, los vientos no siempre son favorables, motivo por el que
es imprescindible conocer el rumbo que el barco tiene en cada mo-
mento. Sera ahi, en mar abierto, sin otros referentes que los astronomi-
cos, cuando la brajula y el resto de los instrumentos jugaran un papel
decisivo. Los pilotos tendran que recurrir a ellos para poder orientarse.

A medida que la complejidad de pilotar los barcos sea mayor. Que esta
complejidad viene dada por las innovaciones técnicas que aparecen en
ellos, que sea imprescindible conocer la informacidon que proporcionan
los instrumentos astrondmicos para saber ubicar el barco en las cartas
nauticas, todo ello implicara que el aprendizaje para ser piloto se com-
plique y sea necesario disponer de instituciones que se encarguen de
ello. Apareceran con ellas los manuales para ese aprendizaje.

4.1. LOS BARCOS Y SUS INNOVACIONES CIENTIFICAS Y TECNICAS

Uno de los aspectos mas destacados de este periodo y que posibilitara
que se puedan llevar a cabo las nuevas travesias seran las innovaciones
que se daran en los tipos de barcos y las innovaciones que en ellos van



a aparecer. El barco dominante del Mediterraneo fue la galera, impul-
sada a remos. Estas daran paso a naves con mayor calado, a los buques
redondos, las naos, que dispondran de nuevas y novedosas arboladuras
y nuevos aparejos. La construccion de los barcos pasara de las ataraza-
nas a los astilleros para su construccion.

La cornisa cantabrica destacara por los astilleros que ya podemos en-
contrar alli en el siglo XIV. Siguiendo a Guiard Larrauri pueden citarse
los de Bilbao (1300), Bermeo (1307) Portugalete (1322), Lekeitio
(1325) o el de Ondarroa (1327).1%¢

FIGURA 4. Detalle del muelle de Bilbao, en torno al Casco Viejo de la Villa. Imagen de
Guiard Larrauri (1917), 11

En Cantabria destacaran las conocidas como Cuatro Villas de la Mar:
Castro-Urdiales, Laredo, Santander y San Vicente de la Barquera. En
1425 Juan II reconstruiria las atarazanas de Santander, cuyo origen pa-
rece remontarse a 1396, pero tras sufrir un incendio volveria a

136 A estos habria que afiadir otra larga lista de ellos, en los que se incluirian: Orio, Pasajes,
Deusto o Zorroza, entre otros.



reconstruirse. Esta actividad de los astilleros y de los puertos del canté-
brico venia provocada por el privilegio que obligaba a que los fletes de
exportacion de lana hacia el norte de Europa se realizaran desde estos
puertos. A ello se sumaria el incremento del comercio con el Medite-
rraneo, en los que compitieron con catalanes y genoveses.

En la costa mediterranea destacara la atarazana de Barcelona. El cro-
nista Montaner dira que en ellas podian estar albergadas hasta veinti-
cinco galeras. Su actividad naval se incrementard con la construccion
de un arsenal en 1378.

FIGURA 5. Extracto sobre las atarazanas de Barcelona de Capmany de Montpalau i Suris,
A, 1779, pp. 26-27

CAPITULO L
DELAS ATARAZANAS DE BARCELONA.

E esta famosa Oficina nfutica, que desde el reymado del Rey

D. Jayme I de Aragén hasta nuestros tiempos ha sido ¢l prin-

cipal Astillero de las galeras de la marina Real , hacen mencion va-

rios monumentos & histérias nacionales ,unas veces con el nombre de

Aradzana ,d Tersana ,y otras con ¢l de Drassanale 0 Tarazana,

que todos s¢ derivan de Dirsena , voz alterada de Ia lcn'gu.t Anb': 5

de la qual tomaron muchas palabras el antiguo comércio y marima
del Mediterrinco.

La época del establecimiento de las Atarazanas en Barcelona no sc

T VAL debe fixar en la antiguedad de la fibrica actual, pues esta O pasa de

qua-

DE BARCELONA. 27

quatro siglos. La existencia de este Arsenil muy anterior & la @ltima
planta, se halla atestiguada por varias memorias. Primeramente por la
Cédula de D. Jayme I, expedida en 1243 para seialar la demarca-
cion de la ribera de dicha ciudad,se prefija por limite & la vanda
de occidente 4 la citada Aurazana en el mismo sitio que hoy ocu-
pa . Se encuentra despues otra memoria de su existencia,y de la
misma situacion baxo el nembre de Darciana,en la demarcacion del
birrio que por decreto del Vicario Real se destiné en 1245 al gré-
mio de los tintoreros y batidores de cotonias * . Ultimamente hace
rmbien mencion de ella el Cronista Montanér , segun hemos visto
mas arriba , quando habla de la expedicion del Rey D. Pedro III 4
Sicilia por los afos de 1282 : y quando escribia su Croénica,es 4 sa-
ber , quarenta afios despues , supone que en la Atarazana de Barcelona
podia entonces ¢l Rey Don Jayme II tener 4 la vez veinte y cinco
galeras resguardadas y cubiertas.



