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Introduccion

Realizar un trabajo de investigacidon no es sencillo. Sin ni siquiera proponértelo te hallas en las
puertas del mundo de la investigacidon con ninguna experiencia al respecto. Lo primero es elegir el
tema, claro esta, épero qué tema son lo suficientemente atractivo para pasarte los siguientes meses en
busca de la informacidon? Mi propdsito inicial no estaba muy definido aunque tenia una condiciéon
autoimpuesta. Mi requisito debia ser que el tema tratase sobre los grandes barcos de vela. Esto por si
mismo sélo acotaba el espacio temporal pero seguia dejando un mar de posibilidades. Podia abarcar
desde los grandes Galeones del Tesoro hasta los impresionantes navios de guerra de la época
Napolednica. Por suerte tras una charla con mi tutor la idea fue cogiendo forma hasta concluir en un
tema tan interesante como desconocido para mi: el comercio del té con china. Al poco de informarme,
me di cuenta de cuan emocionante tema tenia entre manos y las ganas que yo mismo experimentaba

por aprender sobre ello.

Ante mi se abria un gran abanico de posibilidades y poco a poco iba discerniendo sobre que
investigar y que debia dejar en el tintero. Lo primero sobre lo que debia hablar era obviamente sobre Ia
mercancia en cuestion, el té. En primer lugar, queria investigar y averiguar qué lo hizo tan popular y

porqué los ingleses parecen ser los prototipos de bebedores de té.

También debia comprender mejor cdmo eran los barcos ya que el término ‘carrera’ hace alusion
a la velocidad y si pensamos en el Cutty Sark podemos observar unas formas bastante diferentes a otro

tipo de mercantes de la época.

No podia olvidarme de la ruta; navegar medio mundo dos veces al afo lo mas rapidamente
posible por aguas casi desconocidas ha hecho que avivara mi curiosidad innata ante la clasica

navegacion.

Al ir leyendo sobre esta fantdstica época siempre encontraba un final abrupto y desolador. Tras
la apertura del Canal de Suez la cultura de la navegacidn a vela con cientos de afios de tradicidn
desparecid en apenas tres décadas, quedando solo un reducto de veleros que lucharon por no perderse
en la historia. No podia obviar este hecho y queria investigar cuales fueron las claves de su desaparicion

y como estos buques se adaptaron a un modo de vida mas peregrino.
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Para concluir debia investigar en que situacién de encuentra el té hoy en dia y en que categoria
se halla.

Conforme iba seleccionando informacién me daba cuenta lo basto de este tema y la cantidad de
informacién que debia omitir aunque para mi pudiese ser relevante. No lo iba a tener facil en el

momento de la redaccidn pero como reza el dicho “Al mal tiempo, buna cara”
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1.- El té y su auge social en Inglaterra

1.- El te y su auge social en Inglaterra

«Traedme una taza de té y el Times». *

1.1.- Caracteristicas del té

El té es una infusidn de las hojas y brotes de la planta del té (Camellia sinensi). La popularidad de
esta bebida es solamente sobrepasada por el agua. Su sabor es fresco, ligeramente amargo y

astringente; este gusto es agradable para mucha gente.

Nombre vulgar: Té
Nombre cientifico: Camelia Sinensis (L.) Kuntze, Thea sinensis
Familia: Tedceas

El arbusto tiene muchas ramificaciones, de entre 1 y 2 metros de altura, y puede alcanzar,
aunque muy raramente, los 12 metros. Las hojas son siempre verdes, lanceoladas hacia adelante e
incluso del revés u oblongo-ovadas, de unos 4 cm de ancho y entre 3 y 12 cm de largo, sobre las que
destaca una fuerte nerviacién. Las flores estan en grupos de 2 a 3 o bien, aisladas; de color blanco,

inclinadas hacia abajo, y son aromaticas. Las flores de Camellia japdnica son erguidas.

! Reina Victoria (24 de mayo de 1819 - 22 de enero de 1901), reina del Reino Unido desde 1837; estas fueron sus primeras
palabras al acceder al trono.
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Habitat: originario del sur de china, aparece cultivada en forma de arbustos hasta unos 2,5m de

altura en las zonas altas de Asia y China con un clima célido y himedo.

Se argumenta que el consumo de té (especialmente el verde) es benéfico para la salud por
contener antioxidantes, flavanoles, flavonoides, catequinos y polifenoles. Debido a sus catequinos, el té
tiene propiedades anti-inflamatorias y neuroprotectoras; puede ayudar en la regulacién del apetito y
por su afinidad con los receptores canabinoides puede disminuir el dolor y la ndusea, sirviendo también

como calmante.

El té es la infusion preparada con las hojas secas molidas o brotes del arbusto Camellia sinensis
en agua caliente. El arbusto ha crecido silvestre a lo largo de la historia en Extremo Oriente, aunque

actualmente se cultiva en muchos otros lugares, incluso sobre terreno poco fértil utilizando terrazas.

Imagen 1 - Camelia Sinensis — Fuente: Google imdgenes

A pesar del hecho que el té es la bebida mas ampliamente consumida en todo el mundo
después del agua, el té en la Europa occidental y en América en general es habitualmente asociado con
los britdnicos. Beber té segun la forma de los britanicos es considerado por los franceses, alemanes y

otras culturas como una mofa y caricatura de sus vecinos islefios. Sin embargo hay una gran abundancia
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de naciones que beben te por todo el mundo — rusos, nor-africanos, japoneses vy por supuesto los

chinos.- pero son los ingleses quienes se han perfilado como unos grandes bebedores de té.

Parte de la razén de ésta nocion radica en los propios ingleses. Su mas alta sociedad eran

grandes impulsores, aun sin proponérselo, simplemente siguiendo su costumbre alli donde fueran.

Imagen 2 - Plantacion de té en China — Fuente: Google imdgenes

1.2.- El té antes de llegar a Europa

La historia y origenes del té son muy complejos y se remonta a muchos siglos atrds, difundida
entre multiples culturas durante muchos siglos. Segun la leyenda popular China, el descubrimiento del
té fue una maravillosa coincidencia. Su descubrimiento se atribuye al erudito emperador chino Shen
Nung — en el 2000 AC-, quien durante su mandato ordendé como obligatorio hervir toda el agua
destinada para el consumo humano. Un dia, mientras descansaba a la sombra de un arbol de té

silvestre, una ligera brisa de verano agité las ramas del arbol, desprendiendo varias hojas de sus ramas.
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Por buena fortuna, las hojas cayeron en el agua que estaba hirviendo. La infusion adquirié entonces un
aroma agradable, que despertd la curiosidad del monarca por probar tal mezcla. La bebida,

deliciosamente refrescante y reconstituyente, le cautivé instantdneamente.

La cultura hindd por su parte, atribuyé el descubrimiento del té al monje Bodhidharma -
fundador de la forma de budismo Zen-, quien lo usaba como ténico medicinal y reconfortante durante
sus viajes. Hoy en dia, India es el segundo mayor productor de té a nivel mundial, a la vez que los tés de

las regiones indias de Darjeeling y Assam son reconocidos como los mas finos del mundo.

La primera noticia que se tiene sobre la expansion de la cultura del se té remonta hasta la
conocida ‘Ruta del té y los caballos’, fue una ruta comercial entre Lhasa -en el Tibet- y la zona
productora de té en Sichuan -en China-. Esta ruta que cruza la meseta del Tibet, supera, en algunos
pasos alturas de 5000 metros sobre el nivel del mar. EI comercio estaba enfocado en transportar té
hacia Lasha y caballos en el sentido contrario. El primer tramo de la ruta entre Yaan y Kangding en
China, donde el té era transportado por porteadores demoraba unos 20 dias. Las cargas transportadas
superaban frecuentemente el peso del mismo porteador, hombres y mujeres llevaban hasta 135
kilogramos. Ancestralmente cada Kilogramo de té transportado era recompensado con un kilogramo de

arroz.

En Kangding, a unos 2550 metros sobre el nivel del mar, el té era cocido y envuelto en paquetes
impermeables, protegidos con piel de yak, cargados en caravanas que tardaban 3 meses en llegar a

Lhasa.

Seguln antiguas tradiciones, la aficién de los tibetanos por el té se remonta al siglo VIl de nuestra
era, introducido por la esposa china del monarca tibetano. El té utilizado en el Tibet es la variedad mas
rustica de la planta del té. En efecto los bloques de té enviados se preparan, hasta nuestros dias, con los

tallos, las ramas y las hojas mas grandes, lo que lo hace mas amargo.

A partir del siglo XVIII los ladrillos de té se convirtieron en moneda de cambio, en el siglo XlI el
comercio alcanzaba anualmente millones de kilos para cambiarlos por unos 25.000 caballos para el

ejército chino.
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1.3.- El desembarco del té en Inglaterra

El descubrimiento del té por parte de los europeos se situd en la India, cuando los portugueses
llegaron a ella en 1497, ya que en la India el uso del té estaba muy extendido. Sin embargo no es hasta
finales del siglo XVI que el té llega a Europa en manos de los holandeses — a través de la Ducht East India
Company - y los navegantes portugueses como una hierba medicinal con todo tipo de maravillas
atribuidas. La cafeina que contiene, combinada con el dcido tanico tiene un efecto de estimulacidn en el

sistema central que alivia las fatigas.

Ya en el siglo XVII la “British Royal House” empezd — de forma regular- junto con el Rey Carlos Il
y su mujer Catalina de Braganza —de origen portugués- a beber té. Debemos aifadir que el uso de las
‘adorables’ tazas y teteras de porcelana china y holandesa ayudaron a la aceptacién del té en la alta

sociedad; en 1672 el Bardn Edward Herbet describio la forma correcta sobre su preparacién:

"The directions for the tea are: a quart of spring water just boiled, to which put a
spoonful of tea, and sweeten to the palate with candy sugar. As soon as the tea and sugar are in,
the steam must be kept in as much as may be, and let it lie half or quarter of an hour in the heat

of the fire but not boil. The little cups must be held over the steam before the liquid be put in."

Poco a poco las abundantes cafeterias de toda Europa — conocidas por aquel entonces como
portadoras de los cotilleos de la alta sociedad, empezaron a servir té. A pesar que tanto el té como el
café eran bebidas populares un pequefo detalle pudo causar la diferencia del arraigo del te: un joven
empresario — Thomas Twining - abrié en 1717 una teteria junto a su ya existente cafeteria, con la

novedad que aceptaban mujeres.

Este hecho fue un punto de inflexidn para la adaptacion general del té para el publico, ya que las
mujeres podian ir alli no solo a comprar té para el consumo doméstico, sino también estar a pesar de
gue en gran parte de Europa no estaba bien visto que la mitad de la poblacién — las mujeres- tuvieran la
posibilidad de ir a alguna teteria/cafeteria para tomar parte de bebidas no alcohdlicas y exponer sus

ideas.
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A través del siglo XVIII el té se enraiz6 en el entretenimiento domestico femenino. llustraciones
y diarios muestran que con el tiempo la costumbre de beber té se fue filtrando hacia clases sociales mas

humildes — hasta la clase media y sirvientes-.

En el siglo XIX el té ya habia entrado enteramente en la vida cotidiana de los britanicos y
formaba parte de su estilo de vida. Tanto es asi que a principios de siglo el té empezd a establecerse ya
no solo como una deliciosa bebida para tomar en compaiiia, sino también como una comida mds. Este
evento se situaba entre las 16 y las 18 horas, un intermedio entre la comida y la cena, y un ‘afternoon
tea’ tipico consistia en el propio té con pan y mantequilla, mermelada y galletas. Con el tiempo esta

costumbre se haria mundialmente famosa con el célebre ‘Té de las 5pm’

Imagen 3 - Tipica composicion del té de las 5p. — Fuente: Google imdgenes

1.4.- Boston tea party

Para llegar a comprender la importancia del té en la sociedad, quiero remarcar un hecho en el
que las causas comerciales del té repercutieron en un hecho histérico por la cual las trece colonias

Inglesas establecidas en el nuevo continente declararon la guerra de independencia.
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El martes 16 de diciembre de 1773 tuvo lugar en Boston el denominado ‘Motin del té’, en el que
se lanzd al mar todo un cargamento de té. Fue un acto de protesta de los colonos americanos contra

Gran Bretaia y es considerado un precedente de la Guerra de Independencia de los Estados Unidos.

La ‘Stamp Act’ (Ley del Timbre) de 1765 y las ‘Townshend Acts’ (Leyes de Townshend) de 1767
hicieron que los colonos se disgustaran acerca de las decisiones britanicas sobre imponer tributos a las
colonias sin previa consulta en el Parlamento de Westminster. En 1768, la embarcacion Liberty de
Hancock fue retenida por funcionarios de aduanas y se le imputaron cargos de contrabando. Lo
defendié John Adams y los cargos fueron finalmente retirados. Sin embargo, Hancock tuvo que

enfrentar después otros cientos de acusaciones.

Hancock organizé un boicot al té proveniente de China y vendido por la Compafiia Britanica de
las Indias Orientales, cuyas ventas en las colonias cayeron de 145 000 kg a 240 kg. En esos momentos
dicha compaiiia tenia grandes deudas y una gran cantidad de stock en sus depdsitos sin ninguna
perspectiva de ventas ya que contrabandistas, como Hancock, importaba el té sin pagar aranceles. El
gobierno britanico aprobd la Tea Act (Ley del té), que permitié a la Compafiia de las Indias Orientales
vender té a las colonias directamente, sin pagar ningln arancel o impuesto, a cambio de pagar el
arancel colonial, que era mucho menor. Esta suspensién de impuestos permitié a la Companiia vender a

precios menores de los ofrecidos por los colonos mercantes y contrabandistas.

Imagen 4 - Lanzando el té en el puerto de Boston. — Fuente: Google imdgenes
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Los colonos, en especial los contrabandistas acaudalados, se ofendieron por el trato de favor a
una gran compafia que habia actuado como lobby y ejercido gran influencia en el Parlamento.
Resultado de esto, se produjeron protestas en Filadelfia y Nueva York, pero fueron las manifestaciones
que tuvieron lugar en Boston las que dejaron huella en la historia. Los pobladores de Boston
sospechaban que el nuevo impuesto del té era simplemente otro intento del parlamento britanico para
apabullar la autonomia colonial. Samuel Adams, un préspero contrabandista, exigieron a representantes
y consignatarios de la Compaiiia Britanica de las Indias Orientales que abandonasen sus puestos. Los

consignatarios que dudaban eran atemorizados con ataques a sus depdsitos e incluso a sus casas.

El primero de muchos barcos cargados de té de la Compafiia Britdnica de las Indias Orientales
era el HMS Dartmouth, llegando a fines de noviembre de 1773. En ese momento, se encontraron en un
callejon sin salida entre las autoridades portuarias y los Hijos de la Libertad. Samuel Adams avivo a la
creciente multitud exigiendo una serie de asambleas de protesta. Miles asistieron a estas asambleas
provenientes de la ciudad y de las areas periféricas, cada reunién mas grande que la anterior. Las
multitudes clamaban desacatar no solo al Parlamento Britanico, la Compaiiia de las Indias Orientales y al
HMS Dartmouth, sino también al Gobernador Thomas Hutchinson, quien luchaba por que el té fuese
desembarcado. La noche del 16 de diciembre, la asamblea de protesta en la Old South Meeting House

de Boston fue la mds grande vista hasta entonces. Se estima que asistieron alrededor de 8000 personas.
Los Hechos

La noche del mismo dia, se puso en marcha el movimiento. Antes de que debiera
desembarcarse el té, los Hijos de la Libertad (segun fuentes, entre 60 y 150 personas) se disfrazaron
como indios mohawk, dejaron la gran asamblea de protesta y se dirigieron al muelle de Griffin, donde
estaban el H.M.S. Dartmouth y los recién llegados Beaver y Eleanour. Rapida y eficientemente, armados
con hachas y cuchillos, amedrentaron a los marineros y subieron cajas de té de la bodega a la cubierta
(prueba razonable de que algunos de los «indios» eran, en efecto, estibadores). Abrieron las cajas y
arrojaron el té por la borda. El trabajo que duré hasta entrada la noche, duré menos de tres horas, fue
minucioso y eficiente. Al amanecer, 45 toneladas de té de un valor estimado de 10 000 libras fueron
vertidas a las aguas del puerto de Boston. Nada mas fue dafiado o robado, a excepcién de un candado
roto accidentalmente y reemplazado andnimamente poco después. El té flotd en las orillas alrededor de

Boston durante semanas.

Este acto atrajo criticas de funcionarios tanto de la colonia como britanicos. Desde la metrépoli
se llevaron a cabo medidas represivas contra las colonias: El gobierno inglés cerré el puerto de Boston

en 1774 como represalia y declard el estado de excepcion, instaurando otras leyes conocidas como
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1.- El té y su auge social en Inglaterra

Intolerable Acts (Leyes intolerables), también llamadas ‘Coercive Acts’ (Leyes Coercitivas) o ‘Punitive
Acts’ (Leyes Punitivas). Sin embargo, un nimero de colonos fue inspirado para llevar a cabo actos

similares, como la quema del barco Peggy Stewart.

