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Hace tiempo que me propuse investigar algtin dia sobre el tema que reza el
titulo del presente articulo, buscando la posible relacién de los acontecimien-
tos histdricos ocurridos en el Mare Nostrum con sus peculiares caracteristicas
meteoroldgicas.

Inicié el estudio partiendo de los desplazamientos de grandes masas huma-
nas, para tratar de establecer la influencia del efecto meteoroldgico en tales
movimientos, buscando los origenes de los iberos, etruscos y pelasgos, anti-
guos habitantes histdricos de las tres peninsulas mediterrdneas, sin embargo
debo reconocer que no llegué a ningin resultado concluyente pues eran
muchas las versiones existentes, con grandes diferencias entre ellas y no me
aportaron la luz que andaba buscando. Entonces decidi seguir otro camino
tratando de comparar las condiciones meteoroldgicas de la antigiiedad con las
actuales.

El clima de la zona mediterrdnea, cuyo limite norte coincide con el del
cultivo del olivo, es de escaso volumen de precipitaciones y elevada sequia
durante los periodos estivales, lo que sumado a los altos niveles de insolacion
se traduce en bajos niveles de productividad en comparacién con los del
«bosque templado», propio de la Europa himeda del norte. Esta falta de
productividad es consecuencia de la escasez de agua en el verano, que es la
época ideal para el crecimiento de las plantas, asi como de lo escaso de la
zona de llanuras costeras comprendidas entre el mar y las montafias, que limi-
ta el campo y las actividades humanas, sobre todo la agricultura.

Hay un aspecto singular del Mediterrdneo que los investigadores definen
por impredecibilidad, que se refiere al volumen de precipitaciones, que en
ocasiones llega a limites catastr6ficos y otras veces da lugar a exageradas
sequias, que pueden ser tanto o mas nefastas que las precipitaciones. Aunque
en los tltimos 200 afios la produccién de la Europa humeda ha estado por
delante, ha habido periodos de mas de un milenio de superioridad econémica
mediterranea.
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Corrientes de Mediterraneo.

(Se debe esto a unas diferentes condiciones climdticas? En absoluto, los
cientificos coinciden en que el clima de la Europa actual comenzé a adquirir
su actual situacién hace 10.000 afos, a partir del final de la dltima glaciacién.
Aunque alcanzé unos niveles de humedad y temperatura algo mayores de los
actuales, en lo que se llama el «periodo 6ptimo posglacial», hace aproximada-
mente cinco milenios el clima mediterrdineo adopté la configuracién actual y
los cientificos estdn de acuerdo en que no ha habido variaciones sustanciales.
Dando por sentada esta premisa, el paso siguiente conduce a analizar la mete-
orologia actual, fundamentalmente en lo que se refiere a vientos y corrientes,
factores que mas pueden afectar a la navegacion.

El Mediterraneo, circundado por las grandes cordilleras Penibética, Alpes,
Apeninos, Balcanes, Taurus, Atlas, etcétera, tiene gran cantidad de islas en su
cuenca oriental, y aunque cuenta con fosas profundas, como la situada a
levante del cabo Matapan, es por término medio un mar de limitada profundi-
dad, con escasisima marea e influido en su régimen atmosférico por las bajas
presiones que se forman en el Sahara durante el verano y los maximos de la
Europa central en el invierno, presentando ademads particulares condiciones
locales en los golfos préximos a las montafias que lo circundan.

Al ser un mar casi cerrado, en el que el agua aportada por los rios es muy
inferior a la que se eleva a la atmdsfera por la evaporacién, se produce un
flujo permanente de agua del Atldntico, que penetra por el estrecho de Gibral-
tar y se dirige hacia Sicilia, dividiéndose en una parte que va por el norte de
esta isla, rodeando el golfo de Génova en sentido contrario al de las agujas del
reloj por el norte de Cércega hasta alcanzar las Baleares y el levante espafiol,
dirigiéndose desde las costas de Valencia de nuevo hacia la corriente princi-
pal. El resto discurre por el canal de Sicilia hasta las costas de Egipto, donde
inicia el camino de regreso pegada a la costa oriental mediterrdnea hasta el sur
de Turquia, bifurcdndose en unas corrientes secundarias, una de las cuales
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Vientos dominantes del Mediterraneo.

rodea el Mar Negro, mientras la corriente principal atraviesa el mar Egeo
entre la isla de Creta y la peninsula del Peloponeso. En el Adridtico hay una
nueva bifurcacién, origindndose un ramal que sube pegado a la costa oriental
de este mar, regresando por la costa occidental italiana, para luego incorporar-
se a la corriente principal, que va hacia levante. Hay otro ramal que rodea el
golfo de Tripoli en el sentido del reloj.

