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n esta pequeña colección de imágenes antiguas dedicadas a la navegación 

con “velas al tercio” en el Cantábrica, como no podía ser de otra forma, 

recogemos el análisis, el mejor hasta el momento, realizado por el maestro 

Juan Carlos Arbex. Trabajo obligatorio en este tema, y que además nos sirve 

de homenajes y reconocimiento su labor pionera e ilustrada.  

   “La descripción y el estudio que encaramos a continuación sobre la vela al 
tercio en la flota pesquera artesanal cantábrica tiene que ser considerada como 
un intento de dar respuestas lógicas y con base técnica al tan personal diseño 
de las embarcaciones. Voluntariamente, no entraremos en la polémica de los 
primitivos orígenes mediterráneos de algunos rasgos de identidad de las 
embarcaciones vascas, defendidos por especialistas franceses, ya que se 
remontan a épocas anteriores al comienzo de la pesca de la ballena. Antes 
bien, resulta más razonable desde el punto de vista evolutivo responsabilizar a 
la caza de la ballena del aspecto final de nuestros últimos pesqueros a vela. 
 
   Conviene hacer, previamente, algunas rápidas observaciones acerca de la 
historia de la vela para aquellos lectores no familiarizados con tema. Para 
hacernos idea de las velas más primitivas tenemos que imaginar a un hombre 
en pie sobre un objeto flotante, con los brazos abiertos en cruz y sosteniendo 
en sus manos un tejido que se hincha al viento. El tejido estaría compuesto 
por paños largos y estrechos unidos entre sí hasta formar un gran lienzo de 

   E
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forma cuadrada o rectangular13. Si reemplazamos el cuerpo de ese hombre 
por un mástil y sus brazos por una verga, obtenemos la vela cuadra, origen de 
todas las velas que evolucionaron en el mundo occidental. 
 
   Mientras la vela cuadra fue empleada como simple auxilio a la verdadera 
energía que movía los buques, los hombres a los remos, no fue necesaria 
ninguna evolución. Si los vientos eran favorables, es decir, si soplaban de 
popa, la vela cuadra cumplía sus funciones sin mayores problemas. En caso de 
vientos contrarios, se recurría a los remos o se retrasaba el viaje. Si se 
requerían velas de mayor tamaño, se hacían buques más grandes que, gracias 
al mayor espacio disponible a popa del mástil, permitían alejarse hacia atrás y 
«cazar» o sostener con eficacia los dos puños o extremos inferiores de la vela 
sin que el aire resbalara bajo la relinga inferior o pujamen. 
 
   El verdadero problema para la vela cuadra llegó cuando se hizo necesario 
disponer de una vela capaz de hacer navegar una embarcación pequeña hacia 
barlovento, contra el viento. De hecho, la evolución de la vela fue asunto en el 
que participó decisivamente la llamada «pequeña marina», la de las 
embarcaciones de cabotaje y, sobre todo, la de los pesqueros. Y esto por una 
básica razón de «peso»: un gran buque equipado con velas cuadras y dando 
bordos, o lo que es lo mismo, navegando hacia donde sopla el viento por el 
sistema de hacer una ruta en zig-zag, tendrá que virar cada cierto tiempo para 
ofrecer el otro costado al viento y recuperar así su rumbo. Llegado el 
momento, el timón orientará la proa del buque hacia el lugar de donde viene 
el viento, las velas se verán aplastadas contra el mástil al recibir el aire por 
su cara delantera, se frenará el andar del buque y el éxito en la maniobra de 
cambio de bordo quedará confiado a la inercia del buque. Una vez franqueada 
la frontera y con el buque abatido sobre el costado, las velas cuadras se 
reorientan y prosigue la navegación hasta la siguiente bordada. 
 
   Pero ¿qué ocurre si el buque es pequeño y carece del peso suficiente para 
vencer las dificultades de un cambio de bordo por escasez de inercia? Para 
evitar que el viento frene la marcha de la embarcación , lo más adecuado es 
bajar la vela en el momento de dar la bordada, girando al tiempo la verga para 
colocarla paralelamente a la quilla, pasarla al otro lado del palo y volver a izarla 
una vez virada cuando la p roa del buque ha enfilado la dirección deseada. 
Esto es posible hacerlo cuando se cuenta con suficiente tripulación y con un 
aparejo ligero. También es posible usar el empuje de unos cuantos remos para 
forzar la virada del buque, maniobra que bien pudo ser empleada por nuestras 
chalupas en casos de viento escaso. 
 