El motin del té en Boston, con el tiempo, demostrd ser una de las varias causas que llevaron a la
Guerra de Independencia de Estados Unidos. Al menos, este motin y la reaccién que lo siguid sirvieron
para consolidar el apoyo a los revolucionarios de las trece colonias quienes, a fin de cuentas, tuvieron

éxito en la guerra por la independencia.
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2.- Las necesidades de construccion de los ‘Clippers’

2.- Las necesidades de construccion de los

‘Clippers’

“Any fool can design the entrance, but it takes a genius to design a run”*?

La historia del comercio con china se suele dividir en tres partes: el monopolio de la ‘East India
Company’ cuando todo el comercio estaba centrado en Cantdn, los dias de libre comercio en los ‘Treaty
Ports’ cuando los buques a vela aun eran supremacia; y en tercer término, la rdpida expansion del

comercio en la época de los vapores.

2.1.- La supremacia de la ‘East India Company’

En 1685 el emperador Manchu abrié todos sus puertos al comercio extranjero, aunque mas
tarde los cerrara; permitiendo exclusivamente comerciar con los “diablos extranjeros” en el puerto de
Cantén. En este puerto, los comerciantes europeos establecieron sus almacenes y factorias bajo las
intolerables “Ocho Regulaciones” en el que solo les era permitido comerciar a través del “Co-Hong” — un

grupo de mercaderes chinos.

2 . .z . .
La palaba “Run” se entiende como la seccién de obra viva entre la cuaderna maestra y los finos de popa.
3. o . . e ) . .
Dicho popular entre los disefiadores de la época para enfatizar lo dificil de la construccidn naval al intentar conseguir las
maximas cualidades marineras de sus veleros.
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La ‘East India Comapny’ en china, que sélo pudo hallar un limitado mercado para unas pocas
mercancias procedentes de Inglaterra, nunca pudo equilibrar sus mercancias de té con su propio
material importado, pero con el incremento de opio en India, los britanicos crearon una estratagema
para que los ‘Indiamen’ introdujeran de contrabando la droga en china — con un gran beneficio- a

cambio de plata — para ayudar a la venta de té-.

Una serie de complicaciones con la importacién ilicita provocé que en 1839 estallara la guerra
anglo-china y en 1842 se firmd el tratado de Nanking el cual Hong Kong era cedida integramente a Gran
Bretafia a mas a mas de una serie de puertos® que fueron abiertos al libre comercio sin la intervencién

de los intermediarios “Co-Hong”

Pocos anos antes, la ‘East India Company’ habia perdido el monopolio asidtico en 1813 vy
finalmente el mercado chino en 1834. En este momento, tras la pérdida de la soberania de los
‘ . ) . . . “w: ”

Indiamen’ junto con la abertura de varios puertos con un comercio “justo” es donde los mercaderes se
vieron como amos y sefiores del comercio con el té, dando lugar a lo que 50 afios después se convertiria

en una de las carreras mas apasionantes de la historia naval.

2.2.- ‘Treaty ports’. Buques construidos entre 1848 y 1854

Durante la primera mitad del siglo XIX, un perceptible cambio ocurrié en el sector mercantil
britdnico. Este cambio radicé en el subito acortamiento del viaje entre Inglaterra y Oriente. Hasta
entonces, los buques tardaban hasta seis meses -y mas- para hacer el viaje desde India o China. Cuatro
afios después que el monopolio fuera parcialmente liberado, el viaje entre Ceylan — actual Sri Lanka- a
Inglaterra fue de tan solo 77 dias, mientras que la flota china de trece ‘Indiamen’ fue de tan solo 109
dias desde Cantén. Los buques, de hecho, no habian cambiado pero si el motivo.

Previamente, el confort y la seguridad eran los valores que regian las navegaciones ya que no

habia “mérito” > ni ganancias por llegar a destino el primero. Pero llevando esos barcos mas duramente

y sin reducir velamen durante la noche, el viaje se acorté a mas de un mes. Todavia el disefio de los

44 : :
Los puertos fueron: Canton, Amoy, Foochow, Ningpo, Shangai.
5 . ;. . . . , . .
No habia mérito comercial, pero en aquella época si habia “orgullo marinero” por llegar los primeros y por ende, haber
navegado mas y mejor.
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buques era muy similar hasta que la abolicién del monopolio de la ‘East India company’; esto dio un
impulso por llegar primeros y por lo tanto acortar el viaje.® Ese fue el motivo para aumentar la velocidad

y muchos de esos ‘Indiamen’ llegaban a Londres en 110 dias o menos — durante el monzén-

Estos buques, como muchos de los contemporaneos, fueron disefiados para registrar el menor
tonelaje posible y pagar lo minimo en las tasas por tonelada. Hasta 1773 el tonelaje fue medido solo en
términos de eslora, manga y calado — suponiendo el calado la mitad de la manga-. Este sistema se
denominé B.0.M. (Builder’s Old Measurament en inglés). Las guerras Napolednicas aceleraron las
alteraciones hechas en los disefios pero no de forma muy inteligente, ya que los armadores querian

buques con mas calado y por ende mas capacidad pero en detrimento de las cualidades marineras.

Esto cambia en 1836 con un nuevo método o ‘New Measurament’ de medidas. La manga vy el
calado eran medidos en tres secciones separadas: amuras, cuaderna central y aletas. Estas medidas eran
tomadas para dar una seccion aproximada en cada caso y apreciar la figura del casco; desde entonces,
se convirtid en una ventaja en hacer dichas secciones lo mas pequefias posibles para minimizar las
secciones y por ende el registro de tonelaje. El resultado de modificar la forma del casco con la nueva

ley es muy facilmente comparable en la siguiente imagen:

® Durante los dias del monopolio de la “Honorable Company” el término ‘New season’s tea’ no existia estrictamente. El té que
se vendia en Londres nunca tenia menos de 18 a24 meses. Cuando los ‘Indiamen’ navegaban con el monzén — entre noviembre
y marzo- y llegaban a Inglaterra seis meses después, era estibado en almacenes durante alrededor de un afio por en caso de
que la flota procedente de china fallase en arribar en el siguiente trayecto. Tras el libre comercio, poco a poco este concepto
fue cambiando.
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East Indiaman s

Tea clipper i
A COMPARISON OF HULL FORMS

Imagen 5 - - El viejo mercante tiene unas lineas llenas y un calado profundo, una desventaja si se compara con el Clipper el cual
es un resultado directo de las nuevas medidas. — Fuente: Google imdgenes

Cualquier constructor de la época con un minimo de conocimiento sobre hidrodindmica sabia
qgue una proa fina era el mejor disefio para la velocidad, y esto es lo que hizo William Hall de Aberdeen.
Sugirié que una goleta con una entrada al agua muy aguda, ayudaba a reducir el tonelaje, también
sugirié que la proa debia extenderse aiin mas con un angulo muy pronunciado, para que la linea de agua

corriera estrechamente. La goleta resultante fue el Scottish Maid y su disefo revolucioné el sector.

Estas caracteristicas fueron las mas destacadas en las goletas de Aberdeen en la década de
1840- tal como predijeron los experimentos en los tanques- pero en el momento en que se debia
arbolar, dichas particularidades no eran tan satisfactorias. En las pruebas de mar, notaron que era un
buque que embarcaba las olas por proa y los hombres eran barridos del bauprés. A pesar de todo eso,
el modelo Scottish Maid fue un ejemplo a seguir y se reprodujeron buques con unas lineas muy

similares.

A pesar del ejemplo, no se puede denominar al Scottish Maid como el primer “Tea Clipper” del
mundo ya que deberdn aparecer mas caracteristicas propias. Sin embargo si cred un precedente y fue el

primer bugue que tuvo la proa tipo Aberdeen’. Con esta peculiaridad, animé a otros astilleros a copiar

7 “Aberdeen bow” del ingles

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
14 BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



2.- Las necesidades de construccion de los ‘Clippers’

las caracteristicas similares de su mejorada capacidad de navegacién y carga. Desde ese momento los

astilleros de la zona se convertirian en un referente mundial.

DEVELOPMENT of the CLIPPER BOW

THE BELL BOW

ORIENTAL"
NEW YORK 1649

“STORNAWAY "
ADERDELN 1850

“CHALLENGE™
NEW YORK 1651

i 'cuTTY SARK™
DUMBARTON
1869
“LORD OF THE
ISLES™

GREENOCK 1853

Imagen 6 - Desarrollo de la proa tipo Aberdeen. — Fuente: Google imdgenes

El término “Clipper” se refiere a un buque de finas lineas disefiado para la velocidad a expensas
de la capacidad de carga en el marco de cuando la mayoria de mercantes eran de lineas mas redondas.
Los primeros buques eran pequeifos mercantes que no se alejaban demasiado de la costa.
Originalmente, los Clipper nacieron en la costa este de Estados Unidos; mds concretamente en la bahia
de Baltimore. Estos mercantes que frecuentaban la linea Nueva York e Inglaterra poco a poco tuvieron la

necesidad de ir creciendo en tamafio y en velocidad.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 15
Facultat de Nautica de Barcelona



Evolucion y andlisis de la importacion del té por via maritima a partir de mediados del S. XIX

Sin embargo aun habia un ultimo escollo que sortear. A finales de 1849 el Parlamento Inglés
estaba planeando modificar todas las leyes relacionadas con el mundo naval?, suspendiendo las leyes
aprobadas hacia menos de veinte afios. Esto provocd un alto nivel de competitividad entre el disefio de
buques, que se vio acusado con la llegada del Clipper Oriental a Londres en diciembre de afio 1853, con
1600 toneladas de té y un viaje de solo 97 dias de viaje desde Hong Kong. Este ultimo hecho provocé en

un deseo general de no ser ofuscado por una flota extranjera.

Mientras el gobierno britdnico no se aclaraba con las Leyes de Navegacién, los astilleros de
Aberdeen no tuvieron mucha demanda. Por el contrario, los ingenieros y disefiadores empezaron una

carrera por mejorar el modelo que les dio fama.

Durante esta época la fama de Aberdeen se fue extendiendo por el resto de la Isla hasta llegar a
la regién del Tdmesis. Pero no fue hasta que el buque Oriental carend en algun astillero Londinense que
se tomaron en serio la construccién de los nuevos modelos de Clipper y en 1851 la firma R. & H. Green
de Blackwall recibié el primer encargo de construir un buque capaz de rivalizar con los americanos.
Dicho buque seria el Challenger el primero de una serie de buques que culminaria con el Leander y el

Thermopylae.

2.3.- Madera, Hierro o compuestos. Buques construidos entre 1853 y 1863

No fue hasta mediado de los cincuenta que ningun astillero podia compararse con los de
Aberdeen hasta que la zona del Clyde tomara el relevo de los astilleros Hall. Muchos astilleros
experimentaban con varios disefios pero solo un barco era diferente al resto. Su disefio no solo se basé

en nuevas formas sino también en nuevos materiales.

La madera habia sido hasta la época la Unica forma de construccién de buques desde tiempos
inmemoriales. Por su gran versatilidad tenia una gran demanda en muchisimos sectores por lo que era

necesario exportarlo. Por ejemplo la goleta Mayville de clase 7 A1° construido con roble en 1847

% No se implantaria hasta 1854, pero la “Great Merchant Shipping Act of 1854” contenia 548 clausulas cubriendo todos los
aspectos del buque, marineria y registros; estas actas fundaron las bases de la marina mercante contemporanea.

° la “Lloyd’s Register of British and Foreign Shipping” establecié en 1834 un sistema de clasificacién para los buques. A
principios de la década de 1850 la letra designaba la clase a la que pertenecia. La mas alta era la A que indicaba “la primera
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2.- Las necesidades de construccion de los ‘Clippers’

registraba 73 toneladas a un coste de 20 libras por tonelada; por el contrario si se hubiese construido en
el extranjero, hubiese constado 8 libras menos por tonelada. Para seguir ejemplificando, el Friar Tuck

con solo 8 Al cost6 alrededor de 17 Libras por tonelada. Y el Robin Hood, de clase 13 A1, 25 libras/ton.

Se introdujeron nuevos métodos de construccién para minimizar los costes, como por ejemplo
la construccion en diagonal de las tracas; este nuevo método no economizaba mucho en la cantidad de
material, pero su construccidon era mucho mas robusta y con una vida util mas larga por lo que maderas
mds “blandas” podian usarse. Siguiendo la linea, se incorporaron pequefias piezas de metal en
elementos estructurales con gran éxito. Como la industria del metal estaba en auge, un rapido
incremento de buques de hierro se construyd durante la primera mitad de siglo y ya en la década de
1860 dejaron de ser una novedad. La Lloyd’s incluyo la clasificacién Al para buques de hierro en 1838 a
expensas de una revisidon anual pero sin un término fijo de afios. En 1852 habia 156 buques de hierro en

el registro de los cuales 98 eran a vapor.

El método de construccién variaba segln el material. La quilla era una barra solida unos pocos
centimetros mas delgada mientras que la sobrequilla a menudo era una plancha angulada y asegurada
al plan de bodega. Las cuadernas — normalmente separadas unos 45 cm- consistian en unas barras en
angulo que partian desde la quilla hasta la cubierta; el reverso de cada angulo estaba relleno de vigas de
madera. Las cubiertas solian ser de madera. La construccidn de hierro permitia mucha mas carga para
estibar con mas facilidad con la ventaja que eran completamente estancos. Los mejores buques de
hierro constaban de 25 a 30 libras la tonelada, aunque buques de tan solo 15 libras/ton también

existian.

El primer buque de hierro dedicado al transporte de té probablemente fue la “Barque” Panic

botado en 1848 seguido en 1852 por el Vanguard con las ya conocidas lineas finas.

descripcién de la primera clase. “AE” indicaba la primera descripcién de la segunda clase, “E” buques de segunda clase y “I” de
tercera clase. El nUmero siguiente indica la calidad o faltas que tiene. Los nimeros antecedentes de la letra indica el nimero de
afios que el buque puede estar en esa lista.
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Habia bastantes razones del porque los buques de hierro le costaron tanto conseguir el favor de
los armadores; sin obviar el considerable precio de construccién, no debemos olvidar el
conservadurismo de la época, al fin y al cabo era un material semi-nuevo y que no estaba lo
suficientemente probado. Los altos costes del seguro y toda la industria tenian un peso significativo
sumando el hecho que la ventilacién de estos buques en climas tropicales no estaba demasiado
desarrollada para prevenir la condensacién y su deterioro de la carga. En el caso del té se solia decir que
el té “sudaba”. Pero la razéon mds importante de porque el hierro tardd tanto en gobernar en la
construcciéon fue que no existia ningin método eficaz de anti-fouling para proteger la carena del buque.
Esto era especialmente problematico en aguas del este y la reproducciéon del verdin en el buque
ralentizaba el viaje de regreso — y con la carga-. Habia que estar carenando continuamente y

rapidamente los gastos de mantenimiento se disparaban.

De varios buques que salieron del astillero, solo el Marion Macintyre hizo comercio con china,
convirtiéndose en el primer bugue compuesto que hacia la ruta. Dicho sistema fue ganando terreno

durante toda la década de 1860 por su mayor robustez y capacidad.

2.4.- Requerimientos de disefio

Debido a la gran cantidad de evoluciones que hubo durante aquella época, quiero exponer sus

diferencias explicadas un poco mas detalladamente.

2.4.1.- Las proas entre americanos e ingleses

Cogiendo como referencia los primeros Clipper de Baltimore y para aumentar la superficie velica
fue necesario dar mayor espacio entre el palo trinquete y el mayor. El trinquete se desplazé hacia proa,
hacia las amuras. Comparando, los cascos eran proporcionalmente mds pequefios que la superficie
velica si se compra con los ultimos veleros del S.XIX. Adicionalmente el mayor peso del mastil y todos
sus aparejos que recaian sobre las amuras obligaron a mejorar todo el sistema de construccidn y
mantener la flotabilidad en la proa. El resultado es que tanto esfuerzo concentrado en la proa
provocaba un esfuerzo longitudinal de arrufo y quebranto. Para solucionar este problema, los
disefadores pensaron en alargar mds el caso y reducir el tamafio y el peso de los elementos en proa.

Todos estos cambios se produjeron de forma paulatina.
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2.- Las necesidades de construccion de los ‘Clippers’

En 1830, en la ruta transatlantica de los primeros veleros entre los continentes, la proa ya tenia
unas lineas mas finas por debajo de la linea de flotacidon mientras que en la obra muerta las amuras y la
proa seguian teniendo unas lineas llenas. En 1845 Bell — un constructor americano- construyo el
Rainbow con una mejora sustancial, la obra viva ya no era tan ‘gruesa’ y esto mejoré mucho sus
cualidades marineras. Bajo la linea de flotacién unas lineas finas ayudan a la navegacién con un mar
relativamente calmado; pero con un mar mas duro, el tajamar y las amuras deben enfrentarse a los
pantocazos y la tendencia de frenar el barco — con el consiguiente esfuerzo estructural-. Unas amuras
altas eran consideradas necesarias para mantener la flotabilidad y prevenir hundir la proa y embarcar

gran cantidad de agua.