Estas corrientes no suelen ser acusadas y casi nunca sobrepasan el nudo y
medio, salvo en las proximidades de los estrechos, fundamentalmente en el de
Gibraltar, variando su intensidad en funcién de la marea, que pude llegar a
alcanzar cinco o seis nudos al sumarse el efecto de la marea a la corriente
general. En ocasiones se producen corrientes contrarias al flujo principal en
las proximidades de la costa, que son aprovechadas por los navegantes locales
y vienen detalladas en los derroteros.

En relacion con los vientos, la variabilidad es considerable, debido a la
particular orografia de las costas, rodeadas por altas montafias; sin embargo,
trataremos de establecer algunas lineas de comportamiento en funcién de las
condiciones isobdricas que se producen tanto en invierno como en verano. En
general hay que sefalar la gran influencia que tiene la posicion del anticiclén
de las Azores, especialmente en lo que se refiere a la region occidental del
Mediterrdneo, pues cuando las altas presiones se encuentran en su lugar habi-
tual, es decir, en las islas Azores, la mayoria de las borrascas que penetran en
el continente europeo lo suelen hacer por latitudes elevadas y en invierno es
frecuente que produzcan vientos de componente norte en el golfo de Leon,
que descienden en latitud y se intensifican al encontrarse con los pasos que se
encuentran en los Alpes, el Macizo Central francés y los Pirineos.
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Los mads fuertes son el mistral, procedente del «corredor del Rédano», que
a veces llega hasta Cerdefia, y la Tramontana, que proviene del flujo del norte
o del noroeste entre el aludido macizo y los Pirineos. Ambos pueden producir
severas condiciones al navegante, llegando en ocasiones a superar los 60
nudos. El mistral puede aparecer en cualquier temporada, pero su mayor
frecuencia se produce en primavera. Generalmente este viento predominante
es consecuencia de una borrasca situada en el norte de Italia, que se suele
presentar por la evolucién de un frente atlantico que se desplaza a partir las
islas britanicas desde el noroeste hacia el sudeste en busca de las aguas célidas
del Mediterrdneo, al no hacer cufia sobre la peninsula ibérica el anticiclon de
las Azores.

También podemos considerar dominante a un viento de componente sudes-
te procedente del Sahara, que alcanza velocidades de 40 nudos en las costas
africanas y del sur europeo. Se trata del siroco, que suele producirse en otofio
y primavera, con valores maximos en marzo y en noviembre, apareciendo
cuando una masa de aire tropical es atraida hacia el norte por las borrascas
que se desplazan hacia el este por el Mediterrdneo. Suele llevar arena fina del
desierto y con frecuencia va acompafiado de tormentas y fuertes lluvias.

Otro viento dominante es el gregal, procedente del nordeste, que se da con
frecuencia en Baleares y era utilizado por los marinos del Reino de Aragén en
sus viajes a Grecia. Cuando se origina en invierno, suele ser consecuencia de
un desplazamiento del anticiclon de las Azores hacia las islas britdnicas y se
sitiia una borrasca entre Italia y los Balcanes, siendo en estas condiciones frio
y seco. De todos modos, es mds frecuente en primavera, verano y otoflo, como
consecuencia de una evolucidn a partir de la tramontana o el levante. Este ulti-
mo es muy caracteristico, sobre todo en la zona occidental, cuando un antici-
clén se centra en Francia o Alemania, y una borrasca, en el norte de Africa.
Puede llegar a ser muy fuerte.

El lebeche es el nombre que se utiliza en la regién valenciana y murciana
para designar al viento del suroeste, engendrado por borrascas que se despla-
zan por el sur del Mediterrdneo hacia el este y que ocasionan movimiento de
masas de polvo procedente del Sahara.

El viento del oeste o poniente no lo consideramos dominante pues es infre-
cuente, aunque a veces es de gran intensidad cuando se producen varias
borrascas consecutivas en el Atldntico entre los 40 y 50 grados de latitud
norte, que al descender de la Meseta y llegar al Mediterrdneo acusan un gran
calentamiento, sobre todo en verano, al estar estas depresiones ligadas a las
elevadas temperaturas de la peninsula ibérica y norte de Africa, con cardcter
estable.