   El hecho de colocar la verga en sentido longitudinal, aunque fuera 
momentáneamente y en el transcurso de una maniobra, fue un gesto inicial en 
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el lento proceso que desembocó en las velas «áuricas»: velas que, al contrario 
de las cuadras, se sitúan en un plano longitudinal paralelo al eje proa-popa del 
buque y están capacitadas para trabajar recibiendo indistinta y 
alternativamente el viento por sus dos caras. La historia de la navegación no 
recoge el momento en el que la vela cuadra se transforma, lo que resulta 
lógico por el doble motivo de constituir un proceso extremadamente lento y 
por el hecho de afectar a las pequeñas embarcaciones de pesca, muy poco 
documentadas. Pero sí hemos visto sus consecuencias prácticas y el diferente 
camino recorrido en las fachadas marítimas europeas. 
 
   En el Mediterráneo, la vela latina alcanza su máximo desarrollo como vela 
áurica y carecemos de espacio en estas páginas para aventurarnos en sus 
orígenes y evolución. En la costa del Atlántico, los procesos de 
transformación de la vela cuadra en su camino hacia la práctica vela que sitúa 
su plano en el eje del buque, pasaban por la vela «de pico», «de trincadura» o 
«al tercio». Así pues, vela latina y vela al tercio marcan dos zonas náuticas muy 
determinadas, con un área de «contacto» situada en el litoral portugués. 
 
   Cuando contemplamos los primitivos buques atlánticos, desde el «drakkar» 
normando hasta los barcolongos del siglo XIII, dotados de mástiles tiples 
(enterizos) y en candela (verticales) de los que penden velas cuadras puras, y 
los comparamos con el aparejo al tercio de una embarcación tradicional 
atlántica, vemos cómo se han producido tres cambios fundamentales: los 
mástiles ya no son verticales y no se levantan en el centro de las 
embarcaciones; las vergas no están suspendidas de los mástiles (punto de 
driza) por su justa mitad sino a un tercio o a un cuarto de su longitud total; y 
las velas se han deformado hasta configurar trapecios irregulares. 
 
   El eslabón entre los barcolongos medievales, muy parecidos a los que 
figuran en los sellos de villas atlánticas como San Sebastián, y la chalupa 
tradicional, es el llamado «trincado vizcaíno». Podemos describir este tipo de 
embarcación como un lanchón de poco calado, dos proas, forrado a 
tingladillo y aparejado en «trincadura», lo que suponía uno o dos palos sin 
crucetas, cargando velas de pico o al tercio. Los «trincados», veleros 
relativamente veloces y que se emplearon como avisos y escampavías en la 
Armada, trabajaron también en la flota mercante. A lo largo del XVIII, 
encontramos referencias a pequeños veleros de cabotaje que re c i b i e ron el 
sobrenombre de «vascos» y que no son otros que «trincados» evolucionados. 
 
   Podemos ofrecer el pequeño esquema de un proceso evolutivo de la chalupa 
desde su ancestro el «trincado». Proceso que no es único de las chalupas 
vascas y que comparamos con otra embarcación atlántica, la llamada 
«Chaloupe de Plougastel», en la costa bretona, extraordinariamente parecida a 
nuestras chalupas de altura14. 
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   Tantos cambios fueron suscitados con el único objetivo de remontar mejor 
el viento. Y es que, cuando las velas se hicieron aúricas y las embarcaciones 
empezaron a «ceñir» y a navegar fácilmente aprovechando vientos de través y 
vientos de amura, los marinos descubrieron con preocupación que, en los 
buques pequeños, la deriva se incrementaba. Para contrarrestarla, había que 
buscar la forma de aumentar la resistencia al desplazamiento lateral 
aumentando la superficie de deriva bajo el agua. Y esta modificación tenía 
que plantearse hacia la popa de la embarcación, lugar desde donde se gobierna 
el conjunto. Se encontraron soluciones como el apopamiento de los cascos y, 
desde luego, la adopción de timones de pala ancha y larga. 
 
   Estas adaptaciones conducían al centro de empuje de la deriva lateral hacia 
popa. Pero si el centro de empuje vélico no acompañaba al de deriva en su 
camino hacia popa, cuando el buque remontaba el viento se producía un par 
que desequilibraba el conjunto y provocaba el abatimiento del velero de forma 
inexorable sin que la fuerza de ningún timón pudiera remediarlo. Era entonces 
preciso aumentar la superficie vélica hacia la popa o, en todo caso, ser capaces 
de inclinar los mástiles hacia atrás para retrasar el centro vélico. 
 