Por una banda tenemos que es necesario una proa “llena” para aumentar la flotabilidad y el
embate del mar pero en contra el aumento de peso sobre carga de esfuerzos la construccion. La
solucion llego de manos de John Griffiths, un disefiador americano. La caracteristica principal de su
nuevo disefio fue alargar la construcciéon de la roda y amuras extendiendo una ‘falsa’ proa desde el
casco. En las imagenes siguientes se puede apreciar la evolucién de la proa. Este tipo de proa lanzada
tiene una flotabilidad adicional. La simplicidad de este método evolucioné reduciendo la curva de las
tracas hasta la cubierta pero en contrapartida ensanchando la roda hasta finalizar en la figura de proa.

La maxima expresidn de este tipo de acabado se da en el Challenger botado en Nueva York en 1851.

Como resultado de este tipo de proa la uniéon del bauprés con la roda se alterd
considerablemente. El viejo método, que aun usaban los britanicos, consistia en darle vueltas con una
cadena o cabo grueso al bauprés y la roda; con este método solamente hacia falta un solo contraestay.
Por el contrario la construccion americana era mas débil en la parte alta de la roda por lo que los

constructores se decantaron por usar unas cintas metalicas y un sistema doble de contraestay.
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Por entonces no habia escuelas profesionales que ensefiasen la teoria de la construccién y la
unica forma que tenian los astilleros de aumentar sus conocimientos era a base de construir, los
rudimentos de la geometria y las matematicas. Los Clipper americanos mantuvieron la popa cuadrada
mucho durante mucho mas tiempo que los britdnicos — a excepcién del Challenger- que fue construido

con una popa redonda y muy lanzada.

La construccidn de estos Clipper en américa tan solo durd unos afios, aproximadamente entre
1854 y 1860. A partir de esa fecha, los armadores se centraron en otras propiedades del comercio, como
una mayor capacidad; centrandose en la construccidon de buques mds pequefios con menos velamen y

con lineas mas ‘llenas’.

Paralelamente, en Inglaterra, se desarrollaba la ya descrita ‘Aberdeen bow’ a raiz de la
modificacion de medida de las toneladas de 1836. En esencia, esta modificacion britanica era similar a la
desarrollada en América, por si mismo no aumentaba la velocidad pero si facilitaba la navegabilidad en
mares dificiles. Sin la necesidad de reducir vela para prevenir un golpe de mar y provocar graves dafios.
La maxima expresion de este tipo de proas se puede aprecian en la imagen 6 con el “Lord of the Isles”

un Tea Clipper con una forma que persistié hasta los ultimos dias de los veleros. Una desventaja que
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presentaba estas primeras proas era un pantoque poco abierto con el resultado que los hombres que

estuvieran en el castillo de proa podian ser barridos por las olas al atravesar una ola.

2.4.2.- Las popas de los ‘Tea Clipper’

Las popas de los ‘Tea Clipper’ también fueron sometidas a muchos experimentos de sus formas
— tanto de la obra viva y como de la obra muerta-, tanto para mejorar la velocidad como Ia
navegabilidad. Unos finos de popa estrechos con una popa muy lanzada daba como resultado que la
forma por encima de la linea de flotacidn también fuera extremadamente estrecha con la consecuente
pérdida de flotabilidad que daba como resultado un continuo embarque de agua antes de tener
suficiente empuje para salir. Un ejemplo notable era el Ariel, timoneado con cuidado era posible
compensar una popa tan fina con la reduccién de vela en el palo de mesana para evitar el exceso de
presion en popa y ayudar a no embarcar agua por popa. Sin embargo era comuln que embarcara agua y
gue arrojara al timonel al océano. La ilustracidon puede dar una idea del peligro que tenia este tipo de

popas.

Imagen 8 — Velero embarcando agua. — Fuente: Google Imdgenes
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Imagen 9 - Desarrollo de la popa. — Fuente: Google imdgenes

Entre los anos 1850 y 1870 se produjo una gran experimentacién en el disefio de las lineas de los
Clipper, en el cual el disefio de las proas y las popas fueron una parte importante pero hay que
considerarlas en conjunto con muchas otros factores. Al tener unos finos tan marcados era
relativamente sencillo que los calados no fueran iguales al cargar el té. Para solucionarlo, cuando
cargaban el té, movian unos lastres a lo largo de la cubierta para un mejor trimado. También estibaban

las provisiones a popa y algunos fardos de té de contrabando.

2.4.3.- La construccion de los cascos

Habia una diferencia notable entre los métodos de construccién entre buques britanicos y
americanos. Los disefiadores de la ‘Royal Navy’ ya habian introducido algunas mejoras como unos
refuerzos longitudinales por encima de las cuadernas y un fondo sélido y macizo para resistir la
compresion. Finalmente se acabd por rellenaran las claras de las cuadernas con planchas de madera o
con vastagos hasta justo por encima de la sentina. Gracias a esto, el agua de sentina quedaba por

encima siendo mucho mas facil su drenaje.
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Imagen 10 — Construccion tipica en madera. — Fuente: Google imdgenes

A pesar de este tipo de construccién, los astilleros no lo absorbieron quienes siguieron con los
sistemas antiguos de construccién; con la clasica separacidn de cuadernas y cubriéndolo con tracas —
también interiormente-. La consecuencia fue que la madera empezé a pudrirse. Cualquier estructura de
madera el cual tiene un gran escantillo nado y esta muy junto de otras maderas tiende a pudrirse ya que
el aire fresco y seco no puede circular. La solucidn final radicé en salar la madera. Descubrieron que la
madera sumergida en agua de mar antes de tratarla o empaquetada en sal, evitaba la podredumbre.
Este método fue tan bueno que la Lloyd’s daba un afo extra a sus clasificaciones si se usaba este

sistema. Se salaba todo el casco tirando sal en los huecos o entre las maderas que conformaban la

cubierta.

En la imagen 10, se puede apreciar que la construccion en madera de cada cuaderna estaba
hecha por dos sets de madera que conforme iban subiendo por el caso se abrian y se dividian en dos,
mientras que el tamafio de los extremos disminuian. El propdsito de esto era originalmente el de

permitir al aire circular pero también ayudé a salar las cuadernas.

Habia muchas otras formas de construccidn para las cuadernas; una forma simple y sencilla era

la adoptada por los americanos. En este caso un conjunto de dos piezas conformaban una cuaderna y

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 23
Facultat de Nautica de Barcelona
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era unido en sus extremos. El Unico espacio que habia en cada conjunto de cuadernas era rellenado con
sal. También era comun que las maderas que estaban encima de la quilla no tenian ninguna marca o
muesca, las ranuras para el plan de cubierta se hacian en la parte superior de la quilla. Por el contrario
los britdnicos hacian una hendidura en la parte de la cuaderna que estaba en contacto con la quilla. Esta
diferencia hacia que los americanos buscaran una mayor resistencia estructural a través de una quilla
adicional por debajo de la principal como también sobrequillas en los costados de la sobrequilla

principal.

Las restantes diferencias estructurales entre americanos y britdnicos estaban en un
sobredimensionado en elementos auxiliares y esto era debido a un uso, por parte de los americanos, de
maderas no tan duras como sus homadlogos britanicos. Exteriormente los britanicos usaban tracas mas

anchas de hasta 11 pulgadas contra las 7 de los Americanos.®

La necesitad de una mayor resistencia estructural longitudinal en buques de mayor eslora,
sumando estas caracteristicas fue necesario el uso de refuerzos diagonales en la superficie exterior de
las cuadernas. Los anclajes metdlicos eran incrustados en las cuadernas para proporcionar una

superficie rasa para las tracas exteriores.

Un nuevo método de construccion incluia el principio de barras diagonales y fue usado en varios
Clipper. Este nuevo método contenia dos barras diagonales contrapuestas. Tal como se ve en la imagen
11. Era una forma excepcionalmente resistente, muy rigida y usaba un escantillonado mas delgado de lo
comun. Las cuadernas eran mas pequefias y con vanos mas grandes y a menudo eran rellenadas con

planchas de madera, creando cuatro capas en total.

1091 pulgadas equivalena 27.9 cmy 7 pulgadas a 17.7 cm.
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Imagen 11 - Detalles del Vision, con la caracteristica construccion en diagonal. Fue uno de los primeros de su clase. — Fuente:
Google imdgenes

Muchos de los astilleros estaban ubicados en dareas rurales y remotas donde la mayoria de los
trabajadores provenian de pueblos colindantes. Tan solo habia un minimo de astilleros equipados con
magquinaria pesada. El serrado de los troncos lo hacian a mano con unas bastas sierras, los herreros eran
los Unicos metalurgicos que habia en el astillero, y durante mucho tiempo las camaras de vapor eran la

Unica ayuda para doblar la madera. El material era movido a mano encima de unos vagones con railes.

Sin ayudas educacionales que no fueran mas alla de la de la propia villa o pueblo y que apenas
cubria el leer y escribir, no habia muchas oportunidades para un trabajador aprender algo que no fuera
lo relacionado con la construccién de buques. En consecuencia, a pesar de que los astilleros que
trabajaban con metales ya se habian establecido a principios del siglo XIX y sus cualidades se habian

demostrado muchos astilleros siguieron con la construccién en madera por la escasa experiencia de los
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trabajadores. Ademas los propios astilleros no podian costearse la inversion que suponia comprar la

sofisticada maquinaria necesaria para trabajar con hierro.

Sin embargo algunos astilleros escoceses vieron la necesidad de empezar a introducir equipos
capaces de manipular los nuevos metales. La construccién tradicional se mantuvo para la construccién
de muchas partes del buque como para la cubierta y la cabuyeria. La automatizaciéon era un punto
delicado — como hoy en dia- ya que ningun trabajador queria ser desplazado por un sistema auténomo.
Ya en 1838 fue botado un velero de hierro, el Ironsides de Liverpool seguido intermitentemente por

otros astilleros.
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Imagen 12 - Construccion en hierro. Mayor ligereza en la construccion a la par que robustez. — Fuente: Google imdgenes

La principal ventaja de la construccién con hierro es el incremento de volumen interno al poder
reducir el tamafio de los elementos estructurales. Otra ventaja es que la roda estaba constituida por un
solo elemento y tenia una forma mucho mas ajustada y esbelta. El incremento de fortaleza y la mayor
resistencia al fuego eran obvios pero aun faltaba por probar la durabilidad de los elementos. Entre las
mayores desventajas que se observaron estaban la sudoracidn de la carga que provoca el casco metdlico
y que éste podia estropear la carga. Se instalaron respiraderos y ventilaciones y aliviaron
considerablemente el problema de la sudoracién. Otra desventaja destacada era la exposicién de la
carena a los elementos marinos. En el caso de los buques de madera un recubrimiento de cobre evitaba

la suciedad y los gusanos, para el caso de cascos metalicos desarrollaron pinturas que contenian
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2.- Las necesidades de construccion de los ‘Clippers’

guimicos nocivos. Se encontraron casos en que algunos barcos tenian la carena limpia tras mas de
nueve meses con la misma pintura. Tal como se conoce hoy en dia, para que la pintura anti-fouling sea
eficaz, es necesario que la superficie esté limpia y seca; condiciones que en Inglaterra no siempre se

daba.

Mientras los buques de hierro irrumpian en la construccién naval e iban desplazando
inexorablemente a la madera hacia su fin — cada vez era mas dificil obtener madera de suficiente
calidad- empezaron a desarrollarse buques compuestos, el cual su estructura basica estaba formado por
un esqueleto metadlico forrado por una piel de madera. Muchas combinaciones de hierro con madera se
probaron durante el primer tercio del siglo XIX pero todos ellos tenian el casco recubierto con maderay
ésta a su vez con las ya conocidas y probadas planchas de cobre.' El coste y la velocidad de

construccion también era un factor a considerar.

De todas las formas que se desarrollaron para el recubrimiento del casco con las tracas, el que
se muestra en la imagen 13 fue el mas extendido. Un variado nimero de goletas, bricbarcas y buques
menores fueron construidos de esta manera y el primer Tea Clipper compuesto con la misma
configuracion fue el famoso Taeping de Robert Steele. En todos los sistemas la quilla, roda, codaste y
cubiertas eran de madera por otra parte la sobrequilla, cuadernas, baos y otros elementos estructurales
eran de hierro. El mayor problema era evitar que las placas de cobre estuviesen en contacto con
cualquier material ferroso y la sal del mar hiciese electrolisis. Por esa razén la Lloyd’s sugirié que los
tornillos que sujetaban las tracas exteriores fuesen también el cobre o si eran de acero, preferiblemente

galvanizado.

11 e .. . e s .
Este ultimo hecho fue esgrimido por muchos astilleros y armadores para no dar el salto completo de construccién integro en
metal, ya que no era compatible el cobre con el hierro.
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Imagen 13 - Detalles de la construccion compuesta. — Fuente: Google imdgenes

Un hecho notable sobre los barcos de madera, hierro y los compuestos era el arreglo de la jarcia
en el costado del casco. Los buques de madera tenian la unién de los obenques y los contra-estays en la
mesa de guarnicién por fuera del casco. Los primeros buques de hierro seguian este patrdn, pero las
ultimas construcciones con las amuradas de metal los obenques se afirmaban sobre estos mismos y los
cadenotes seguian por el casco. Si por el contrario el buque — aun siendo de metal - tenia amuradas de

madera, se seguia la construccidn clasica y se le afiadia mesa de guarnicion.

2.5.- ‘The Greenock Model’

Desde el 1863 a 1870

El término ‘Tea Clipper’ se ha convertido en legendario entre aquellos que discuten los méritos y
capacidades de los buques a vela, y es usado para epitomizar la fusiéon perfecta entre velocidad y
belleza. Ya antes de 1863 los buques eran igual de rapidos, célebres y atractivos en apariencia a pesar
que cada uno estaba construido de forma singular, sin unas bases iguales; en funciéon de la forma
constructiva de cada astillero. Estaban los ‘Aberdeen Clipper’, los ‘River-built ship’ — construidos en el

Tamesis- y algun otro astillero aislado, pero nunca se conocieron como ‘Tea Clipper’. En la década de
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2.- Las necesidades de construccion de los ‘Clippers’

1850 cuando la proa de Aberdeen era tan famosa, pudo llamarse a algunos buques ‘Tea Clippers’ pero

esta reducida gama fue rapidamente suplantada por otras variedades.

Tras veinte afios de auténtica carrera por el disefo de dichos buques, una firma emergeria con
un disefio revolucionador tanto de casco como de velamen que ampliamente seria adoptado. Situado en
Greenock, - Al oeste de Escocia- este astillero produjo algunos de los buques mas esbeltos que
participaria en la carrera del té. Aunque la forma del casco tenia variaciones, la apariencia por encima de
la linea de flotacidén era similar en multitud de ejemplares; y es por eso, por la estandarizacién, que

estos ultimos buques se les puede denominar ‘Tea Clipper’.

Es comuUn comentar que un comercio especializado siempre tiende a producir una clase de

buque similar en cuanto a disefio y producciéon y los ‘China Clippers’ no eran una excepcion.

La firma Robert Steele & Co disefid sus primeros ‘Tea Clippers’ sobre los disefios ya construidos
de sus propios buques en el trafico de la ‘West Indies’. El Falcon fue el que mas éxito tuvo — a pesar que
era inferior al segundo Fiery Cross- pero al poco se quedod a la zaga con lo que la firma introdujo cambios
muy necesarios; comparado con otros buques de la misma linea, los buques de Robert Steele tenian una

ventaja en cuanto a obra muerta y una cubierta corrida clara y espaciosa.

Robert Steele botd tres buques en 1863 antes de crear el Taeping, su primer bugque compuesto.
Cabe mencionar que un astillero rival cred el Serica para rivalizar con el Taeping, pero este ultimo
demostré tener mejores cualidades marineras y en poco tiempo se proclamé el mejor. Por suerte, el
modelo en el que se basd Robert Steele ha sobrevivido hasta nuestros dias y en él se puede observar
unas lineas muy parecidas al Falcon pero con menos obra muerta y unos finos de proa mas
pronunciados. La proa es menos pronunciada que su antecesor, con una inclinacion sobre la vertical de

129, La clasica proa al estilo ‘Aberdeen bow’ era todavia mas pronunciada.

El dltimo buque construido por Steele fue el Titannia con un coeficiente de afinamiento del 0,58
y con el menor coeficiente de todos sus buques. Otros astilleros que construyeron buques de gran fama
tenian unos coeficientes similares remarcando el Thermopylae y el Leander; ambos de Bernard
Waymouth, un consultor naval e inspector del Lloyd’s. El coeficiente del Leander era de tan solo 0.54 y
fue el buque con los las lineas mds finas de todos los buques con el comercio del té y el Thermopylae, a
pesar de tener un coeficiente de 0.58, tenia unas cualidades marineras que le situaron entre los mejores
‘Tea Clipper’. Uno de los ultimos buques que salié de Aberdeen fue construido por Hall; se denomind

The Caliph pero se perdié al segundo viaje, por lo que no pudo demostrar sus grandes cualidades.
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Hubo multitud de astilleros andnimos que construyeron buques muy capaces pero tan solo uno
sobresalio, el Cutty Sark — disefiado por Hercules Linton y construido por Scott & Linton - demostré por
si solo sus cualidades marineras y su espléndida velocidad; haciéndose su propio nombre, pero como al
ser botado en 1869 rapidamente fue desplazado en la ruta del té haciéndose nombre en la ruta con

Australia.

Referente al velamen, los astilleros de Aberdeen mantendrias su singularidad con un plano
velico cada vez mas alto y estrecho. Sin embargo, la tendencia general era la de dividir todo el plano

velico en una gran variedad de velas.