En las costas griegas se producen con frecuencia los etesios, vientos del
norte, dominantes en esta zona, junto con el gregal del nordeste, consecuencia
de depresiones en las costas de Atenas y el Peloponeso. El vardar es un viento
frio del noroeste que desciende por el valle de este nombre y se dirige al golfo
de Salénica. Se genera cuando la presidon atmosférica es mds alta en Europa
oriental que en el Egeo.
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Lo cierto es que, a pesar de que la limitada extension del Mediterraneo no
permite que las olas alcancen excesiva amplitud y altura, los vientos son
frecuentemente violentos en invierno y tanto las tramontanas, los mistrales y
los boras (1) de las costas europeas como los chamsin (2) y simtn de las afri-
canas o los levantes, lebeches y sirocos de ambas orillas, eran temibles para
las embarcaciones ligeras utilizadas en la antigiiedad; por eso, el verano era la
época mds usual para la navegacion, sobre todo la de altura.

En esta época estival, con la situacién general anticiclonica en Europa
central y la depresion generada mds alla del Mediterrdneo oriental, cuya
influencia alcanza hasta el Egeo, se establece una situacion de vientos proce-
dentes del norte que va siendo mayor a medida que nos acercamos a las costas
griegas; y Unicamente cuando el anticiclon de las Azores vuelve a su lugar
habitual, se producen vientos de componente norte de mayor intensidad en el
golfo de Ledn, pero cuando no hay acusadas diferencias barométricas, las
brisas costeras soplan suavemente durante el dia hacia tierra y por la noche
hacia la mar, aunque solamente tienen efecto en las proximidades de la costa 'y
suelen ser muy bien aprovechadas por los marinos lugarefios, fundamental-
mente por los pescadores. Es también frecuente en esta época el siroco en las
costas africanas.

Vemos, pues, que, si bien las corrientes son mas estables y susceptibles de
ser aprovechadas por los navegantes, aunque sean de poca intensidad, salvo
en algunos lugares concretos; sin embargo, los vientos del Mediterrdneo
apenas obedecen a reglas fijas, y las tnicas posibilidades de navegar con buen
tiempo corresponden a las temporadas climdticas bonancibles, es decir, a los
meses proximos a la zona estival, los inicos que permitian emprender expedi-
ciones largas con cierta seguridad para las pequefias embarcaciones que utili-
zaban los fenicios, y cuando tenian que alejarse a lugares muy remotos por
razones comerciales, era frecuente que tuvieran que esperar a la siguiente
temporada estival para efectuar el viaje de regreso.

Unos 3.000 afos antes de Cristo los fenicios se encontraban en Siria, en
una franja de 150 kilémetros de ancho por 1.000 de largo que corre al lado del
mar entre Suez y el golfo de Alejandreta, terreno drido y de pocos recursos; y,
sintiendo en la espalda las puntas de las lanzas de los asirios, no tuvieron mds
remedio que lanzarse al mar, utilizando para la construccién de sus barcos las
excelentes maderas de los bosques del Libano, dedicdndose a vivir del comer-
cio con ultramar. Avanzaron cada vez mds al oeste y entablaron relaciones
comerciales con las islas del Egeo, Creta, Grecia, norte de Africa, Sicilia,
Cerdefia, Baleares y la costa sur de Espaia, rica en plata.

De esta manera proporcionaban a sus amenazantes vecinos de Asia Menor
los productos de lejanas regiones, haciéndose duefios del mar mediante el

(1) Viento frio del norte que penetra en el Adridtico procedente de Hungria.

(2) Viento seco que sopla del desierto desde el sur o suroeste en el Mediterrdneo oriental
y la peninsula ardbiga, que se produce a veces con gran intensidad entre los meses de abril y
junio.
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mantenimiento del secreto de sus técnicas, logrando ser respetados por los
poderosos, que no podian prescindir de sus servicios. Con su experiencia en
las navegaciones, se fueron perfeccionando las técnicas de construccidn, y las
embarcaciones fenicias fueron mejorando, apareciendo dos tipos muy bien
definidos: el gaulo, buque pesado destinado al comercio, lento, de formas
redondas, robusto, que normalmente solo navegaba a vela, y el arco, lige-
ro, para el corso o la expedicion, con el remo como medio principal de
propulsién.