Junto a esta de Barcelona destaca la atarazana del Grao de Valencia de
1338. Sin embargo, a diferencia de las demas, estas perdieron pujanza
a medida que las necesidades técnicas requeridas iban aumentando.
Terminarian convirtiéndose en arsenales.'®’

Por tltimo, y sin intencidn de ser exhaustivos, cabe mencionar el caso de
las atarazanas de Sevilla. La tradicion naviera de Sevilla se remonta a
Abd-al-Rahman II, que ya habia ordenado construir un astillero en esta
ciudad (ad-dar assana’a).'>® Posteriormente, tanto Fernando III, como
su hijo Alfonso X, las convertirian en las mas importantes de la Corona
de Castilla."*® Pérez Mallaina nos dira [2015:202] que las dimensiones
que tuvieron al ser construidas las hacia las mas grandes de Europa en ese
momento. Los edificios que formaban las atarazanas de Sevilla podian
albergar a 35 naves de combate, ademas de disponer atn edificios para el
arsenal y los almacenes de pertrechos. Sin embargo, la expansion hacia el
Atlantico provoco su decadencia puesto que solo construian galeras.

Una de las dificultades que nos encontraremos para hablar de los barcos
de este periodo es que carecemos de informacion detallada de los mis-
mos. No existian construcciones seriadas de los barcos. Cada uno de
ellos era un desafio para los carpinteros de ribera, trabajo que solia pa-
sar de padres a hijos. Salvo los barcos de pesca que eran mas pequefios,
el resto servian tanto para el comercio como para la guerra.

En esta época se construiran barcos redondos propulsados por un con-
junto mixto de velas. Estos barcos se construian por la norma de as,
dos, tres; es decir, uno de manga, dos de quilla y tres de eslora.

137 Valencia perderia sus competencias portuarias a partir del decreto de Nueva Planta pro-
mulgado por Felipe V a comienzos del siglo XVIII.

138 Siguiendo al diccionario de la RAE, de este vocablo procede el de atarazana, /a casa de la
fabricacion.

139 Sin embargo, dos de las publicaciones mas importantes que se han escrito en los Ultimos
anos sobre desarrollo maritimo medieval, como son las de Susan Rose, de 2007, The Medie-
val Sea, y la de Charles D. Stanton, Medieval Maritime Warfare, de 2015, la primera apenas
le dedica dos lineas a la atarazana de Sevilla y el segundo ni siquiera una.
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Ya en los siglos XIV y XV estas embarcaciones ganarian tamafio para
poder transportar mas carga, pasarian de las 400 toneladas a unas 700
en menos de un siglo.

Los dos tipos de embarcaciones, con caracteristicas similares en su
construccion seran, las naos, de mayores dimensiones y capacidad, y
las carabelas, de menor tamafio, con quilla plana y costados muy altos.
Estos eran barcos de poco calado que les permitia acercarse a la costa
para desembarcar, ya fuera género o soldados.

Mientras que las galeras se diferenciaban por el nimero de remeros que
albergaban, las naos y la carabela vendran determinadas por el numero
de toneles que fueran capaces de albergar, su tonelaje.'*

4.2. LOS INSTRUMENTOS NAUTICOS

La incorporacion de instrumentos que facilitaran la navegacion se produce
durante la Edad Media y en la navegacion mediterranea. En esta época una
parte importante de las rutas maritimas seguian buscando la seguridad cos-
tera para los desplazamientos. Sin embargo, tampoco era extrafio realizar
travesias engolfandose, alejandose de la seguridad de la costa.

En los barcos apenas se disponia de cartas nauticas que facilitaran el
reconocimiento de los lugares en los que se recalaba. Estas cartas irian
incorporandose poco a poco. En su lugar era comun el uso de los derro-
teros. Estos eran documentos que contenian informacion de las direccio-
nes y distancias entre diferentes ciudades o puertos, informaciones sobre
los vientos, las corrientes o las mareas. Y, ademas, contenian descrip-
ciones de las costas, los puertos, las referencias geograficas importantes,
asi como los peligros que acecharan en las rutas, como bancos de arena
o arrecifes. Posteriormente incluirian referencias astrondmicas.