A excepcion de algunos buques puntuales - los cuales tenian la cubierta corrida- muchos de los
‘Tea Clipper’ tenian una cubierta adicional a proa del mastil mayor. Esta cubierta, de tan solo un metro
de altura respecto a la cubierta principal, se disefd para dar mayor claridad y altura al salén y las cabinas
bajo cubierta. Con el tiempo, la superestructura se fue elevando hasta convertirse en la habilitacion de
la marineria, cocina, pafiol de velas, etc. Sin embargo esto no fue comun hasta una época mas tardia;

hasta ese momento, la marineria dormia a proa, en los entrepuentes.

SECTIONS OF FG RAIL OFTEN
REMOVABLE ABREAST WATCHES g
{ FOR WORKING CARGO

PAISED
QuArTER |
OECK AND

HOUSE

ANCHOR DECK
PEALLANT RA/L

< 70 CREW.
N LONER DECK PEAN FORECASTLE
ALt BOATS oW DECK

RAISED
QUARTER
oEcK

LONCOONT RISHTES
on

venTes,

L —

EREE o o
frouse wor. o £xrewo mant ¥ soncaour recevenriy asco AroUND

gt Bl dihedin, I P 1878 svesrocK ALy winy

Ihgé

Low ANCHak DECK
NO TOPGALLANT RALL

SMALLER PENS INSIDE

LOW ANCHOR DECK
NO TOPEALLANT RAN

Imagen 14 - Diferentes composiciones de la cubierta en buques britdnicos. — Fuente: Google imdgenes

Los botes y auxiliares se estibaban encima de la caseta o encima de la escotilla principal. El castillo de
proa se elevd ligeramente con el propdsito de facilitar el trabajo con las anclas y era lo suficientemente

largo como para solamente cupiese el cabestrante.

La tripulacidn estaba compuesta por alrededor de 30 marinos siguiendo una vieja costumbre de

calculo: 5 hombres por cada 100 toneladas.
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Durante la década de 1860 hubo un fuerte receso econdmico en Inglaterra por lo que se reforzé
e impulsé la construccidon de buques compuestos. Una nueva vertiente en construccion habia empezado
y la adopcién por parte de tres astilleros famosos convirtié esta nueva forma de construccién en
tendencia. La firma Hall de Aberdeen construyo el Reindeer — 1863- con el principio de las cuadernas en
“Z"”. Meses mas tarde la firma construyo el Black Prince y el Yangtze siguiendo el nuevo principio. En la
zona del Clyde, Steele construyo el Taeping en 1863 y para el afo siguiente los barcos compuestos se

expandieron a todos los astilleros.

En 1863 y 1865 se construydé una basta y rapida flota de Tea Clipper compuestos en
contramedida a la tendencia bajista de los aranceles. En el afio 1863 se pagaba 1 libra y 5 chelines por
libra de té y en 1865 bajé hasta solo 6 chelines. Esta fiebre por construir los veleros no se volveria a
repetir hasta 1869; es curioso que, viendo toda la época en perspectiva, se construyeran una gran
cantidad de buques justo antes del eclipse. Ningin armador pudo predecir que en tan solo un afio

después de la apertura del Canal de Suez los rapidos y manejables ‘Tea Clipper’ serian desplazados.
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3.- La ruta y el comercio

«To sailors, three things made a ship a clipper. She must be sharp-lined, built for speed. She must be tall-
sparred and carry the utmost spread of canvas. And she must use that sail, day and night, fair weather
and foul».*?

3.1.- La ruta

El momento para cargar té dependia mucho de la cosecha. A lo largo del afio habia dos
cosechas, la primera de abril a junio y la segunda en otoilo. Obviamente la primera cosecha era la que
mayor precio tenia y era cargado entre Mayo y Junio. El puerto favorito durante muchos afos fue
Foochow, un puerto situado a 25 millas tierra adentro en el rio Min con un estrecho y tortuoso
garganta. Otros puertos eran Cantén, Whampoa, Macao Shanghdi y posteriormente Hankow — donde

los Clipper cargaban entre junio y agosto.

Nunca ha habido ningln evento en grandeza ni popularidad como la carrera del té entre los ‘Tea
Clipper’ de China a Inglaterra. Requeria la maxima resistencia, habilidad, valor y mucha pericia marinera.
La carrera no estaba organizada por nadie, no habia una linea de salida explicita ya que se trataba de un

motivo puramente econdémico. Como el comercio con el té era una actividad estacional, grupos de

12 Captain Alan Villers, (23 Septiembre 1903 — 3 Marzo 1982). Uno de los ultimos capitanes de los antiguos veleros. Prolifico
escritor y aventurero.
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buques se congregaban para cargar el té. A veces cuando un buque ya estaba cargado, con la burocracia
arreglada y pidiendo un remolcador, los otros barcos se apresuraban por completar la carga obviando

muchas veces el papeleo y afandndose por no quedar muy a la zaga de sus rivales.

Desde ese momento empezaba la larga travesia de vuelta a casa a través de tormentas, calmas,
vientos entablados y vendavales. La ruta desde china era peligrosa desde el mismo momento en que
levaban anclas. El rio Min desde el fondeadero de Pagoda hasta Foochow era una estrecha garganta con
una fuerte corriente. Varios barcos encontraron su final entrando y saliendo ya que si tanto el timdn
como la quilla tocaban un bajo, la fuerte corriente atravesaba el barco y éste perdia estabilidad
escorando y apoyando el costado sobre el banco de arena inundando la mitad del barco. Todo en

cuestion de minutos™. Desde ese momento eran presa de los piratas y pescadores del lugar.
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Imagen 15 - Ruta que seguian los antiguos Clippers. — Fuente: Google imdgenes

B Por citar dos ejemplos famosos, uno fue el “Oriental” en 1853 y el otro el “Vision” en 1857.
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La ruta desde los puertos nortefos de china se hacia o desde el este de Formosa, filipinas e Islas
Celebres y entonces a través del estrecho de Ombai; o por el contrario se navegaba al este de Formosa,
oeste de filipinas a través del estrecho de Macasar — entre Borneo y Célebres para acabar en el Indico a
través del estrecho de Lombok. Estas rutas eran usadas durante el monzdn de Sur-oeste, entre mayo y

septiembre.

La ruta que se utilizaba desde los puertos mas al sur era navegar hacia el sur a través del mar de
china, pasar entre Sumatra y Java — a través del estrecho de Sunda- y pasar por el bien conocido cabo
Anjer. El mar de china en esos dias estaba muy mal cartografiado y los numerosos bajos y arrecifes aun
conservan los nombres de los numerosos Clippers que alli embarrancaron. Con suerte, se desprendia
algln trozo de la falsa quilla y algunas planchas de cobre; en caso contrario el barco quedaba tendido a

merced de los piratas desintegrandose poco a poco bajo el sol tropical.

Comparado con otros buques, navegar por esas aguas en esos dias no habia duda que los
capitanes de los ‘Tea Clipper’ asumieran un alto riesgo en su deseo de velocidad. Se comenta que los
capitanes eran relativamente jovenes ya que hombres mas viejos y sabios tienen la experiencia y el
buen hacer de tomar medidas para no poner en riesgo el barco. Sin embargo no se suele decir que los
capitanes de los Clipper eran todos unos temerarios. Todos ellos asumian el riesgo con pleno

conocimiento de causa™.

Una de las grandes discusiones del pasado era la velocidad de los Clipper y los veleros en
general. El método usado para medir la velocidad variaba de un lugar a otro y las inexactitudes
permitian algunas exageraciones; sin embargo si estaba claro que eran realmente rdpidos. En su época,
el “Lord of the Isles” era famoso por alcanzar los 18 nudos, el Spray of the Ocean 17 y el Cutty Sark 17.5
con una singladura de 363 millas. El Ariel y el Thermopylae navegaban a 16 nudos. En ocasiones la

velocidad extrema de 21 nudos era reclamada por uno u otro Clipper. Actualmente, algunos veleros

1 Algunas historias cuentan que los capitanes ponian candados en las escotas antes de retirarse al camarote para que el oficial
de guardia no disminuyera la velocidad —aunque ésta historia se utilizase mas para impresionar a los jévenes grumetes-. Sin
embargo, a veces, un barco con extraordinarias cualidades marineras era ralentizado por otro con un capitan sobre-precavido
y el primero daba literalmente vueltas alrededor del segundo para ridiculizarlo.
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similares a los ‘Tea Clipper’ han alcanzado velocidades similares medidas con aparatos modernos por lo
gue no se descarta que en aquellos tiempos, con el gran deseo de obtener velocidad, fuera plausible. Sin
embargo, el valor de estos barcos no radicaba exclusivamente en alcanzar puntualmente velocidades
elevadas en condiciones ideales sino también poder navegar con vientos flojos aun cuando los rivales
estaban parados; en general el valor del barco se media cuando podia mantener una buena velocidad

media en todas las condiciones.

El famosos Cutty Sark no se construyd hasta 1869 y consecuentemente no pudo competir contra

otros notables Clipper, sin embargo creo su reputacién en la carrera de Australia.

Si el viento era favorable y el tiempo despejado, la ultima etapa hasta el canal de la mancha era
a menudo un final emocionante con un dltimo esfuerzo y marineria. Los remolcadores eran ignorados lo
mas posible, y era viable que algun Clipper llegara hasta el mismo estuario del Tamesis antes de aceptar
ayuda de un remolcador. Tan pronto como un buque era avistado, el seméforo de sefiales” o el
telégrafo enviaba una sefal a Londres o a Liverpool y pocos minutos después del avistamiento el
armador ya tenia conocimiento de su barco. Era natural para los obstinados capitanes el evitar a los
remolcadores tanto como pudieran, pero a veces se arrepentian de tal decisién. En una ocasion, un
Clipper compitiendo en el canal con su rival rechazé la ayuda de un remolcador ya que el tiempo era
favorable, poco después el tiempo cambio y el rival que si habia aceptado la ayuda del remolcador llegd

primero ganado la carrera y la fama.

3.2.- El comercio

La cantidad de té importado no varia mucho de afio en afio antes de 1834, el total de té
importado fue de 24 millones de libras. El té se convirtid6 en bebida nacional al comienzo del siglo
diecinueve y fue muy popular a pesar del fuerte gravamen®®. Es cierto que la politica de la ‘East India

Company’ no daba margen al comercio libre, pero después del tratado de Nankin y la abertura de los

15 P . . e " o T ;. . . .

Consistia en seis brazos articulados en un mastil el cual transmitia un cédigo numérico. Un mensaje podia enviarse hasta
Liverpool - a 72 millas- en alrededor de 15 segundos. Se hacia mediante nueve estaciones intermediarias, la ultima de ellas en
una colina cerca de la ciudad con la bandera de cada armador.

16 . . . . . . . . .
Los gravamenes del té al por mayor alcanzaban el cien por cien, esto hacia que doblase el precio final. Mientras que el precio
al por mayor oscilaba entre 2,60 a 7,00 libras, la venta al menudeo podia alcanzar precios de 18 libras la libra.
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‘Treaty Ports” las tornas cambiaron y el largo monopolio que reind durante dos siglo dio paso a un

comercio mas justo.

Con el incentivo de vender a altos precios los primeros tés de la temporada los exportadores en
china querian cargar el té lo antes posible; durante la década de 1850 el té era cargado en Foochow a
partir del 10 de junio, Shanghdi y Cantén cargaban entre seis y siete semanas mas tarde. Durante la
siguiente década algunos buques ya partian de regreso a finales de mayo. En 1869 la cantidad de té
importado era de 63 millones de libras. El continuo descenso de las tasas gradualmente animé a una

importacién cada vez mayor.

Cuando una cantidad suficiente del té de la nueva cosecha se acumulaba en los almacenes de
china los ‘tea-man’ o ‘chaa-szes’ —contratados por los consignatarios- empezaban a valuar la mercancia
y a hacer ofertas a los empresarios locales y tras largas negociaciones — que podian durar una semana-
el precio base era acordado. Este precio debia ser publicado como “... 36,50 taels to 38.25 taels per picul

in 7 chops.” Como era el caso de Hanhow en 1864." Este precio debe considerarse entre los mas altos.

Una vez que el precio estaba acordado, lo siguiente era acordar el precio de carga del primer
barco, se solia acordar al principio de cada temporada. En los dias anteriores del comercio libre con
china la ‘East India Company’ alquilaba muchos de sus mercantes pagando a sus propietarios unos altos
fletes. Cuando Cantdn era el Unico puerto abierto al comercio, con un abastecimiento regular de té y
barcos, los fletes rondaban las cinco libras por tonelada de 50 pies cubicos. En los primeros afios de
1850 cuando los barcos esperaban a que el té llegara rio abajo, el flete rondaba entre las 3 libras y 10
chelines hasta las 5 libras y 10 chelines. Sin embargo a lo largo de la década esta estandarizacidn fue
cambiando hacia una mayor “personalizacién”; el cada vez mayor deseo de llevar el té a Inglaterra tan
rapido como fuese posible facilitaba este cambio. El caso del Oriental es el primer ejemplo, ya que
obtenia un flete de dos libras y diez chelines por tonelada superior que cualquier otro buque. Los Clipper
siempre cargaban diez chelines mas alto que otros barcos mas pequefios. En 1861 un premio de diez

chelines por tonelada fue ofrecida por los consignatarios a los armadores para el primer barco que

Y Un ‘Tael’ era una cantidad de dinero aproximado de 6 chelines y 6 peniques y el ‘Picul’ consistia en 133 libras de peso. El
‘Chop’ era una variable de medida referida a una coleccién o ‘Parcel’ de cofres de té — todos del mismo tipo-.
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atracase. En 1867 debido a la gran cantidad de accidentes que ocurrieron el afio anterior dicho premio

se retiré pero los armadores ya ofrecian de forma privada hasta 100 libras a sus capitanes y tripulantes.

Con las comunicaciones no mucho mas rapidas que los propios barcos que transportaban té
habia una pequefia tendencia a comerciar antes que el barco llegase. Cuando se sabia que el primer
barco se habia divisado en el canal de la mancha habia una gran expectaciéon y mucha tensién. Varios
bréker tenian veletas soplones en los tejados de sus oficinas y eran observados atentamente ante
cualquier role del viento ya que esto afectaba a poder vender el té en primera instancia. Cuando el
barco ya estaba atracado, los brdker actuando como consignatarios, tomaban algunas muestras y
enviaban ofertas a los posibles compradores; cuando los mercaderes aceptaban la oferta la transaccién
financiera se cerraba y el brdoker obtenia el 1%. En este momento los mercaderes ofrecian sus nuevos
cargamentos al mercado de subasta para la venta el por menor. Para recalcar la velocidad a la que
trabajaban los estibadores para descargar el barco, como ejemplo diré que el Fiery Cross atraco en 20 de
septiembre de 1864 a las 04:00 y antes de las 10:00 del dia siguiente ya habia descargado 14.000 cofres

de té.

Cargar el té era realizado exclusivamente por estibadores chinos — que segun los marinos, no
habia nadie mejor en el mundo-. Antes que el té llegara al muelle, el lastre era colocado con sumo
cuidado. Los ‘Tea Clipper’ que regularmente se usaban en el comercio del té llevaban alrededor de 200
toneladas de lastre en barras de hierro en el plan de cubierta con un afiadido de 100 toneladas en la
sentina. El mejor lugar para colocar el lastre permanente era a cada lado de la sobrequilla. Con
frecuencia unas cuantas toneladas eran reservadas para el trinado final y optimo ya que este factor era
decisivo para mantener al barco en las condiciones idéneas de navegabilidad y velocidad. En ocasiones
un barco fuera de su correcto trimado por tan solo 25 centimetros registraba una velocidad media de un

nudo inferior a su media verdadera.