Aunque el fenicio no era agresivo por naturaleza, si era precavido; por eso,
tanto sus arcos como sus gaulos llevaban ballestas y catapultas, aparte del
armamento individual, a fin de estar listos para defenderse en las tierras
desconocidas y proteger sus cargamentos de los piratas. Pero su fuerza radica-
ba en la conservacién de sus secretos profesionales. Se sabe que dejaron
rastros en las costas de Bretafia Inglaterra, e incluso se sospecha que sus
gaulos alcanzaron el Mar del Norte e Islandia. De unas piedras labradas en un
sarc6fago se pudieron deducir los datos para construir el modelo de lo que
debié de ser un gaulo fenicio de 700 a.C.

Se sabe que los fenicios ya disponian de conocimientos astronémicos,
probablemente adquiridos en Mesopotamia o en Egipto, lugares en los que la
astronomia se encontraba bastante avanzada. Para ellos, la navegacion de altu-
ra constituia una necesidad, para poder efectuar las largas campafias que
muestran los restos fenicios aparecidos en los lugares mas remotos, que nos
indican que existia algo mds que la navegacion costera, aunque esta la
también la dominaban.

Ademads de mantener el rumbo durante el dia basandose en la situacion del
sol segin la hora, en funcién del dngulo que formaba la proa con las sombras
de determinados objetos, lo que les permitia mantener un rumbo relativamente
fijo, y algin que otro recurso como el vuelo de las aves, también se utilizaban
las estrellas para situarse de noche, siendo familiares a los navegantes las
principales constelaciones, existiendo pruebas en manuscritos griegos del
conocimiento de la estrella Polar, phoeniké al menos 800 afios a.C., lo que sin
duda aprendieron de los fenicios y es muy posible que se conociese con ante-
rioridad a esta fecha. Ademads, en el Mediterrdneo es muy frecuente contar con
algin punto de referencia visible. Por esa época ya se utilizaban en las recala-
das los escandallos (3), muy recomendables cuando no se conocen bien las
caracteristicas de la costa o hay niebla.

Las navegaciones se podian clasificar en tres tipos: costeras, navegando
solo durante el dia y fondeando de noche; costeras, navegando también duran-
te la noche, y por ultimo, las de altura, en las que utilizaban los astros para
mantener el rumbo.

(3) Escandallo es un instrumento que se utiliza para medir la profundidad, suspendiendo
un objeto pesado del extremo de un cabo, para medir la longitud arriada hasta llegar al fondo y
si un hueco situado en la parte baja del peso se rellena con sebo, proporciona una muestra de la
calidad del fondo: arena, piedra...
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Cuando las navegaciones se efectuaban hasta el otro extremo del Medi-
terrdneo o se superaban las Torres de Hércules, se aprovechaba la zona esti-
val, ya que se procuraba garantizar la seguridad de la carga, por regla gene-
ral muy valiosa, pues llegado el otofio con frecuencia soplan vientos fuertes
de norte, normalmente bastante frios, que pueden generar violentas tormen-
tas (4).

Los gaulos fenicios apenas superaban los cuatro nudos, y la vela, su medio
principal de propulsién, no contaba con aparejos que permitiesen navegar de
bolina, es decir, utilizando vientos procedentes de los sectores proeles; por
eso, para ellos era una necesidad el conocimiento de la zona en que navega-
ban, con el fin de utilizar a su favor los vientos y las corrientes.

Estas embarcaciones, navegando de sol a sol con vientos favorables, difi-
cilmente se desplazaban mds de 30 millas en el sentido de avance, y si lo haci-
an de noche con viento favorable, podian navegar el doble de la cantidad indi-
cada, o tal vez algo mds, durante una singladura completa, pero los gaulos no
utilizaban los escasos remos salvo para emergencias, al no ser su medio natu-
ral de propulsién, por lo que no se consideraban muy adecuados para navegar
en las proximidades de tierra, pues siempre existia la posibilidad de quedarse
sin viento y ser arrastrado por una corriente contra unas piedras, por eso
procuraban navegar directamente entre los puertos mas importantes del itine-
rario de Fenicia a Gibraltar, que bien podian ser Chipre, Creta, Malta, Mesina,
Cerdefia pasando por el norte por el estrecho de Bonifacio o incluso mas arri-
ba, por el norte de Corcega, Baleares y Cddiz, si bien en el tornaviaje se rode-
aba la isla de Cerdeia por el sur y se tocaba también Cartago.

Estos viajes, estimando velocidades del orden de cuatro nudos, podian
suponer, en funcién de la ruta escogida, duraciones comprendidas entre una
quincena y un mes, considerando exclusivamente periodos de navegacion; sin
embargo, si le aplicamos un 50 por 100 mas debido a la duracién de las reca-
ladas o causas accidentales, podemos estimar la duracién del trayecto de ida
entre uno y dos meses, por lo que no siempre se podia hacer el viaje de ida y
vuelta en una misma temporada.