   La chalupa bonitera es un buen ejemplo de esta adaptación. Por un lado 
utilizaba una vela «mayor» que podía triplicar en superficie a la del trinquete. 
Por otro lado, era capaz de inclinar hacia popa el mástil, mediante el espacioso 
cajeado de su carlinga y la adopción de cuñas móviles, cuando navegaba de 
bolina (buscando barlovento) con lo que retrasaba un poco más el centro 
vélico. En los largos y en las empopadas, el mástil recuperaba su posición más 
vertical. Con vientos de través, el palo mayor podía inclinarse a sotavento 
gracias a sendas cuñas. La lucha contra la deriva se ganó también en el diseño 
del casco, dibujándose unas líneas de popa muy afinadas que lograban el doble 
propósito de permitir un rápido escape del agua y una estructura plana y 
vertical que ejercía fuerte resistencia al desplazamiento lateral del buque. 
 
   En resumen: para navegar contra el viento, los buques pequeños se 
adaptaron en tres direcciones consecutivas. Primero movieron sus velas para 
orientarlas en el sentido proa-popa (aurificación) y así trabajar con el viento en 
cualquiera de sus caras. Segundo, hundieron más sus popas o sus timones para 
luchar 
contra la deriva. Tercero, levantaron más vela, más trapo, hacia la zona de 
popa para compensar el abatimiento. 
 
   Los calzos y cuñas que regulaban la inclinación del palo mayor, y por 
consiguiente la estabilidad del rumbo en las ceñidas, eran complementados 
con el uso de una orza móvil que se largaba por el costado y que se situaba a 
conveniencia según la dirección del viento y la carga del velero. 
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   Atendidas las razones para el diseño general de la chalupa, nos ocupamos de 
la peculiar forma de sus velas: 
 
   El esquema ofrecido anteriormente es muy revelador. En las primeras 
imágenes de la ilustración, las velas de las embarcaciones son rectangulares y 
las vergas se sitúan perpendiculares a unos palos inclinados hacia popa. A 
principios del siglo XIX, el punto de amura de la vela mayor está muy 
avanzado y se hace sobre la borda de barlovento. 
 
   No hay noticias claras de en qué momento empiezan a cambiar los aparejos, 
entre otras cosas porque la iconografía de embarcaciones menores es muy 
escasa antes de 1860. Tenemos referencias bretonas de una basculación de las 
velas hacia popa a mediados del XIX, cuando los marinos comprueban lo 
fatigoso y complicado que resulta reorientar el aparejo en cada bordada, 
obligados a arriar las velas y volver a izarlas. El viaje de las velas hacia la popa 
y la progresiva inclinación de las vergas conduce a que el punto de amura se 
vaya aproximando a la base de los mástiles y se sitúe en el eje del buque. 
Simultáneamente, la driza de la verga también empezó a hacerse firme cerca 
del pie de cada mástil. 
 
   Con esta evolución, muy elaborada ya en los primeros años del siglo XX, se 
completaba el proceso de transformación de la vela cuadra en el aparejo 
«áurico» o de «cuchillo»15, y ya no fue necesario arriar todo el trapo en cada 
bordada porque la vela al tercio amurada junto a la base del palo era capaz de 
navegar correctamente «a la mano contraria». Para unas tripulaciones que 
debían estar más pendientes de su trabajo como pescadores que de las velas, 
este proceso simplificó la vida a bordo ya que un par de hombres se bastaban 
para maniobrar el aparejo. Además, la vela mayor largada a barlovento del 
mástil evitaba vibraciones al palo, trabajaba mejor y evitaba perturbaciones a la 
vela de mesana, largada por el contrario a sotavento de su mástil. 
 
   La chalupa vasca disponía, en la última fase de su vida, de una jarcia fija 
simplificada. Por un lado, la driza hacía las veces de obenque del mástil, 
haciéndose firme a barlovento del mismo. En sentido longitudinal, el palo 
mayor utilizaba un estai a proa, que en otros tiempos serviría de contrapunto a 
una driza muy apopada, y otro hacia popa que más que un estai podría ser 
considerado como una «burda volante» hecha firme en la aleta de barlovento. 
 
   La antigüedad del aparejo en las chalupas se pone de manifiesto tanto en 
estos dos estais como en la «bolina» que tensa el gratil de la vela mayor. Para 
los no iniciados, este detalle del aparejo necesita de explicaciones 
complementarias. Una vela cuadra que se transforma en vela áurica o de 
cuchillo puede sufrir vibraciones, flameos y desgarros en su borde de ataque al 
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viento; es decir, en la caída o borde vertical de proa. Las primeras velas al 
tercio superaban este problema tensando lo que podíamos considerar como 
«el borde del cuchillo» mediante una pértiga de madera. Este artefacto, visible 
en una de las ilustraciones de una chalupa primitiva bretona, se sigue 
empleando a bordo de las dornas a vela gallegas. 
 