A posteriori que el lastre estuviera tendido, las barras de hierro del plan pintadas y la cubierta
limpia la carga podia empezar. La primera tanda estaba en contacto con el lastre y siempre era el té mas
viejo y de peor calidad, para crear una capa protectora. El capitdan R. Little hace una descripcién muy

detallada sobre el método de lastrado y carga:
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“... The usual way of dunnaging a tea cargo in China, is to level the ballast even with the upper
part of the keelson — in some cases a little higher, according to the form of the ship. The depth is
further regulated by taking into a consideration the distance from the under part of lower deck
to the surface of the ballast so that calculated numbers of tiers of chest’® may come in exactly,
after the ballast is carefully leveled and rounded down towards the wings; this rounding is done
to give tiers the exact curve of the deck beams. The distance is measured very precisely with
rods, as the ballast is being leveled, and the Chinese stevedores will thus detect the projection of
the smallest stone, which is immediately removed. The ballast is covered with half-inch boards,
supplied for the purpose by the stevedores at a moderate rate. The ground tier, or flooring chop
as it called in China, is then laid; the lower corners of the wing chests being kept 14 to 18 inches
from the bilges of the ship. The wings are then filled in with ballast, which is leveled for the
second tier and covered with planks where that tier overlaps the first; the same as under the
ground tier. The second tier is laid on the first, and the lower corner of the wing chest are carried
out to about 8, 10, or 12 inches from the side, according to the form of the ship and the quantity
of ballast required to be stowed away. It is then leveled as before, and the third tier laid; the
wing chests are brought to within three or four inches of the sides, the intervening space being
filled in with small ballast kept especially for that purpose. When this tier is completed, the gold,
in the estimation of a practical and intelligent seaman, has an appearance worthy of being
admired — the surface looks like a splendid deck, flush from steam to stern. Above this tier the
dunnage used is split bamboo interwoven trellis-fashion, say from two or four inches thick. There
is no dunnage of any kind between the sides or ends of the three lower tiers of tea chest and the
ballast, which is always very hard stone or shingle- porous sandstone or anything approaching to
it being inadmissible. (The heat of a dry tea cargo will draw dampness from any porous stone
previously in contact with water, and render the tea out of condition and flat). The pump-well,

chain lockers, masts, etc., were dunnaged with half-inch boards the same as on the ballast under

'8 E| tamafio de los cofres en esa época variaba considerablemente, cada té era empaquetado en su correspondiente cofre.
‘Congou’ y ‘Souchong’ eran los cofres mas grandes; 23 x 17 x 21 in (58 x 43 x 51 ¢cm) con un peso medio al estar lleno de 50 kg.
Aparte de los cofres, habia también medios cofres que variaban entre la mitad y tres cuartos de cofre. Los mas pequefios
pesaban 12 kg.
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the ground tier chop. The lower deck was dunnaged with one-inch stuff; sides with split bamboo
interwoven, same as below. No matting of any kind was used on the cargo in the main hold or in
‘tween decks. In stowing the tiers they are begun from the sides, and finished in the middle.
When fairly entered two Chinamen got on and jamb them down in their places, after which the
tier is beaten even at the edges with heavy wooden mallet, about one foot square, and the
chests are squeezed in so tight that the wing (or end) chests take the shape of the sides of the

ship without injury to the packages, when properly stowed.”

Se ponia especial cuidado en mantener el té lo mas seco posible. Tiras de bambu y cafia se
usaban para cubrir los cofres y drenar el agua y humedad que pudiese caer. En 1869 los buques de
metas seguian considerandose responsables que la carga del té sudase a causa del rapido cambio de
temperatura (por condensacion). Otra causa de dafio a la carga era el agua de sentina y se recomendaba

bombearla semanalmente para ir renovandola.
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Imagen 16 - Proceso de carga del té en china. — Fuente: Google imdgenes

Pero a pesar de todo el cuidado que se dispensaba al té, la operativa de carga era ejecutada de
forma muy rapida y eficiente. Por ejemplo, un buque en Shanghai en la década de 1850 cargaba unos

8,000 cofres y 1,141 balas de seda en 17 horas, repartido den dos dias.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
40 BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



3.- La ruta y el comercio

Normalmente la carga se media en libras, pero como cada tipo de té tiene su propia densidad es
muy dificil convertirla a toneladas — a excepcidn que se sepa exactamente la cantidad y el tipo que se
lleve-. Por esa razdn es muy dificil comparar la carga con el registro del bugue; mucho Clipper estibaban
entre un 50 y 60 por ciento por encima de su capacidad nominal y si se suma una cantidad increible de
los cofres mas pequenos repartidos por todos los espacios disponibles, esta capacidad aumenta hasta el

75 por cien.

Cuando los fletes estaban altos, el hecho es que los bugues mds rapidos conseguian mejores
fletes en desventaja con los barcos mas pequefos; sin embargo el flete fue cayendo gradualmente
desde 1865 y el ahorro fue ganando importancia y no solo la velocidad. A pesar que el negocio del té era
el mas rentable con diferencia del resto los gastos también eran proporcionales. En china el principal
gasto consistia en las tasas de puerto y remolcadores. El John Temperley de 975 toneladas pagé 160
libras en tasas en Foochow en 1864. Ese mismo afio las tasas de remolque en el rio Min para un buque
inferior a 1.000 ton fueron justamente dos chelines y dos peniques por tonelada desde el fondeadero de
Pagoda hasta Foochow. Por encima de las 1.000 ton el precio era de tres chelines menos. Los pilotos
riverenos chinos costaban siete chelines y un penique y medio por pie de eslora y por pilotos de mar
alrededor de 19 chelines por pie de eslora. El gasto total en Foochow para un buque de 1.000 ton
oscilaba entre 620 y 710 libras. Normalmente se hablaba que las tasas en china costaban una media de

22 chelines para buques de madera y 32 para buques de metal.

A parte de las tasas fijas y los gastos calculados, siempre habia la posibilidad de que de
presentase grandes facturas que pagar por reparaciones. El velero podia sufrir grandes averias por un
tifébn o por un mal juicio a causa de la poca experiencia de entre todos los peligros del mar de china.
Bajos, arrecifes y corrientes son comunes y solamente las islas principales estaban cartografiadas. Los
capitanes estaban continuamente reportando rocas a flor de agua y solo fue a base de afios de
experiencia que se pudieron seguir rutas mas seguras. De entre todos esos factores habia uno el cual

todos los capitanes podian estar seguros de su duracidn y fuerza, el viento.

3.3.- Los Monzones

Esos vientos, 0 monzones, son unos vientos estacionales que se producen por el desplazamiento

del cinturdn ecuatorial. En verano los vientos soplan de sur a norte, cargados de lluvias. En invierno, son
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vientos del interior que vienen secos y frios. Especialmente en el océano indico y el sur de Asia. El
monzén del suroeste que arranca de la costa de Kerala, en la India, comienza generalmente en la

primera quincena de junio.

Imagen 17 - Vientos estacionales del monzdn del suroeste. — Fuente: earth wind map

Los monzones son provocados por el hecho de que la tierra se calienta y se enfria mas rédpido
que el agua. Por lo tanto, en verano, la tierra alcanza una temperatura mayor que el océano. Esto hace
que el aire sobre la tierra comience a subir y subir, provocando un area de baja presion (borrasca).
Como el viento sopla desde areas de alta presion (anticiclones) hacia areas de baja presidn (ciclones)
con el fin de igualar ambas presiones, un viento intenso y continuado sopla desde el océano durante el
verano hemisférico (de mayo a octubre). La lluvia es producida por el aire humedo elevandose y

enfridandose por ese ascenso en las montafias.

En otofio e invierno, como la tierra se enfria mas rapidamente, el océano, que tarda mas en
enfriarse, que estd a una temperatura mayor. Asi, el aire se eleva, causando un area de baja presion en
el océano. El viento ahora sopla desde la tierra hacia el océano. Pero como la diferencia de
temperaturas es menor que durante el verano, el viento que sopla desde anticiclon a la borrasca no es

tan constante.

Los monzones se producen tipicamente en las costas meridionales asiaticas en el Océano indico
y, sobre todo, en las laderas meridionales de la cordilleras mas elevadas del mundo (Himalaya y
Karakorum) donde se producen las lluvias mas intensas de nuestro planeta, con mas de 10 m de agua al

afio (Cherrapunji, Assam).
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3.4.- El mar de china

Los veleros tenian varias rutas por las que acercarse o salir de china, el mayor factor que decidia
por donde navegar era la época de afio. Los buques especialmente disefiados para el comercio del té
con china al tener una gran capacidad de cefiida podian navegar rumbo sur por el mar de china en el
viaje de regreso independientemente de la estacion — a excepcién de tener un inexperto capitan- o por
el contrario podian navegar hacia el este en busca de los fuertes vientos del suroeste e introducirse en el
pacifico, viajar hacia el sur por el este de Formosa y ,si el viento aun se mantenia, seguir por el este de
las filipinas y entonces via estrecho de Gillolo, Pitt y Ombai entrar en el en el Indico pasado la isla de
Timor. Otros capitanes preferian invertir una semana luchando por navegar al sur por el mar de china
contra los suroestes. Una tercera via era rumbo sur hacia la costa oeste de Luzdn, atravesar el mar de
Sulu y el mar de las Celebres, cruzar el estrecho de Macasar y arribar al océano indico a través del
estrecho de Lombock. Aquellos capitanes que optaban navegar por el interior del mar de china, debian

cruzar el estrecho de Sunda, que separa Sumatra de Java.

Probablemente agosto era el peor mes para levar anclas y dirigirse por la via del Pacifico y el mar
de las Celebres ya que eran impracticables ademds que la navegacidon desde Shanghdi hasta Hong Kong
por el mar de china solo lo podian realizar los buques con muy buenas cualidades marineras por la
fuerte corriente en contra. Durante el monzon del noreste y partiendo como muy tarde a finales de

mayo, el mar de China brinda una excelente oportunidad de navegacion hasta el estrecho de Palawan.

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 43
Facultat de Nautica de Barcelona



Evolucion y andlisis de la importacion del té por via maritima a partir de mediados del S. XIX

Pekin

( (. : 4
PENANSULA ) AR
DE ©&OREA b
»
W & ax
A
C H: TNCA
TIBET
qangt
Isla de
3 Okinawa
BENGALA 28 vl \
! £ accorel £ TROPICO DE CANCER
i Mndaly e e Hong Kong hATwAN
o ek N \
cuga) N, \
ABIRMANIA ‘ e OCEANO
Bahia de B ) ‘Q"o‘ 2NN
la. Raigin® : BN ANERNC T RN
Bengala  Rangin® =
\TAILANDIA o B £
\ { Maniti®: 555
Islas \ § % ) ANTEC N
Andaman " "'(‘,\ MBOYA Mar de China e
AASRS meridional
|
? i ‘ 3 2 Ista de
A A\eas L A AR Od§ Palaos
1 \} LIfreno
Nisobar. \ deMaloca » U E
Acehi® \\\‘ ! Rt 3 !
Ny .\lal:yu' ¢ N
N ingapur : IR
\ \ W\ g e ) )
7 2 %) "
{ L
) 7 )
Vaoledn —;.7 o Yakarta I N D (0) N (: Y &
Krakatoa" ™ Java e E:s I'A o1
k S et N
0 400 millas \ V Hinet
| SRR AR SR S

(SIS

AR A
Q 400 Km .
AUSTRALIL

Imagen 18 - Mar de china. — Fuente: Google imdgenes

Hankow era el puerto que mas dificultades presentaba, situado alrededor de 750 Nm tierra
adentro. Era necesario un largo y caro remolcador durante cinco o seis dias rio abajo. Era preferible que
el remolcador se situase amadrinado al buque para facilitar las maniobras, también evitaba que una
rapida corriente desviase la popa del remolcador, tirando de la proa del Clipper y pudiendo romper el
remolque. En el afo 1866 de siete barcos que atracaron en Honkow cinco tuvieron incidentes. En los

meses de verano el nivel del rio era 15 metros mds alto que en invierno.

El rio Whanpoo donde Shanghai esta situada era mucho mas facil la navegacidn, pudiendo llegar

hasta el mismo muelle con los propios medios siempre y cuando el viento fuera favorable.

En Foochow, el rio Min era un poco mas complicado. En varios puntos el rio corre a través de
varias gargantas con empinados desplomados en ambas riberas donde en algunos puntos la corriente de
marea alcanza los 5 nudos. El Capitan Shewan describia en su diario que en mas de una ocasidn habia
navegado a veinte nudos sobre algunos de estos pasajes. Lo mas conocido sin embargo son las siete

millas a lo largo del Paso de Mingan donde muchos buques encontraron su fin. Si alguna parte del buque
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tocaba un banco o una roca, la corriente lo barria atravesandolo y perdiendo el control del buque. El

fondeadero de la isla de Pagoda era un lugar grande, a buen resguardo y de una belleza incomparable.

Imagen 19 — El fondeadero de la Pagoda era un lugar comun para la reunion de estos majestuosos veleros — Fuente: Google
imdgenes

Una vez en mar abierto, el rumbo era fijado dependiendo de los vientos dominantes. Un capitdn
aventurero podia sacar una semana de ventaja si se aventuraba por la ruta del estrecho de Anjer si
estaba dispuesto a asumir el riesgo. El capitdn Sandy Nicholson del Argonaut en una ocasidn navego a
través de las peligrosas y escasamente cartografiadas Paracels por la noche llegando hasta la costa de
Cochin — Aun en China-. Después cruzé el estrecho de Gaspar y finalmente arribo al océano indico a

través del estrecho de Sunda.

El viaje a Londres normalmente se hacia a través del mar de china, esto se puede entender si
atendemos a las distancias entre los puertos; Foochow estd alrededor de 400 Nm al sur de Shanghai y
otras 400 Nm al norte de Hong Kong. La distancia desde Foochow al estrecho de Anjer es de alrededor
de 2.500 Nm y sobre las 15.500 entre Foochow y Londres. En comparacién de dos viajes que duraran el
mismo tiempo, los que se atrevian a navegar contra el monzén del suroeste tenian mejor reputacion. A
excepcion de algln caso puntual, las mejores navegaciones que se hicieron durante la década de 1850

comparado con la que se hicieron una década después no diferian mucho.
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Estos son algunas de las mejores ‘carreras’ de estos fantasticos veleros:

De china a Inglaterra durante el monzdn del Suroeste.
» Foochow a Londres 89 dias
Sir Lancelot, (R. Robinson). Parte de Foochow el 17 de julio de 1869, pasa Anjer el 7 de
Agosto, frente al cabo ‘Lizard’- Inglaterra- 10 de octubre, amarra en Londres el 14 de
Octubre.
» Shanghai a Londres 98 dias.
Titania, (W.H. Burgoyne). Parte de Shanghai el 16 de junio de 1869, pasa Anjer el 15 de

julio, llega al cabo ‘Deal’ el 21 de septiembre y amarra en Londres el 22 de septiembre.

De china a Inglaterra durante el monzdn del Noreste.
» Shanghdi a Londres 90 dias
Lord of the Isles, (W. Jamieson). Parte de Shanghai el 29 de noviembre de 1858, pasa el
cabo ‘Lizard’ el 25 de febrero, pasa Dover el 26 y atraca el 27 de febrero de 1859.
» Amoy a Londres 89 dias
Taeping, (MacKinnon). Parte de Amoy el 8 de octubre de 1864 — tras rotura del mastil en
un tifdn en julio-, pasa Anjer el 25 de octubre, llega al cabo ‘Deal’ el 4 de enero, amarra

en Londres al dia siguiente.

De Inglaterra a China durante el monzén del noreste:
» Londres a Hong Kong 90 dias
Fiery Cross (R. Robinson). Parte de Londres el 1 de noviembre de 1862 y alcanza Hong

Kong el 30 de enero de 1893. Dos ailos mas tarde lograra acortar el tiempo en dos dias.
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3.5.- El pasaje del Ariel

En el afio 1866 hubo una de las carreras mds emocionantes y refiidas entre dos de los mas
grandes ‘Tea Clipper’ que surcaron los océanos. Este es el extracto del diario de a bordo del capitan John
Keay, quien comandaba el Ariel. El diario abarca toda la navegacidn, desde Foochow hasta Londres,
pero al ser un documento excesivamente largo he seleccionado los momentos que a mi mas me han

impresionado o algunos hechos notorios durante la navegacion.

Durante dicha navegacion la tripulaciéon no cesara en reparar y reponer multitud de velas que
seran desgarradas, asimismo no cejaran en su empefo en arreglar el barco continuamente como
también y sobre todo los primeros dias de navegacién, colocaran multitud de pesos — a expensas de la
propia comodidad del capitan- para el perfecto trimado del Ariel y asi poder sacarle mds partido a sus

grandes cualidades marineras.

Martes - Mayo 29 - 1866. — 5 a.m. - Levamos ancla y a las 5.30 a.m. iniciamos la
navegacion rio abajo con el remolcador al costado del buque. - A las 8.30 a.m. nos acercamos a
Sharp Rock, a las 9 a.m. desembarcamos al piloto chino.- Tratamos de hacernos remolcar con el
vapor por proa, pero éste comienza a guifiar violentamente hacia babor, y como no conseguimos
mantener el gobierno del buque, debemos fondear. - El remolcador intenta reiniciar el remolque
al costado del buque, y pasamos por fuera de los despojos del Clipper Childers, pero como
estabamos golpeando el enjaretado del tambor del vapor tuvimos que largar el calabrote. - El
piloto no quiere arriesgarse a prosequir, pues ha comenzado la bajante... - Fondeamos,
esperando condiciones mds favorables para la noche. - El Fiery Cross nos pasa a remolque y
pasa la barra en direccion al mar por calar menos que nosotros. - Nosotros calamos 18 pies 8
pulgadas a proa, y 18 pies 3 pulgadas a popa, - el buque estd fuera de su asiento, pero espero
poder ponerlo pronto a punto. - 8 a 10 p.m. Si la noche hubiera estado despejada nos

hubiéramos hecho a la mar, pero el tiempo se presenta espeso y el piloto no quiere aventurarse.