Los griegos no eran en principio un pueblo marinero, pero tuvieron contac-
to con los fenicios en las islas del Egeo y aprendieron de estos el arte de nave-
gar y algunos secretos de construccion naval, conocimientos que perfecciona-
ron, por tratarse de una raza inteligente. Y asi, y cuando Asia Menor cae en
poder de los persas, Grecia se salva de la invasion gracias a su flota en aguas
de Salamina (480 a.C.), cuando las trieras de Temistocles proporcionaron el
dominio del mar en el Mediterrdneo oriental. El trirreme nacié hacia el 700
a.C. alcanza su esplendor en Salamina (480 a.C.) y pierde su vigencia en la

(4) También fueron muy importantes las condiciones meteoroldgicas a la hora de hacer
un planeamiento de operaciones en los tiempos de los piratas berberiscos, en los que la navega-
cion se hacfa a remo, y en los albores de la vela, sobre todo en la cuenca occidental mediterrd-
nea, tan escasa de puertos. Por esta razén, normalmente los cruceros de los piratas empezaban
en abril o mayo y finalizaban en septiembre.
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batalla de Accio (31 a.C.) Por tanto, constituyé la encarnacion del poder naval
durante siete siglos, durante los cuales no parece que conociese modificacio-
nes de importancia. Los datos que se cuentan por literatura y documentos
graficos, vasos, bajorrelieves, monedas y medallas presentan al barco de
guerra de Grecia y Roma como un arco fenicio agrandado, con la innovacién
de ser cerrado, con una o mds cubiertas y varias filas de remos.

La libiirnica, con un solo orden de remos, era una embarcacién nacida en
la costa ddlmata, utilizada en principio por los piratas, que se destacd por su
velocidad y rapidez en las comunicaciones. En la batalla de Accio, las trirre-
mes de Marco Antonio fueron rendidas por las libiirnicas de Octavio, que las
atacaron por grupos y después de partirles los remos e inmovilizarlas, fueron
rendidas, abandondndose a partir de entonces los buques de guerra pesados.

Asi aparece la dromona, que en definitiva es una liburnica con dos filas de
remos y a partir del siglo v no se conoce mas buque de guerra que la dromo-
na. Las galeas o galeras eran drémonas con una sola linea de remos y se
acabaron convirtiendo en el buque bésico de las flotas militares, desplazando
a las dromonas, y desde el siglo xi1, la galea unirreme es el buque de guerra
por excelencia del Mediterraneo. En Venecia se utilizaban galeras mercantes,
con una relacion manga eslora de 1 a 6 aproximadamente. Como requerian
unos 200 remeros, se fueron dejando de utilizar para el trafico mercante a
medida que mejoraban las caracteristicas de los veleros y tan solo se emplea-
ban cuando eran necesarios traslados mds rapidos y de material mas valioso.
Podemos decir que al igual que el trirreme salvo a la civilizacién helénica en
Salamina, la galera salvaria a la civilizacidn cristiana en Lepanto, el 7 de octu-
bre de 1571.

En la época de las invasiones barbaras aparecieron por nuestras costas y
llegaron hasta Sicilia los normandos, gente muy marinera que habia disefiado
unas embarcaciones cuyas lineas y ligereza no tenian mucho que envidiar a
los actuales yates de regata. Con el sistema vikingo, luego adoptado por la
Liga Hansedtica, de construccion de cascos a tingladillo, el borde inferior de
cada tabla del casco va montado sobre el borde superior de la tabla que se
inmediatamente inferior. Sin embargo, en las embarcaciones mediterraneas,
que habian heredado las tradiciones de los griegos y los romanos, las tablas
del forro del casco iban a tope, es decir, con los cantos paralelos formando
junta. En el sistema de construccion a tingladillo, se construia primero el
caparazén y luego se unia a las cuadernas —sistema conocido en inglés
como shell first, es decir, el «casco primero»—, y luego se reforzaba con el
costillaje. En el sistema cldsico, tipicamente griego, se construye primero el
esqueleto, es decir, la quilla, roda, codaste, afirmdndose a la quilla un costi-
llaje constituido por las cuadernas unidas por los baos (5) en la parte supe-
rior. A partir del siglo xii1 el sistema de tingladillo quedé limitado a embarca-
ciones pequefias.