   En las embarcaciones de mayor tamaño era imposible lograr esta tensión 
con un solo punto de apoyo y se recurrió a un trenzado de cabos que se hacía 
firme en al menos cuatro puntos del gratil y cuya tensión podía regularse 
mediante un aparejo. Esta es la solución usada por las chalupas boniteras 
vascas. Y decimos que esta «bolina», llamada así por emplearse cuando el 
buque navega «de bolina», es una prueba de antigüedad en el diseño porque es 
un aparejo innecesario en fases más evolucionadas en las que la amura de la 
vela se hace firme en la base del mástil. 
 
   La generalización del vapor y de la propulsión mecánica en los primeros 
años del siglo XX, sorprendió a las flotas tradicionales europeas en diferentes 
fases evolutivas. En la costa noratlántica encontramos, a partir de 1860, un 
buen número de embarcaciones de pesca propulsadas por el avanzado aparejo 
áurico de goleta. No es de extrañar, porque su origen está en el Mar del Norte 
y ya en la isla bretona de Ouessant hay referencias gráficas de velas cangrejas 
desde mediados del siglo XVIII, aplicadas a embarcaciones de uso civil. 
 
   El aparejo de cuchillo se había generalizado entre los pesqueros de Holanda, 
Francia, Alemania y el Reino Unido desde 1883. Ya en 1875 se había botado 
el primer «dundée» de pesca, la primera goleta, del puerto galo de Fécamp 
como respuesta a los británicos «dandy rig» construidos en Yarmouth y 
Lowestoft en 1865. Tomando como referencia el año 1900, comprobamos 
que la flota pesquera del Atlántico norte europeo estaba entonces repleta de 
buques aparejados de goleta, desde los «sloups» sardineros de Concarneau y 
de Brest, las goletas langosteras de Lorient y los «dundées» de Camaret, hasta 
los «smacks» arrastreros o arenqueros («drifters») de Brixham. 
 
   La flota de pesca vasca no adoptó nunca velas tan evolucionadas como los 
foques y las cangrejas, permaneciendo fiel a la vieja vela al tercio que, por otro 
lado, no llegó a alcanzar fases evolutivas tan depuradas como en otras flotas 
del norte. En realidad, el plano vélico de las chalupas vascas de 1900 tiene su 
equivalente en el de las chalupas bretonas de 1860. Cuarenta años de retraso. 
Este «estancamiento» resulta mucho más llamativo por cuanto que uno de los 
elementos más significativos de la flota, la chalupa bonitera, era un velero 
puro que realizaba largas singladuras persiguiendo bandadas de peces muy 
rápidos. Una chalupa bonitera aparejada de goleta, como los «dundées 
thonniers» bretones, quizás habría negociado mucho mejor los vientos 
contrarios del Cantábrico, facilitando la vida de las tripulaciones. 
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   Si la chalupa no evolucionó fue por la sencilla razón de que nunca lo 
necesitó. En el País Vasco y en el Cantábrico, al contrario de la Bretaña o 
Galicia, no eran precisas complicadas maniobras para salir a mar abierto 
dando bordadas desde el interior de rías encajonadas. Navegar en busca de 
bonito tampoco 
requería dar bordada tras bordada, porque para arrastrar por la popa media 
docena de aparejos cebados con hojas de maíz se bastaban con vientos 
constantes que mantuvieran rumbos largos con los que rastrear días y días el 
mar. Tampoco necesitaba tomar marcas en la costa para localizar con 
precisión caladeros navegando arriba y abajo. Justamente, el empleo de 
chalupas de menor tamaño, los «meriñakes» y las «caleras» para la pesca en el 
«cantil», puede justificarse por su mayor facilidad para moverse a remo en 
busca de la posición adecuada y mantenerse sobre el caladero”1. 
 

                                                           
1
 Arbex, J. C., Embarcaciones tradicionales. La vela al tercio y los últimos pesqueros a vela del Golfo de 

Vizcaya, Itsas Memoria. Revista de Estudios Marítimos del País Vasco, 2, Untzi Museoa, - Museo Naval, 

Donostia – San Sebastián, 1998, pp. 363 – 378. 
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(Benigno Rodríguez Santamaría). 



 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 