Miércoles - Mayo 30 - 1866. — Volvimos el buque y he hecho llevar por el través del palo
mesana 30 brazas de cadena de cada ancla de leva, como asi también las cadenas de las perchas

de carga y 12 barricas de provisiones saladas, amarramos al costado del buque los botes de
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popa, trincamos los accesorios y las perchas de las alas entre estos botes y los enjaretados, y
transferimos los ladrillos para frotar la cubierta desde el castillo bajo, con el fin de cargarlo de
popa, 8:30 am viramos a pique, mandamos al remolcador a la proa, con un calabrote de espia
por cada amura. A las 9 a.m. levamos y salimos a remolque. Taeping y Sérica nos siguen. - A las
11 a.m. ya nos encontramos bien afuera del Outer Knoll, largamos al remolcador, y nos ponemos
en facha, esperando a que su lancha busque a nuestro prdctico, - Arrian el bote mientras el
remolcador aun conserva camino, y como consecuencia aquel se llena. Salvan a la tripulacion
pero pierden tanto tiempo en el salvataje, que mando hacer sefiales a un buque de prdcticos
para retirar a Smidt. - A las 11.10 a.m. ponemos en viento la verga mayor, haciendo rumbo hacia
Turnabout Island. - Nos hicimos a la vela, establecimos ala de velacho, rastrera de trinquete y
sosobre mayor. - Lluvia y viento moderado del N.O. Lentamente vamos dejando atrds a Taeping
y Serica. - Al mediodia: la punta S.0. de W Dogs E.N.E. 6 millas aproximadamente.- Warning
Rocks demora O. 3 millas. - 3 pm Punta S. de Turnabout Island demora N.O 2 millas. -

Establecemos ala de juanete de proa. Tiempo y viento sin variacion.

Imagen 20 - El Capitdn del Ariel, John Keay. — Fuente: Google imdgenes

Sdabado - Junio 2 - 1866. — Tiempo despejado, viento moderado del N.E. - 5 a.m. - viento
se pone al NNO., cambiamos rumbo al S.0. para recibir el viento por la aleta de babor, - en parte
para aumentar el camino y en parte porque he decidido pasar al O. de las Islas Paracel. Taeping
se encuentra a la vista al S.E. 1|4 E. - La brigada estd ocupada en colocar 30 brazas de cable en
el pafiol de velas, y adujan los calabrotes de amarre en mi cdmara. - Igualmente hice colocar 9
barricas de carne de cerdo en el pafiol de popa, y 9 barricas de carne de vaca fueron trincadas

sobre los cuarteles de la escotilla mayor, dejando tan solo 2 barricas de carne de vaca en el
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castillo bajo. - El buque gobierna bien y parece estar casi asentado. - Mediodia: Lat. 17’ 51’ N. -
Long. 112° 57’ E. - Distancia directa: 240 millas. - P.M.: el viento calma, y arriba entre N., N.E. y
S.E., - Establecemos y acortamos alas y orientamos las vergas a medida que los cambios de

viento lo requieren.

Domingo - Junio 3 -1866. — Calmas y vientos calmosos, cielo cubierto por momentos. -
Singlamos hacia el N. de las Islas Paracel. - Mediodia: Lat. 17° 14’ N. -Long. 1119 32’ E. -
Distancia directa: 83 millas. -1 p.m. Desde la arboladura puedo divisar los bajofondos al N. de las
Islas Paracel, las que a esta hora demoran al S. aproximadamente 8 millas, - se distingue una
larga faja de rompiente, con rocas negras visibles por momentos. - Ventolinas variables, - pongo

rumbo al O. para zafar los bajo-fondos. - 4 p. m. - Aun demoran entre S. 1:4 O. y SSE.

Lunes - Junio 4 - 1866. — La brigada coloca palletes de rozadero, pone a secar toldos y
calabrotes de remolque, etc. - Vyse (probablemente el velero, Nota del traductor) estd ocupado
en cortar y confeccionar bonetas para las alas. - El carpintero prepara un mastelero de juanete
mayor: es una percha de primera adquirida en lo de Robertson en el fondeadero de Pagoda.
Verificamos que el buque estd cargado de popa en 6 pulgadas, - transferimos las maderas de
respeto a proa, lo que aclara bastante la cubierta. - Esto ha cambiado el asiento del buque en tal
forma, que ahora se encuentra cargado de popa en 4 pulgadas es decir: 18 pies 5” a popa, y 18
pies 1” a proa. -Mediodia: Lat. 16* 55’ N. Long. 1109 21'E. -Distancia directa: 172 millas. - P.M.:

Calma y ventolinas variables. 5 p.m. suave brisa del S.E.

Domingo - Junio 10 - 1866 - Tiempo sin variacion - 6 a.m. - Taeping a 4 millas
aproximadas de distancia sobre la aleta de sotavento. -Nos comunica que ha pasado al Fiery
Cross el viernes. - Suponemos que encabezamos a los competidores. - Mediodia: Lat. 59 14’ N. -
Long. 111' 20’ E. - Distancia recorrida: 142 millas. - P.M.: Vientos suaves del S.0. al S., tiempo

despejado y templado, sin corriente.

Jueves - Junio 14 - 1866. — Viento, cambia con el sol, con cielo amenazador, chubascos,
reldmpagos y lluvia. - Aferramos las velas altas, juanete de proa, perico y por momentos también
el juanete mayor. - Hacia el amanecer el viento se hace al S.0. con lluvias y chubascos. -
Establecemos juanete de proa y perico, establecemos sobre-juanete mayor y petifoque,
aferrando cuando fuere necesario y volviendo a establecer. - Mediodia: Lat. 29 16’ N. - Long.

1109 42’ E. - Distancia recorrida: 66 millas. - P.M.: Aclarando. -Punta Po y Tanjong Sipang por el
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través a babor, Cabo Datu demora aproximadamente 5 millas al S.0. 1[4 al O. - Viento
moderado y corriéndose al SSO. y S. - Establecemos todas las velas altas, como asi también alas
de velacho y alas de juanete de proa. - A la medianoche Cabo Datu demora 5 millas al S. (Cabo
Datu = extremo occidental de la Isla de Borneo,nota del traductor). Suave brisa del S.S.E., calma

repentina, tiempo despejado.

Imagen 21 - El Ariel en primer plano seguido del Taeping en plena carrera de 1866. Nétese la gran cantidad de
velamen desplegado. — Fuente: Google imdgenes

Miércoles - Junio 20 - 1866. — 1 a.m. - Nos acercamos al Cabo St. Nicholas (Isla de Java,
entrada al estrecho de Sonda, - nota del traductor) el que demora 10 millas al S. - 1.30 a.m. -
Viento suave del S. I[4 E,, viramos por avante, rumbo al E. - La corriente nos ha llevado hacia el
N.N.O. y O. a razon de 1 1|2 millas por hora desde el mediodia del dia 19.-3 a.m. - Vuelve a
soplar suavemente del E.S.E., viramos por avante rumbo al S., refresca y pasamos a 1 milla
aproximadamente a barlovento del Button Rock. - A eso de las 5.30 a.m. establecemos todas las
velas de estay, las alas de velacho y juanete de proa, como asi también el Jamie Green. (Ver en
las explicaciones al final del articuld, - nota del Traductor). Las vergas estdn braceadas a
sotavento, - el viento se pone mds franco al acercarnos a Anjer. (Pequefia ciudad en la isla de
Java, situada sobre el Estrecho de Sonda. - Los barcos provenientes del mar de la China por lo
general enviaban su correspondencia a tierra en este lugar, etc.)- -A las 7 a.m. izamos nuestra
senal distintiva, etc., enviamos nuestro informe, -21 dias desde Foochow, - a tierra, como asi

también correspondencia para los duefios, compramos frutas y aves. -Suaves ventolinas
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variables del N.E. y calmas. -La corriente nos lleva al 5.5.0. a razén de 2 nudos. - Mediodia: Lat.
6?8’S. - Long. (por marcacion) 106 M6’ E. - Distancia recorrida: 181 millas. - P.M.: Vientos suaves
del N.E., cambiando al E. - Establecemos todas las velas que nos es posible. - 11 p.m. La Punta
Oeste de la Isla Prince demora 12 millas al S. - Pasamos buques navegando con destino al N., -

contamos por lo menos 20 unidades en el Estrecho.

Lunes - Junio 25 - 1866. — Vientos alisios del S.E. frescos y hechos y mar dura del S. -
Establecemos alas de juanete, alas de gavia y rastreras. - Menos mar de proa. - La brigada hace
trabajos de rutina en la arboladura. - El carpintero vuelve a colocar al zuncho de hierro que une
el timon con el extremo superior del codaste. - El | velero estd dedicado a hacer una
marincangalla. -Mediodia: Lat. 149 57’ S. - Long. 869 30’ E. -Distancia recorrida: 317 millas. -
P.M.: Tiempo sin variacion. - Hemos embarcado golpes de mar durante los ultimos dias,

especialmente por los lanzamientos.

Viernes - Junio 29 - 1866. — Tiempo sin variacion - Trabajos de rutina. - Mediodia: Lat.
19*%51’S. - Long. 689 18’ E. - Distancia recorrida: 255 millas. - Anoche el mozo de cdmara al abrir
una taquilla encontré una caja de fosforos que habia prendido e incendiado algunos papeles que
se encontraban cerca. - Un extremo de la caja habia sido mordido por una rata, lo que sin duda
ha sido el motivo de su ignicion. - La estrechez de la taquilla probablemente ha ahogado las

llamas, - pero esto pone de manifiesto la facilidad con que puede estallar un incendio a bordo.

Sdbado - Junio 30 - 1866. — El mismo viento aliso suave del E. con tiempo despejado y
mar llana. - Trabajos en el aparejo, engrase de palos machos y masteleros, limpieza del sin fin
del timon, lustrar herrajes de latdn, aceitar trozas de verga, y mecanismo del timdn, - los
trabajos corrientes de los dias Sabado, siempre que el tiempo lo permite. - Mediodia: Lat. 21919’

S.-Long. 639 51’ E. - Distancia recorrida: 270 millas.

Lunes - Julio 16 - 1866. — 1 a.m. arriamos alas de juanete de proa, mayor y perico,
aferramos sosobre, - viento cambia al E.N.E., y luego al N.E. - 3.30 a.m. aclarando, viento hecho y
moderado, establecemos nuevamente alas de juanete de proa, mayor y perico, como asi
también el sosobre. - 7 a.m. viento cambia mds al N. -Amamos alas y rastreras de mesana. -
Pasamos a varios buques que navegan en nuestro rumbo. -Mediodia: Lat. 352 40’ S. - Long. 179
30’ E. -Distancia directa: 130 millas. - 14 millas de abatimiento al E. 11 j4 S. debido a la corriente.

- P.M. - viento se pone mds de proa y refrescando. -Arriamos alas y velas de estay, - aferramos
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‘Jamie Green’, sosobre, sobrejuanete de proa y sobreperico. - 4 p.m. Viento fresco del N.N.O.,
encapotado. - El barémetro, que se ha mantenido entre 30.20 y 30.60 (767 a 777 mm.
respectivamente) desde que pasamos la Isla Mauritius, ha descendido a30.00 (762 mm.) 8 p.m. -
Barometro 29.98 (761 mm.) - Viento y mar en aumento, aferramos juanetes de proa, mayor y

perico, arriamos petifoque.

Jueves - Julio 26 - 1866. — Viento calma por momentos - La brigada ocupada en arreglar
los flechastes. - Colocamos los cordones separados con cotes en las jarcias, y los aseguramos a lo
largo de las mismas, lo que da un aspecto de buena terminacion al trabajo. - El carpintero estd
terminando el tallado en las barras para el cabrestante, el velero estd ocupado en la confeccion
del sosobre nuevo, un marinero da los ultimos toques al encerado para el panol de velas. -
Mediodia: Lat. 249 22’ S. - Long. V 20’ O. - Distancia directa: 220 millas. - Al desagotar la sentina
durante la guardia de dos horas, el agua sale herrumbrosa debido a los lingotes de hierro del
lastre. -El imbornal situado a la altura de la bomba resulta demasiado pequefio para despedir el
agua, -un imborral de dimensiones mayores y una manguera mantendrian limpia la cubierta. -

P.M.: Ventolinas variables y brumoso.

Sdabado - Julio 28 - 1866. — Tiempo sin variacion - Vientos poco comunes en una region
donde prevalecen los alisios del S.E. - Envergamos el sosobre nuevo, - el otro estd gastado y
apenas tiene el espesor del papel. - Mediodia: Lat. 20® 13’ S. Long. 79 46’ O. - Distancia directa:
180 millas.

Miércoles - Agosto 1 - 1866. — Reina el mismo tiempo. - La brigada pinta de color negro
las ostagas, los escotines de velacho, gavia y sobreme -sana, abarbetamos pequefios trozos de
madera en las jarcias, a 2 pulgadas sobre cada flechaste, los que quedardn alli hasta poco antes
de llegar a puerto, con el fin de mantener en buen estado los flechastes. - Echamos casi 4 litros
de aceite de pino en las grietas de las maderas de respeto, para mantener la madera fresca y
sana. - Daremos vuelta estas maderas de respeto durante la semana entrante y llenaremos las
grietas del lado opuesto. - Mediodia: Lat. 89 46” S. - Long. 13’ 58" O. - Distancia directa: 270
millas. - P.M.: Avistamos la Isla de Ascension. - 4 p.m. Tenemos por el través la punta S.E. de la
isla, a 3 millas. - Avistamos tres buques navegando en nuestro rumbo, - los vamos dejando atrds

sin mayor dificultad. -Hacia la medianoche el viento viene calmando.

Domingo - Agosto 5 - 1866. — Tiempo sin variacion. - Navegamos con viento de popa. -
Mediodia: Lat. 002 20’ N. - Long. 022° 1' O. - Distancia directa: 170 millas. - 67 dias desde

Foochow hasta la linea.

52

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



3.- La ruta y el comercio

Lunes - Setiembre 3 - 1866. — 1 a.m. Viento contintua refrescando con lluvia y chubascos.
-Aferramos los sobrejuanetes y el sobreperico, arriamos ala de velacho y foque volante a las 2
a.m. - 5 a.m. aferramos juanete de proa y perico. - 5.30 a.m. aferramos juanete mayor. 6 a.m.
aferramos mesana y cangreja de popa, y ponemos a su placer las drizas del velacho alto, de la
gavia alta, y de la sobremesana alta. - 6.30 a.m. El cabo del laboreo libre del pufio de amura del
trinquete arranca el cabrestante de su base, - amarramos nuevamente el puilo de amura con
cadenas a los bitones. - Collas muy fuertes. - 7 a.m. - Llamo a cubierta ambas guardias para
tomar una mano de rizos a la mayor y volverla a establecer. - El viento comienza a cambiar
nuevamente contra el sol al S.5.0. y S.0. - 9 a.m. Viento mds moderado del O., volvemos a
establecer velas, pero mantenemos la mano de rizos en la mayor. - Mediodia: Lat. 48’ 58’ N. -
Long. 15’ 42’ O. - Distancia: 192 millas. - P.M. - Establecemos todas las alas y rastreras del
trinquete a estribor, y el ala de juanete mayor también a estribor. - La brigada prepara las anclas
de levas y engrilleta las cadenas, dejando todo listo. - Barometro, desde las 9 a.m. hasta las 5

p.m. 29.79 (756 mm.), estable, - ha dejado de bajar, pero aun no ha vuelto a subir.