(5) Los baos son las vigas superiores de las cuadernas sobre las cuales va apoyada la
cubierta.
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La evolucion del buque de vela fue muy lenta. Las naves del siglo XII eran
muy redondas con una relacién de 1/3 de manga a eslora, lineas muy similares
a proa y popa y un solo palo en el centro de la nave con una verga (6) para
una vela cuadra. Hacia 1189, con motivo de la tercera Cruzada, los buques del
Canal y del Mar del Norte pasaron al Mediterraneo y las marinas del Atlantico
y el Mediterrdneo establecieron contacto, intercambidndose tecnologia al
copiarse lo que pensaban que era més eficaz.

Nao es un nombre genérico que significa nave, barco, embarcacién, buque,
bajel, etc., pero en Espafia responde a un tipo muy bien definido de nave
mercante de alto bordo propulsado exclusivamente a vela, que en la Baja
Edad Media contaba con una verga, cuya longitud, casi igual a la de la quilla,
permitia largar una vela de considerable tamafio. La regla del as, dos, tres
relacionaba la manga con la quilla y la eslora, lo que hacia a las naos bastantes
redondas. De las naos de un palo se paso a las de dos y fue una embarcacion
casi exclusiva del Mediterrdneo en el Medioevo, en cuya iconografia destaca
un modelo de 1450 que de la ermita de Matar6 pasé al Museo Maritimo Prins
Heindrichick de Réterdam, y hubo que esperar una centuria para encontrar
otro modelo de época.

La pesca y el trafico costero no precisaban de naos, sino de embarcaciones
mas pequeiias, y la mas célebre de todas fue la carabela, que los portugueses
se atribuyen como invencion suya, aunque Alfonso X el Sabio la incluye en
una de sus Partidas como algo normal. La carabela, inmortalizada por el
Descubrimiento, era una embarcacién mas afinada que la nao, con una, dos e
incluso tres velas latinas, sin castillo de proa. Las mayores llevaban a popa la
cajonada de la cdmara, igual que las naos, que para distinguirse de las galeras
se llamaban de alto bordo.

La carraca, también citada por Alfonso X el Sabio en la segunda Partida,
era la mas grande de las naves. Su nombre parece que viene del latin navis
carricata y fue lo que hoy se llama un cargo, es decir, un buque de carga (los
ingleses lo denominaban carrick o carrock). Disponia de castillo de proa, que
a diferencia de la coca, no era una estructura superpuesta, sino que estaba
integrada en el casco y era de mayor altura. Las carracas normales, como las
naos espafiolas de finales del siglo xv, tenfan un desplazamiento de unas 100
toneladas. Se utilizaron carracas de tres e incluso de cuatro palos en el impor-
tante comercio que sostuvieron los genoveses y los venecianos con el Medite-
rraneo occidental y el norte de Europa.

Fue a finales del siglo xvI cuando realmente se intensificaron las relacio-
nes comerciales de los paises del norte de Europa con el Mediterrdneo, y a
partir de esta época era muy normal ver veleros ingleses, holandeses, hansed-
ticos, con trigo, centeno, arenques, cobre, paflo e incluso bacalao de Terrano-
va. Se trataba de buenos veleros manejables, con escasas tripulaciones y
armados incluso con artilleria pesada para evitar ataques de los corsarios

(6) Verga es una percha giratoria colocada por la parte de proa del palo para asegurar el
gratil de la vela.
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berberiscos y turcos, que fueron imitados en los astilleros de Livorno, de los
que la monarquia hispédnica encargé algunos. El duque de Osuna los utiliz6 en
la Marina durante la segunda década del siglo xvii, en sus épocas de virrey de
Sicilia y de Népoles. Pero también los argelinos los adquirieron y el corso de
Argel lleg6 a salir al Atlantico, hasta las Azores e Islandia, e incluso alcanzé
el Béltico. En estas épocas, en las que la construccidon naval estaba ya muy
avanzada, se navegaba por el Mediterrdneo en todas las épocas del afio, si
bien con las debidas precauciones y el pertinente conocimiento de la zona.

De todo ello podemos deducir, como conclusién, que el motor principal de
la navegacién en el Mediterrdneo fue el comercio desde la época de los feni-
cios. Las razones de tipo econdmico predominaron en todo tiempo, pero
mientras las embarcaciones no se consideraron aptas para afrontar los duros
temporales del Mediterrdneo, la meteorologia restringié las épocas de las
expediciones a los periodos estivales, siendo necesario que avanzase el estado
del arte de la construccidn naval para poder navegar en otras €pocas del afio.
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