La aparicion de la brajula se produce en el s. XIII- Alejandro Neckam
en su De Naturis rerum la describe como una aguja insertada, fija a un
flotador, situada en un recipiente con agua. Como ¢l mismo dice, los

140 | a uniformidad de las unidades de medida tardaria en llegar. En la época de los descubri-
mientos nos encontramos con estos valores: Tonel macho grande o tonel vizcaino = 1,730 m3
(10 pipas de 10 codos?); Tonel andaluz o tonelada de carga = 1,3844 m3; Tonel portugués =
1,6374 md.
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marineros tienen un instrumento que permite situar la proa en la direc-
cion hacia la que se quiere ir, aunque el sol esté oculto. Esta descripcion
tan basica ira con el tiempo transformandose en algo mucho mas reco-
nocible para nosotros.

FIGURA 6. Extracto del texto de Neckam, De naturis rerum, Lib. Il, cap. 98, 181.

-

Nautwe etiam mare legentes, cum beneficium claritatis
solis in tempore nubilo non sentiunt, aut etiam cum
caligine nocturnarum tenebrarum mundus obvolvitur,
et ignorant in quem mundi cardinem prora tendat.
acum super magnetem ® ponunt, quwe circulaviter cir-
cumvolvitur usque dum, ejus motu cessante, cuspis
ipsius septentrionalem plagam respiciat. Sic et pree- De pre-

. ata

* e PTIEY

La transformacion llevaria a que el recipiente se convirtiera en una caja
y que la aguja se mantiene en equilibrio mediante lo que llamamos sus-
pension de Cardano que permite que el fondo liquido fuera sustituido
por la rosa de los vientos. Estos también se modificarian al pasar del
Mediterranea al Atlantico. Las brujulas espafiolas el Renacimiento se-
nalaban 32 direcciones.

FIGURA 6. Brdjula con rosa de los vientos
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Pero este instrumento necesitaba para su funcionalidad apoyarse en car-
tas marinas que permiten saber hacia donde nos lleva el rumbo. Tanto
las cartas marinas como la aguja nautica aparecen sobre el siglo XIII.

Mas tarde aparecera la corredera de barquilla. Este instrumento consistia
en una pequefia tabla (la barquilla) sujeta con una cuerda con nudos a
intervalos regulares que sujeta la barquilla. Se lanzaba la barquilla al
agua desde la popa y con la ampolleta nautica (el reloj de arena) se media
el tiempo que necesitaba para recorrer un cierto nimero de nudos. De
ahi se obtenia la velocidad del barco, los nudos, las millas nauticas.

A partir de esta informacion, la velocidad del barco medida en nudos,
los pilotos podian determinar (ademas de tener en cuenta su experien-
cia, la carga del barco, el viento y otras cuestiones) junto al rumbo que
habia marcado la aguja nautica, la posicion por estimacion.

FIGURA 7. Astrolabio utilizado en mis clases de navegacion
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En realidad, el rumbo y distancia que facilitan estos instrumentos servia a
los pilotos de los barcos para marcar en la carta nautica el punto de fantasia.
Junto a este calculo facilitado por estos instrumentos, se dispondra de otros
instrumentos que permitan posicionar el barco a partir de la observacion
de los astros, es decir, a partir del uso de la navegacion astrondmica.

Los diferentes instrumentos que podemos mencionar para el uso de la
observacion de astros tienen la misma funcion, conocer la altura de al-
gun astro observado. Implicard un conocimiento de la astronomia, por
un lado, por otro, disponer de informacion para su contrastacion. Es
decir, observar un determinado astro requiere conocer otras referencias
para poder establecer la comparacion adecuada.

FIGURA 8. Cuadrante utilizado en mis clases de navegacion

Al observar un astro, la estrella Polar ha sido y es una referencia muy
importante, con cualquiera de los instrumentos para ello: el astrolabio,
el cuadrante, la ballestilla (aunque este instrumento no se usé en nautica
por su poca precision en el mar), y mas tarde, el cuadrante de Davis, el
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octante, o el sextante, cualquiera de ellos nos dar4 la informacion de la
altura que esta en relacion con nuestra observacion.

Ese dato nos informara de la latitud en la que estamos, y contrastada
esa informacion con la que disponemos, por ejemplo, de nuestro puerto
de salida, o la del puerto de arribada, nos facilitara saber que rumbo
debemos poner para realizar la travesia adecuada.