Miércoles - Septiembre 5 - 1866. — Continua reinando el mismo tiempo. - Viento cambia
con el sol de S.0. 1[4 S. a 0.5.0. y vuelta, relampaguea al O. - Nos vamos acercando a las Islas
Scilly. -Arriamos las velas de estay altas, aferramos sosobre y acortamos alas de juanete y perico.
- 1.30 a.m. - Divisamos las luces de los faros de Bishop's Rock y St. Agnes. - 2.50 a.m. - St. Agnes
demora al N. 10 millas. - Establecemos todas las velas que nos es posible. - Barometro 29.45 (748
mm.) comienza a subir. - 8.25 a.m. Divisamos el faro de Lizard Point al O.N.O., a 11 millas de
distancia. - Mediodia: Nos acercamos a Start Point. -12.30 p.m. - El faro de Start Point al N.,
aproximadamente 3 millas. - Izamos nuestra sefial distintiva. - Desde el amanecer tenemos un
buque a la vista sobre la aleta de estribor, - probablemente sea Taeping. - 4.15 p.m. - El faro de
Por-tland demora 6 millas al N. - Hemos estado haciendo 14 nudos, - tenemos establecidas las
alas de sobrejuanete y todas las velas livianas que hemos logrado establecer, - viento muy fresco
del 0.5.0., tiempo calimoso pero claro a mayor altura. - 6 p.m. - Hago preparar las anclas de
levas, desenvergar el foque volante y el ‘Jamie Green’, dejando asi la maniobra aclarada a proa.
Barémetro 29.59 (751,5 mm.) subiendo muy lentamente. - 7.25 p.m. El faro de St. Catherine
demora al N. 1 milla. - Arriamos todas las alas menos la de velacho. - 9.45 p.m. - El faro de Ower

demora al N. 4 millas. - 12.30 a.m. - El faro de Bea-chy Head demora al N. 5 millas.
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Jueves - Setiembre 6 - 1866. — 0.30 a.m. -Vamos acortando velas a medida que nos
vamos acercando a Dungeness (Puerto del Canal de la Mancha donde los buques de ultramar
destinados a Londres tomaban el prdctico para el rio Tadmesis. - Nota del Traductor). 3 a.m. - El
faro de Dungeness demora N.E. 8 millas. - Aferramos mayor, sobrejuanete mayor, juanete de
proa y perico, petifoque y trinquete. - Lanzamos varias sefiales con cohetes y quemamos luz de
Bengala. - 4 a.m. - Aferramos juanete mayor y facheamos con el faro de Dungeness por el través,
a 1 1/2 millas de distancia. - Continuamos haciendo sefiales para que nos envien prdctico. - 5
a.m. Aparece el Taeping y también hace sefiales. Orzamos y evitamos que pase al E. de nosotros
para obtener prdctico antes de que lo hagamos nosotros. - Al ver nuestra maniobra deciden
fachear igualmente cosa que imitamos de inmediato. - 5.30 a.m. Vemos salir dos cuters de
prdcticos de la rada de Dungeness. - 5.40 a.m. Arribamos sobre ellos para colocarnos entre el
Taeping y los prdcticos.- Orzamos cerca de ellos y obtenemos el primer prdctico, quien nos
saluda como primer buque -buque procedente de la China. - Le contesté: "Bien, ¢y qué me dice
de "eso” que vemos al Oeste? jAun no hay motivo para jactarse!” - Gracias a Dios que fuimos los
primeros en llegar al Canal y fachear primeros para obtener prdctico. - 6 a. m. Arribamos y
ponemos rumbo a South Foreland. - Establecemos nuevamente las velas comunes y somos
seguidos por Taeping. - A bordo del Taeping establecen todas las alas rastreras, - recibimos el
viento ligeramente por la aleta. - Nos sequimos manteniendo en la punta sin haber establecido ni
alas ni rastreras, pues de no haber sido asi las hubiéramos establecido de inmediato. - Taeping
se nos pudo acercar 1 6 2 millas, pero aun estaba 1 milla a popa de nosotros en el momento de
acortar alas y rastreras. (el Taeping habia cambiado de banda sus alas y rastreras al tener que
orzar para pasar los Downs) -lzamos nuestra sefial distintiva frente a Deal. -En este momento
conservamos una ventaja de 1 milla sobre Taeping, y la mantenemos hasta el momento en que
nos vemos obligados a aferrar velas para tomar el remolcador. - El remolcador que ha logrado
obtener Taeping resulta ser mejor que el nuestro, y pronto nos pasan. - Pienso tomar otro
remolcador, pero me doy cuenta que no hay necesidad, pues aun con el remolcador que tenemos
estaremos en condiciones de llegar a Gravesend dos o tres horas antes de que serd posible
prosequir debido a la marea. - Por lo tanto resuelvo ahorrar las 10 6 12 £ que pide el sequndo
remolcador. - Taeping llega a Gravesend 55 minutos antes que nosotros. - Evitamos fondear
colocando un segundo remolcador al costado, para conservarnos a popa. - Proseguimos rio
arriba con el primer remolcador conforme hay suficiente agua, y asi llegamos a Blackwall
(suburbio de Londres situado sobre el rio, (nota del traductor) - y a la entrada de los diques de
East India, a las 9 p.m. - No se podian abrir las compuertas hasta tanto no subiera mds la marea.
- 10.23 p.m. - Pasamos el buque por las compuertas del dique. -Taeping nos ha precedido rio

arriba, pero debiendo remontarlo mds que nosotros, no llegé a los London Docks sino a las 10
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p.m., y con menos calado que nosotros. - Mds aun, como estos diques tienen dos pares de
compuertas, pasaron a Taeping por la exterior, la volvieron a cerrar y llenaron la esclusa con
agua del dique, luego abrieron la compuerta interior y atracaron a Taeping unos 20 minutos

antes que nosotros. - Desde las 8 p.m. sopla viento duro del O.
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4.- La derrota ante la modernidad

Mads vale vapor en calderas,

que alas y arrastraderas.

4.1.- De la vela al vapor

El ultimo afio de la década de 1860 se presencié una de las carreras mas apasionantes hasta la
fecha, con nuevas marcas y con un final apabullante. Todos los armadores se volcaron en mejorar y

renovar la jarcia y velas; preparandose para la carrera del afo siguiente.

Pero esos bugues no se encontraban en las mismas condiciones para competir que los afios
anteriores; en 1869 se abrid el canal entre el Mediterrdneo y el Mar Rojo y los armadores de los

prestigiosos Clipper ignoraron los signos negativos que tendria para ellos la apertura de dicho canal.

Los efectos no se hicieron esperar. Durante la década de 1860 el nUmero de vapores que hacian
la ruta con China fue aumentando progresivamente; pero, a causa de su enorme gasto de combustible
ocupando la mayor parte de la bodega, el principal comercio y servicio que ofrecian estos buques era el
transporte de pasajeros, correo, especias y todo cargamento valioso pero en pequefias cantidades.
Algunos cargaban una pequefia cantidad de té, pero debido al alto precio del fletamento no era

rentable.

Cuando los Clipper volvieron al lejano este para cargar su preciada mercancia, se encontraron
gue muchos buques eran vapores que habian venido por el Canal de Suez en la mitad de tiempo. A lo
largo de la ruta se crearon puertos de recalada en Gibraltar, Port Said, Aden y otros puertos donde
repostar los buques de carbdn. Esta ruta se acortaba practicamente a la mitad de distancia y por

ejemplo, el Hipparchus hizo el trayecto desde Shangai en 53 dias con todas las paradas. Con los puertos

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 57
Facultat de Nautica de Barcelona



Evolucion y andlisis de la importacion del té por via maritima a partir de mediados del S. XIX

de recalada, las bodegas de carga se agrandaron significativamente pudiendo competir con los “Tea

Clippers”.

Port-Said

Steamer traversing the Suez Canal

Imagen 22 - Vapor cruzando el Canal de Suez. — Fuente: Google imdgenes

Con tanta abundancia y variedad de buques, los fletes cayeron estrepitosamente
aproximadamente la mitad™ pero manteniendo el premio por llegar a Londres el primero. Los Clipper al
no poder mantener esos precios empezaron a aceptar fletes para Nueva York, desplazando el comercio

en favor de los vapores.

El éxito con el comercio con china por parte de los vapores hizo que en 1871 en los astilleros del
Clyde se encargaran 45 buques de vapor. El mismo afio en Foochow se congregaron una multitud de
bugues de vapor y los Clipper empezaron a dispersarse ya que no podian competir directamente con
los vapores. Un buen numero fueron hasta Yokohama y muchos navegaban hasta Nueva York. Otros por

el contrario cargaban desde Filipinas o Batavia hasta Europa.

Ya desde 1871 el flete de los buques a vela era superior que el afio anterior. El comercio a vela
con el lejano Este no era la Unica desventaja a la que los buques a vela debian enfrentarse, se

encontraron que las compafiias de seguros reducian sus primas a las mercancias transportadas por el

Y Los Clippers demandaban un precio de 4 Libras por tonelada pero no consiguieron mas de 2 libras y 10 chelines.
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Canal de Suez mientras que a ellos les mantenian el precio. En el comercio con China, el flete a vela era

el doble que a vapor.

Un consignatario preferia pagar una prima mas baja en el seguro a mas a mas que el tiempo de
navegacién de un vapor era de alrededor de dos meses mientras que los vapores se enfrentaban a
navegaciones de tres y cuatro meses. Estos dos hechos ya son importantes de por si pero debemos

anadir que los vapores podian cargar té dos veces al aino —aunque no siempre hasta el maximo-.

A pesar de lo descrito, los vapores no fueron las Unicas invenciones que cambiaron el mundo del
comercio del té con China; la mejora de los servicios telegraficos —con las correspondientes ordenes de
cuanto y cuando comprar- hicieron un boom con el comercio e incrementaron todo el negocio en todas

las proporciones.

Cuantos mas vapores eran enviados a China, mas Clipper eran desplazados y cuando por fin se

estabilizé de nuevo el comercio los veleros se dedicaron a transportes mds econémicos.

En la segunda mitad de la década de 1870 la carrera del té estaba centrada en los buques a
vapor, los cuales conseguian grandes ganancias por hacer el menor tiempo. En 1882 el S.S Stirling Castle
navego desde Hankow hasta Londres en 32 dias con una media de 19 nudos, parando solamente en
Singapur y en Port Said. En contrapartida, los Clipper fueron reformados, reduciendo su velamen y su
tripulacién. Al principio de la década de 1880 los fletes del té en Manila, Penag y otros puertos
secundarios eran demasiado altos y de nuevo los Clipper tuvieron que emigrar hasta rutas de las Indias o
con el comercio con Australia. Muchos de los propietarios eran reacios a abandonar sus queridos Clipper
y eran mantenidos segln las circunstancias les permitian hasta que las condiciones de carga les eran
imposibles afrontar. La compafiia Killik & Martin, por ejemplo, siempre fue reacia a modificar sus ‘Tea

Clipper’ y a mediados de 1880 se vieron obligados a vender su pequefia flota de veleros.

Pero no todo estaba perdido para el comercio a vela; debido al alto mantenimiento de esos
modernos buques a vapor y el aumento del precio del carbén hubo un pequefio repunte en la
navegacion a vela, gracias al avance de los nuevos materiales nacié un nuevo concepto de veleros; los

“Windjammer”.
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4.2.- La Australian run

A pesar de la gran evolucién que desarrollaron los barcos a vapor, aun habia una ruta que no les
era posible explotar. Australia y Nueva Zelanda estaban demasiado lejos para los ineficientes motores a
vapor pero no para los eficaces Clipper. La gran mayoria de ellos empezaron este comercio pero pronto

se vieron superados por los Windjammer; mejor disefiados para los nuevos tiempos.

Esta ruta se caracterizaba por la circunnavegacion del globo terraqueo, estaba dividida en dos
grandes partes; la ida desde Inglaterra hasta Australia por el cabo de buena esperanza y el regreso, por

el océano pacifico y cruzando el cabo de hornos.

La ruta desde Inglaterra bajaba por el atlantico oeste hasta el ecuador, cruzando cerca del

archipiélago de San Pedro y San Pablo; desde este punto la navegacidn seguia hacia el atlantico sureste

siguiendo la circulacidon natural de los vientos y las corrientes. Los Clipper cruzaban el meridiano de

»20

Greenwich sobre los cuarenta ‘rugientes’” Aun asi seguian adentrdndose en los mares australes hasta

llegar a los cincuenta “furiosos’*

. Los Clipper que finalmente llegaban a Australia y Nueva Zelanda tenian
una gran variedad de puertos donde hacer sus negocios; un velero que navegase desde Plymouth hasta
Sidney cubria alrededor de 12000 Nm en un total de 100 dias, aunque algunos barcos notorios como el

Cutty Sark y el Thermopylae lo harian en 72 y 61 dias respectivamente.

El regreso se hacia navegando hacia el este de Australia, por el estrecho de Cook o por el sur de
Nueva Zelanda. De nuevo los barcos navegarian por la temida zona de los 402 — 502 sur aunque muchos
barcos sdlo se aventurarian en estas aguas cuando tuvieran que cruzar el cabo de Hornos; Este cabo
tenia, y sigue teniendo, una reputacién infame entre los marineros. Los fuertes vientos y las corrientes
que fluyen continuamente alrededor del Océano Austral sin interrupcién son conducidos por el Cabo de
Hornos en el relativamente estrecho pasaje de Drake; junto con los ciclones turbulentos viene de los
Andes, y las aguas poco profundas cerca de Hornos. Esta combinacion de factores crea una zona nefasta

para cualquier barco.

% | os cuarenta rugientes definen los 402 - 502 de latitud sur donde predominan los fuertes vientos y es la frontera con los
temidos icebergs.
a navegacion por circulo maximo acortaba la ruta alrededor de 850 Nm.
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Imagen 23 - Ruta que seguian los veleros en la Australian run. — Fuente: Google imdgenes

Una vez pasado el cabo, solo quedaba navegar hacia el norte siguiendo la ruta natural de los
vientos. Una muy buena marca para las 12.800 Nm rondaba los 100 dias, pero los records los tenian de

nuevo el Cutty Sark y el Thermopylae con 84 y 77 dias.

4.3.- Los Windjammer

Los Windjammer fueron el siguiente paso de los ‘Tea Clippers’, construidos con hierro y luego
acero, navegaron por el mundo desde finales del siglo XIX hasta el primer tercio del silgo XX. Fueron los
buques mercantes a vela mds grandes jamas construidos ya que muchos de ellos tenian entre tres y
cinco mastiles con una gran variedad de velas — cuadras y de cuchillo-; desplazaban entre 8.000 y 11.000

toneladas.
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En 1875 se construyd el primeo de ésta clase, el County of Peebles construido en Glasgow? y
representa la mejor configuracién para prolongar la competitividad ante los buques a vapor. Mientras
que los Clipper su mayor logro era la velocidad, en los Windjammer primaba la capacidad y la facilidad
de manejo. Con este concepto la capacidad de los Windjammer variaba entre las 2.000 y las 5.000
toneladas contra los escasos 1.000 ton de los Clipper. Con excepcion del Preussen, el mayor

Windjammer nunca construido®® y una capacidad de carga de 7800 ton.

Un Windjammer al uso estaba equipado con maniobras semiautomatizadas, mastiles de acero y
cables en vez de cabos cuando era posible — jarcia firme-. En algunos barcos la jarcia de labor también
era movida por winches mecdnicos. A pesar de estar enfocados en la capacidad y no en la velocidad,

muchos de ellos tenian una velocidad de crucero de 15 — 18 nudos y el Herzogin Cecilie alcanzé los 21.

Imagen 24 - El rey Neptuno y su sequito a bordo del Passat, en 1939. — Fuente: Google imdgenes

La tripulacion de un Windjammer era sorprendentemente pequefia para el tipo de buque; podia
ser manejado con una tripulacion minima de 14 personas pero lo normal era una tripulacidon de

alrededor de 33 tripulantes®. Se debe considerar que los armadores estaban muy pendientes de los

2| 0.A: 81 m; manga: 11.5 m; Calado: 7 m; D: 1.700 GT

»|.0.A: 147 m; manga: 16.5 m; Calado: 8.2 m; D: 11.300 GT

24 Capitan; oficiales (12,29,32 y contramaestre); 13 marineros de primera; 5 marineros ordinarios; 5 mozos de cubierta, 4
cocineros y mayordomos; un mecanico.
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costes y los salarios no eran demasiado buenos; en 1938 el capitan recibia un sueldo de 100$ al mes®.
Para acabar, entrar a trabajar en estos tipos de buque requeria un gran conocimiento y la disciplina a

bordo era muy rigida.

Comercialmente los ultimos Windjammer se usaron hasta la década de 1950. Su comercio
estaba especializado en el transporte de mercancia de bajo valor para las compafiias de vapores, entre
las que encontramos: madera, carbdn, guano o el grano. La carga era estibada a bordo en puertos
remotos donde no era facil encontrar agua y combustible suficiente para los vapores. Un buen ejemplo
seria Australia — grano y lana-; islas del pacifico — guano- y Suramérica — Nitratos-. Generalmente los
Windjammer seguian las rutas mads usuales de los ‘Tea Clipper’ alrededor del mundo idealmente

llevando carga en cada viaje aunque muchas veces viajaban en lastre.

Imagen 25 - Rudos marineros al timon del passat. — Fuente: Google imdgenes

Estos buques también desarrollaron una cultura propia creando lo que seria la ‘Great Grain

Race’ o la Gran Carrera del Grano si bien no fue tan popular como la Carrera del Té los capitanes de los

% Un délar del afio 1938 equivale ahora a 12.50$ por lo que se deduce que el sueldo del capitan era de 1250S actuales.
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Windjammer participaban tanto por prestigio como por orgullo. En la década de 1930 los armadores
podian ganar una gran cantidad de dinero ya que se pagaba entre cuatro y ocho délares la tonelada. Los
armadores del Pama compraron su Windjammer en 1932 por alrededor de 10.000 $ y cargaron 5.200
ton de grano con un beneficio bruto de 40.000 S. Literalmente el barco se pagd a si mismo y todos sus

gastos.

Con el tiempo, las mejoras tanto en la construccién como sobretodo en el desarrollo de nuevos
combustibles para los barcos de hélices este comercio también se substituyd por buques mas modernos
y tan solo la conversién de alguno de ellos en buques escuela o museos flotantes han hecho posible que

pudieran sobrevivir.

4.4.- Notas sobre el Canal de Suez

El canal de Suez es una via artificial de navegacién situada en Egipto que une el mar
Mediterrdneo con el mar Rojo. El canal convirtid a la regidén del Sinai en una nueva peninsula, siendo el
canal de Suez un limite entre los continentes de Africa y Asia. Su longitud es de 163 km entre Puerto
Said (en la ribera mediterranea) y Suez (en la costa del mar Rojo). Permite acortar la ruta del comercio

maritimo entre Europa y el sur de Asia, pues evita tener que rodear el continente africano.

Moo g

PEALE S oD ALY

20N

Diagram and Profile of the Track of the Canal.

Imagen 26 - Diagrama y perfil del Canal de Suez — Fuente: Google imdgenes
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Las obras de excavacion del canal se iniciaron oficialmente el 10 de abril de 1859 promovidas
por el francés Ferdinand de Lesseps, autorizado por las autoridades egipcias de la época. Fue
inaugurado en 1869. El 17 de febrero de 1867 un primer barco atraveso el canal, aunque la inauguracidn

oficial se realizé el 17 de noviembre de 1869 con la presencia de la emperatriz Eugenia de Montijo.