Pero aquellos primeros viajes de exploracion maritima también supu-
sieron descubrimientos astrondomicos. La seguridad que proporcionaba
la estrella Polar desaparecia al navegar hacia el sur. Desaparecia en el
ecuador. Implicé buscar referencias celestes similares en el hemisferio
sur. En 1511 Américo Vespucio ya cartografio la Cruz del Sur, pero
seria Andrea Corsali, en 1515, quien primero la representara en un per-
gamino dirigido a Giuliano de Medici.

4.3. LOS TEXTOS. MANUALES PARA APRENDER A NAVEGAR

La complejidad del gobierno de los barcos es cada vez mayor. Las ca-
racteristicas de los nuevos barcos, cada vez mayores, con mayor canti-
dad de mastiles, de perchas, de aparejos. Con una mayor capacidad de
carga, que habia que desplazar en travesias con muchas jornadas sin ver
la costa y cuyas Unicas referencias eras los astros. Todo esto requeria
poner orden en el caos que tanta informacion requeria.

Larespuesta a este caos seria la de crear instituciones que aglutinaran toda
la informacion y que gestionaron como trasmitirla a quienes fueran los
encargados de realizar las travesias. Tanto portugueses como castellanos
reaccionaron a esa necesidad. Manuel I de Portugal crearia la Casa da
India alrededor de 1500. Su origen se sitia vinculada con la expansion
portuguesa hacia Asia tras los viajes de Vasco de Gama. Formalizaron
esta institucion para administrar y monopolizar el comercio de las espe-
cies. Estaba situada en Lisboa, proxima al Palacio Real, cerca del rio Tajo.

De manera similar y con funciones similares, la corona de Castilla
fund6 la Casa de la Contrataciéon en 1503 instalandose en Sevilla,
puerto de mar en los viajes a indias en aquellos momentos. Con el paso
de los afios la Casa de la Contratacion fue adquiriendo mayor carga de
trabajo y eso motivd la creacion de figuras con distintas
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responsabilidades. En el caso nautico se crearia en 1508 la figura de
Piloto Mayor, por Real Cédula de 22 de marzo de ese afio. Entre sus
responsabilidades estaban la de examinar a los pilotos de indias, asi
como su formacion. También era responsable del padron real, asi como
de las copias y actualizaciones que fueran necesarias. También de los
instrumentos para la navegacion, ya fuera de su construccion o de darles
el visto bueno a los que se iban a utilizar en las travesias.

En 1523 comenzara a distribuirse las funciones del piloto mayor. Apare-
cera la figura del Cosmografo en ese aflo, y en 1552 se instituiria la cate-
dra de Arte de Navegacion y de Cosmografia. En 1583 se estableceria
que entre las funciones de la Casa de la Contratacion se incluyo la de que
funcionara como Centro de investigacion cientifica y escuela nautica.'*!

FIGURA 9. Portada del Libro Suma de Geographia de Martin Fernandez de Enciso.

141 Cfr. Martin Fernandez, J.C. (2018), pp. 433-444.
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En este entorno de la Casa de la Contratacion, de la formacion de los
pilotos de indias, serd donde surja la necesidad de disponer de textos
que puedan ayudar a esa formacion. Manolo Sellés [2008:181-182] ya
ha apuntado que en el caso portugués la documentacion que se conserva
es poco precisa. Los manuales conservados serian los Regimientos de
Munich (ca. 1509) y el Regimiento de Evora (ca. 1517).

En el caso castellano nos encontramos que se han conservado un nu-
mero importante de estos textos publicados en el s. XVI. El primero de
ellos seria la Suma de Geografia de Martin Fernindez de Enciso.'*? Esta
obra marcara en lineas generales los contenidos de las que aparezcan
posteriormente.

Habria que destacar de ella la introduccion que realiza a la cosmografia,
en la que se realizard una muy breve exposicion del texto de la Sphera
de Sacrobosco. Una vez explicado el sistema del mundo, se analiza la
esfera terrestre y sus diferentes zonas climaticas, desde las articas a las
ecuatoriales. A partir de aqui veremos la explicacion de los instrumen-
tos astrondmicos para la nautica, el astrolabio y el cuadrante y su uso
para el calculo de la latitud. Incluye las tablas de altura solar diaria, una
informacion necesaria para sus calculos de latitud. Este texto, a dife-
rencia de otros, abundara en aspectos geograficos, tanto europeos como
de las nuevas tierras descubiertas.

En 1535 apareceria el Tratado del Esphera y del Arte de Marear de
Francisco de Faleiro, con contenido similar en las explicaciones que
tenian que ver con el aprendizaje nautico. Este tratado no alcanzo6 una
gran difusion, a diferencia de los que se publicaron posteriormente. Sin
embargo, Faleiro debe considerarse como una figura clave en la transi-
cion de la navegacion por aprendizaje empirico al del aprendizaje ted-
rico de la técnica y la ciencia requerida para navegar.