El canal permite el paso de barcos hasta 20 metros de calado o 240.000 toneladas de peso
muerto y una altura maxima de 68 metros por encima del nivel del agua. Los barcos que cumplen con
los parametros adecuados para navegar por el canal (calado, manga y altura) son calificados como

barcos tipo Suezmax.
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« [Gracias a Dios por el té! i Coémo seria el mundo sin el té? i Cdmo existio? Me alegro de no haber nacido

antes que el té». *°

5.1.- Produccion y consumo

La produccion de té no ha dejado de aumentar desde los afios 60. Pasando de 1,1 millones de
toneladas de media en la década de los 60 a 1,55 millones de toneladas en los afios 70. La tasa de
crecimiento de la produccién se aceleré en los ochenta para generar un nivel de produccién anual media
de 2,19 millones de toneladas. En los afios noventa se ha registrado un ligero freno al crecimiento, ya
gue el nivel de produccidon media en esta década se ha estimado en 2,70 millones de toneladas anuales.
El limite de los 3 millones de toneladas fue superado en 1999, situdndose el nivel de produccion medio

para el periodo 1999-2001 en 3,07 millones de toneladas por afio.

Los rendimientos mundiales también han aumentado significativamente, puesto que se han
multiplicado por dos en el periodo 1960-2000 (media mundial de 7,201 kg/Ha en 1961 y 13,349 kg/Ha

en 2005). No obstante, existen notables diferencias seguin las zonas geograficas. Por ejemplo, China, que

% Sydney Smith (3 de junio de 1771 — 22 de febrero de 1845), escritor y clérigo inglés.
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es uno de los primeros productores, presenta en 2005 un rendimiento por hectarea de 9,874 kg/Ha,

frente a 16,614 kg/Ha en India, 27,778 kg/Ha en Malawi y hasta 9,874 kg/Ha en Bolivia.

JTapon Eetiya Turquia Otras

Indonesia
5%

Iﬂfiiﬂ China 3ri Lanka
26% 26% 10%

Imagen 27 - Principales paises productores (2000 - 2005) Fuente: Secretariado de la UNCTAD segun datos da a Comité
Internacional del té.

Por lo que se refiere a la distribucion de la produccidn, el té negro (el mas consumida en Europa,
la India y Norte América) representa actualmente casi 80 % del consumo mundial, el té verde representa
algo menos del 18 % y en cuanto al té de Oolong (productos y sopas principalmente en China y Japdn)

representa alrededor 2 % del consumo mundial.

En la actualidad, aproximadamente 40 paises cultivan té. Sin embargo, solamente tres de ellos
proporcionan la mitad de los tés verdes y negros consumidos en el mundo: India, China (produce mas o
menos el 70% del té verde mundial) y Sri-Lanka. Les siguen los productores como Kenia, Turquia,

Indonesia y Japon.

Por otra parte, aproximadamente 2.7 millones de toneladas de té fueron consumidas
anualmente en el periodo 1998-2004. EI mercado del té es muy especifico puesto que los paises
productores son a la vez los mayores consumidores - es una bebida tradicional en bastantes paises-. El
consumo interno representa mas de la mitad de la produccién (56%) y a veces cerca del 100% como es
el caso de Japdn donde el 97% de la produccidn se consume en el interior del pais. El té es una bebida
muy apreciada en los paises del antiguo bloque del este, con Rusia a la cabeza. Es asi como estos paises
representan el primer mercado para este producto fuera de Asia, gracias principalmente a su precio

atractivo.
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Europa ,
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Oira Asia 3%

Canada
1%

1% China
18%

Imagen 28 - Principales paises consumidores (2000 - 2004) - Fuente: Secretariado de la UNCTAD segtn datos da
Comité Internacional del té. Europa incluye la Federacion de Rusia.

5.2.- Politicas econémicas

A diferencia de los principales productos de base del grupo de las bebidas tropicales, el té no
tiene un drgano designado y Unico a nivel internacional. La cadena es administrada regionalmente por
drganos tales como el Consejo Indio del Té o el Consejo Britanico del Té. Sin embargo, bajo los auspicios
de la FAO se ha establecido un Grupo Intergubernamental sobre el Té. Las ultimas acciones de este
grupo apuntan, a través de una campafia de promocion, de un estudio sobre el tema " té & salud " y del
lanzamiento de una "Marca del té", a aumentar la demanda de té negro informando a los consumidores
sobre los potenciales efectos beneficiosos del té. Este proyecto por ejemplo ha sido probado en cuatro

mercados muy diferentes: Espaiia, Indonesia, la Republica Checa y Zimbabwe.

La "Marca del té" con el slogan "descubra sus beneficios" ha sido registrada por la FAO, en el
nombre del Grupo, en cada uno de los cuatro mercados de prueba actuales, Espafa, Indonesia, la

Republica Checa y Zimbabwe.

Los aranceles de importacién sobre las bebidas estimulantes, barrera tradicional a la

exportacion de té hacia los paises consumidores, penalizan cada vez menos a los paises productores. En
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el marco de la Ronda Uruguay se considerd una disminucion de los aranceles sobre estos productos. A
pesar de estas reducciones arancelarias, los derechos consolidados deberian continuar diferenciando las
materias primas de los productos manufacturados provenientes de estas materias primas. Ademas, en
numerosos mercados asiaticos en expansién, entre ellos el de la Republica de Corea, la provincia china

de Taiwdn, Filipinas y Tailandia, los elevados aranceles contindan protegiendo las industrias nacionales.

Los productos que ya han sido transformados son también sometidos a obstdculos no
arancelarios como pueden ser las normas de etiquetaje o los reglamentos sanitarios estrictos. La
importancia creciente que se da al control riguroso de la calidad de los productos transformados es uno

de los factores que dificultan adin mas la exportacidn de estos productos.

5.3.- Sectores de utilizacion

El té es la bebida que mas se toma en el mundo después del agua, a un ritmo de 15,000 tazas
por segundo. Cuando se piensa en el té, el primer sector de utilizacidn que viene a la mente es el sector
agroalimentario. Sin embargo, el té se ha abierto recientemente a nuevos mercados, principalmente en
el drea de las industrias farmacéutica y cosmética. La industria agroalimentaria es el mercado tradicional
del té. Sea consumido frio, caliente, en bolsitas o a granel, este tipo de consumo representa la mayor

parte de las ventas de té en el mundo.

Las bolsitas de té son un invento de Thomas Sullivan (1940). Este modo de comercializacion
representa, segun la publicacién de LMC International Ltd, Oxford, UK "Trade Opportunities in the World
Beverages Sector", 86,2% del mercado total. El té es comercializado en forma de bolsitas principalmente

en Occidente, mientras que en Oriente se prefieren las hojas enteras.

Los gustos también cambian. Mientras que en los afios 80 y principios de los 90, los tes
perfumados eran muy apreciados por los consumidores, se nota hoy en dia un retorno a la moda por lo

natural. Es por esto que se desarrollan las ventas de tes llamados naturales y de alta calidad.

En numerosos paises asiaticos, el té es reconocido por sus calidades medicinales desde hace casi
5000 afios, En la tradicion medicinal china el té aclara la cabeza y los ojos, facilita la digestion y
neutraliza las toxinas. El té, y en particular el té verde, es un alimento muy sano que presenta segun

numerosos estudios propiedades medicinales importantes.

Otros sectores como dentales y médicos. En efecto, por su contenido en fllor, el té permitiria
prevenir las caries reforzando también el esmalte de los dientes y evitando el depdsito de la placa

dental.
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Ademas, el consumo del té verde o negro, podria, segln los resultados de estudios recientes,
reducir los riesgos de cancer, principalmente de piel, de pulmén y de colén. Los componentes del té
negro podrian tener un efecto antioxidante, lo que impediria la formacién de substancias cancerigenas
en las células del cuerpo humano. Sin embargo, estos resultados deben ser tomados con la mayor

prudencia pues han sido muchas veces financiados por empresas que tienen un interés en este campo.

5.4.- Precios

El grafico presentado pone de relieve la importancia de la volatilidad inter-anual de los precios
del té. El té pertenece al igual que el café o el cacao a la categoria de bebidas estimulantes, aunque
existen dos grandes diferencias entre el mercado del té y el mercado de las otras dos bebidas. En primer
lugar, a raiz del cierre del mercado de Londres, ya no existe un mercado Unico de referencia
internacional. Se considera que hoy en dia, casi el 85% de los intercambios se efectlan a través de
subastas organizadas en cada pais (incluso a nivel de cada regidn). Para el resto, la venta se realiza en el
marco de contratos de comun acuerdo generalmente asociados a una entrega diferida. El precio del té
es muy volatil pues como cada zona de produccién fija su propio precio, éste estd sometido a las
condiciones locales, sea de orden econdmico, politico o climatoldgico y no son siempre compensados
por buenos resultados registrados en otras regiones. En segundo lugar, la segmentacién de los
mercados y las dificultades de conservacién a largo plazo del té han desincentivado el desarrollo de

bolsas organizadas para este producto (tratando contratos a plazo y opciones).

En el grafico que se presenta a continuacion, se describen sucesivamente los movimientos del té
en Mombassa. Se puede observar que, tanto la amplitud como la volatilidad de los precios, ya sea a
corto o a largo plazo, son muy significativas. Para responder a esta inestabilidad latente, la FAO, por
medio del Grupo intergubernamental sobre el té, ha comenzado a reflexionar sobre la posibilidad de

establecer instrumentos de gestidn de riesgos de precio.
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Imagen 29 - Evolucidn del precio del té en Mombassa (1998-2006) en céntimos de ddlar por kilo - Fuente: Secretariado da
UNCTAD segun datos da Datastream

En India, alrededor del 60% de la produccidon es vendida por a través de seis mercados
nacionales de subasta. Se ha lanzado una nueva iniciativa cuyo objetivo es la limitacién de los costos de
transaccion y la disminucion de los lapsos de pago. Se trata de un portal electrénico de venta por
internet que permite al comprador tomar instantdneamente la orden de entrega del negociante y asi
recolectar inmediatamente el té ante el productor. De esta manera los operadores estan en contacto
directo con las distintas cotizaciones de los mercados de subasta indios y deberian poco a poco acceder

a los otros mercados de referencia para formar una plataforma internacional.

El té es un producto sumamente perecedero que no puede conservarse por mas de un afno y
qgue no puede ser almacenado mds de un dia sin seguir un proceso de transformacién. Como
consecuencia los stocks son muy bajos, e incluso inexistentes. Es por esto que el precio de este producto
estd sometido principalmente a las influencias de la oferta y de la demanda. Durante mas de tres siglos,

el mercado de subasta de referencia para el té, a nivel internacional, fue el de Londres.

Las subastas comenzaron en 1679 bajo los auspicios de la Compaiiia de Indias (East India Co) con
la venta de té de origen chino. Durante mas de tres siglos estas subastas guiaron el mercado mundial.
No obstante, la concentracidn mundial del negocio redujo poco a poco la cantidad de operadores lo que
incitd a un acercamiento entre los compradores y los centros de produccién. En los ultimos afios, el
volumen de operaciones en el mercado de Londres se redujo fuertemente pues de los 100 millones de
kilos que se negociaban en la década de los setenta y los ochenta, se pasé a solamente 20 millones de
kilos en 1996. El golpe fatal se produjo por la fuerte sequia de 1997, que indujo a Kenia, primer

exportador de té en Africa, a poner un punto final a su participacién en el mercado de Londres. Como

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
72 BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



5.- El té hoy en dia

consecuencia, dados los bajos volimenes intercambiados, este uUltimo se vio obligado a cerrar sus

puertas el 29 de junio de 1998.
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1.- La introduccion del té en Europa y su popularizacidén a posteriori respondia a una demanda
de algo que estaba de moda. Mientras que en los paises originarios el té se consideraba una bebida
medicinal y su uso respondia a una necesidad saludable, la demanda de té en Inglaterra — en un primer
momento - sélo respondia ante la costumbre de imitar a la alta sociedad britanica. En segundo término
su consumo por parte de las mujeres de la baja y media sociedad generaron un mercado y la creacion de
las “Tea Shop” — en contraposicion de los “Coffe Shop” que estaba vetada a las mujeres —
revolucionando los eventos sociales y dando un paso a la igualdad de género al abrir un espacio publico

donde las mujeres eran permitidas.

2.- Con el paso de los afios el té como mercancia también fue ganando importancia y peso
dentro del comercio internacional. Con una cultura anglosajona en multitud de colonias repartidas por
todo el mundo, los britdnicos dictaminaron un arancel especial para el té - que les ayudaba en su
comercio- en las colonias Americanas. Como hemos visto este hecho fue uno de los varios detonantes
para la guerra de independencia en 1783 y no deja de ser curioso que seis décadas después ambas

naciones compitiesen entre ellas para ver quien transportaba mds rapidamente el té.

3.- La evolucion y revolucién que tuvo la importacion del té, tanto en la construccion naval como

los materiales utilizados fue un hecho nunca visto hasta entonces.

4.- Los nuevos cascos sientan los precedentes de muchos barcos actuales, donde hasta entonces
el estudio hidrodindmico no era relevante. En pocas décadas se habia modificado el tradicional casco
abultado o de formas “llenas” hasta una forma moderna que aun se utiliza hoy en dia, mas adecuadas a
una mayor velocidad con la minima resistencia. Personalmente considero este hecho un paso evolutivo

bastante importante.
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5.- Los materiales utilizados también responden a una necesidad. La madera habia sido utilizada
en la construccidn desde el primer momento, cientos de afos atras. Aunque el hierro ya era un material
conocido tuvo que pasar una fase de adaptacién a través de los Clippers compuestos y finalmente los

construidos exclusivamente con hierro.

6.- Soy consciente de haber dejado ignorada toda la evolucidn relacionada con el velamen, pero
éste es un tema extremadamente amplio que requeriria de otro estudio en profundidad. Es un
elemento mdas movil ya que cada capitan podia hacer sus propios aportes y montar o desmontar el
velamen bajo su criterio. Si bien sufriéd una evolucidén — una multiplicacién de velas por mastil y una

mayor superficie velica general- no sigue una linea amplia y definida.

7.-La navegacidn que realizaban estos barcos estaba a la altura de las expectativas del mundo
maritimo. No cualquier marinero podia enrolarse en uno de estos barcos. Tenian una navegacién tan
extrema y eran llevados tan al limite que todos los marineros debian ser expertos y excepcionales.
Durante la edad de oro del comercio del té habia una gran demanda pero una mayor oferta. Era un
trabajo duro pero muy bien pagado. Era la élite de la navegacidn comercial. Se obtenia reputacion y

respeto por haber navegado en estos barcos, y no era para menos.
8.-La idea que tiene la sociedad de los marinos clasicos nacié del resultado de esta época.

9.-Existe una gran doble similitud en el comercio actual —especialmente con china. Por una
parte, el comercio del té era unidireccional; se exportaba té hacia Europa y regresaban los barcos en
lastre. Se podria decir que fueron los primeros buques Deep Sea Shipping®’ y que se les puede comparar
de forma inmediata con los portacontenedores que vienen de China a Europa y, pensando mas
detenidamente, en los gaseros y petroleros que navegan la mitad de sus viajes en lastre. El segundo
simil es mas evidente, hacian exactamente la misma ruta los Clippers que cualquier barco Suezmax. La
Unica excepcién es que actualmente transitan el estrecho de Malaca y los Clippers eran mas directos

atravesando estrechos mucho mas angostos y peligrosos.

10.- Que el 1869 supusiera el afio donde empez6 el declive de estos barcos y esta cultura no me
ha supuesto una gran sorpresa. La apertura del Canal de Suez — tanto asi como el canal de Panama — han

supuesto una gran economizacion de la navegacidn. Lo que realmente supuso una sorpresa es que la

27 . . , . ~ . . s . s

“Deep Sea Shipping”. Término acufiado que hace referencia a una navegacion transcontinental o transoceanica.
Es la contrapartida del “Short Sea Shipping” donde se realiza una navegacion costera, hoy en dia las autopistas del
mar.
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gran mayoria de navieros con Tea Clippers entre sus flotas ignorasen este hecho. Poco a poco los barcos
a vapor fueron ganando terreno incluso antes de la apertura del canal y en tan solo un lustro después,

toda la flota velera fue desplazada. Una excesiva confianza provocd un rapido declive.

11.-Los orgullosos veleros fueron obligados a reinvertirse. La gran mayoria se dedicé a un
comercio mucho mas desapercibido y algunos pocos emularon la era del té en Australia con su negocio
del grano y la lana. Pero los tiempos cambiaron y las necesidades apuntaban a una mayor capacidad en
detrimento de la velocidad, naciendo asi los Windjammer. Mirando retrospectivamente, hace

escasamente cien afios la navegacién comercial a vela aun era un hecho sino mayoritario si usual.

12.- Actualmente el té es un bien al alcance de todo el mundo y su popularidad no ha dejado de
crecer desde que los britanicos empezasen su importacidon. Actualmente su produccién sigue estando
en manos de China, India y Sri Lanka — antigua Ceylan-. Estos grandes paises consumen su propio té
repartiendo sus excedentes al resto del mundo. Hasta hace pocas décadas el precio del té se fijaba en el
mercado londinense, pero actualmente este mercado esta en la ciudad India de Mombassa. Hoy en dia
sigue especuldndose sobre el precio del té dada su naturaleza altamente perecedera, sin embargo a

nivel del consumidor ésta variacion del precio no se ve reflejada.
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