142 Personaije de origen controvertido. Se ha situado tradicionalmente su nacimiento en Sevi-
lla, asi lo han hecho como Roquette, Boyd Bowman, Haring o Rodriguez Pifiero. Sin em-
bargo, el archivero Ibafiez Cerda, en el prélogo a la edicion de la Suma que realizé en 1948
argumentaba de modo definitivo que la procedencia era del pueblo riojano de Enciso.



FIGURA 10. Portada del Libro Arte de navegar de Pedro de Medina (1545).
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La obra de Pedro de Medina podria decirse de ella que suponia la cul-
minacion de las dedicadas a la ensefianza de la nautica en el s. XVI. En
su caso no podremos decir que fuera navegante, ni siquiera que hubiera
viajado a América. Sirvio a la Casa-Ducal de Medina Sidonia y se le
sitlia, ordenado sacerdote, en la Casa de la Contratacion donde intenta-
ria obtener un cargo oficial sin demasiado éxito.

A pesar de todo ello, su manual fue ampliamente difundido en Europa,
donde se realizaron mas de veinte ediciones, con “quince ediciones en fran-
cés, cuatro en holandés, tres en italiano y dos en inglés” [Sellés, 2008: 183].

El texto de Medina parte, como no podria ser de otro modo, con el co-
nocimiento de la Sphera. El segundo libro describe la naturaleza de las



mareas y de las corrientes, incluyendo un calendario lunar y una tabla
para reconocer las mareas. Pasando después a la explicacion de los
vientos y de la construccion de la carta nautica. Destaca la minuciosidad
y la importancia no solo de conocer los rumbos sino de registrarlos mi-
nuciosamente para conocer la posicion del barco.

FIGURA 11. Fragmento del libro de Pedro Medina
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Podriamos decir que hasta este capitulo nos ha ofrecido la informacion
relativa a los conocimientos que permitiran calcular el punto de fanta-
sia, el que viene dado por el rumbo y la distancia recorrida.



A partir del siguiente libro proporcionara la informacion para los célcu-
los de la correccion del punto de fantasia, es decir, la medicion de la
altura de los astros que nos proporcionaran la latitud, lo que llamaremos
en la carta nautica el punto de escuadria. El cuarto libro del Arte de
navegar esta dedicado a las reglas y contiene las tablas para determinar
la altura del sol. A este le sigue el que contiene las reglas y tablas para
calcular la altura de los polos. Los tres tltimos libros abordan desde los
problemas de la aguja de marear, lo que Medina llama las variaciones
y los defectos de la aguja, a las nociones generales sobre calendarios,
estaciones, bisiestos o epacta.

Aun podriamos sefalar un texto mas que fue publicado en 1551, el de
Martin Cortés de Albacar, Breve compendio de la sphera y del arte de
navegar. Cabria destacar de €l un rigor cientifico y estilo metodico, en
el que de modo original introdujo el estudio de la declinacion magné-
tica, sefialando la diferencia entre los polos magnéticos y geograficos.
Podria decirse que anticipaba las bases de la proyeccion Mercator pues
sefialaba la dificultad y las consecuencias de proyectar una esfera sobre
una superficie plana.

5. CONCLUSIONES

El desarrollo de la navegacion ocednica supuso un avance significativo
en la historia maritima europea, al permitir a los navegantes abandonar
la navegacion de cabotaje y enfrentarse a travesias transatlanticas. Este
proceso estuvo marcado por la evolucion de la construccion naval, con
la transicion de las galeras mediterraneas a barcos mas adecuados para
la navegacion en mar abierto, como las naos y carabelas.

Ademas, el perfeccionamiento de los instrumentos nauticos, como la
brijula y el astrolabio, facilito la orientacion en alta mar, reduciendo la
dependencia de referencias costeras. El crecimiento del comercio ma-
ritimo entre Europa del Norte y el Mediterraneo incentivo la innovacion
en técnicas de navegacion y en la construccion de embarcaciones capa-
ces de soportar largas travesias.

En este contexto, los tratados y manuales de navegacion, como el Arte
de Navegar, desempenaron un papel crucial en la sistematizacion y
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difusion del conocimiento nautico, contribuyendo a la formacion de pi-
lotos y marinos. La interaccion entre avances técnicos y conocimientos
teoricos consolidd un modelo de navegacion que posibilito la expansion
maritima europea y el establecimiento de nuevas rutas comerciales de
larga distancia.
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