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Sumario

Este articulo resumen una vision general de los origenes de las embarcaciones maritimas |europeas,

fijandose en los testimonios arqueoldgicos e histéricos.
Abstract

This article summarizes an overview of the origins of European sea-crafts looking at the archagological

and historical evidence.

INTRODUCCION

Dificilmente se pueden entender muchos aspectos culturales de los paises del occidente
europeo sin prestar atencién a lo que significo el océaldatico no solo para los
primeros pobladores, sino también para los celtas y los demas pueblos que también llegaron
a las Islas Britanicas navegando hasta ellas desde diferentes lugares del Continente europeo.
El conocimiento de la agricultura, que lleg6 a la Peninsula Ibérica desde las costas orientales
del Mediterraneo, favorecio la aparicion de una cultura que se destaco por las caracteristicas
constructivas de sus monumentos funerarios. Los constructores de megalitos que se
habian establecido en el Sur de la Peninsula Ibérica difundieron sus conocimientos por las
costas dedtlantico, llegando hasta el Norte de Europada la inmensa costa atlantica
europea tenia ya en el afio 5000 a. C. un clima lo suficientemente benigno como para
permitir la practica de las labores agricolas y el pastoreo del ganado, principalmente vacuno.
A esa expansién maritima de los conocimientos agricolas hay que unir también la que se
produjo hacia el interior del Continente, siguiendo el cauce de los rios, o bien desplazandose
a lo largo de sus orillas, 0 navegando rio arriba hasta donde la profundidad de las aguas
lo permitia. El conocimiento de la agricultura que llegé hasta el occidente de Europa
procedia de Oriente Medio. En la actualidad se piensa que los pueblos mesoliticos que
habitaban en ese occidente fueron asimilando poco a poco las practicas agricolas que
venian del Este del Mediterraneo y que facilitaban nuevos medios de subsistencia. (Cunliffe,
B.2001).

Las teorias actuales sobre el origen de los pueblos que construyeron megalitos en las
costas atlanticas europeas, lo explican como un fenédmeno que se produjo dentro de las
poblaciones mesaoliticas, sin necesidad de pensar en la llegada de pueblos invasores que
hubieran desplazado a esas culturas anteriores. La aparicion de los megalitos es una
expresion funeraria de genuino origen occidental y atlantico, enraizada en culturas
mesoliticas locales. La asociacion de este sistema funerario a la presencia de ceramicas
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impresas diluye el factor colonizador mediterraneo y propugna soluciones en las que
los grupos mesoliticos europeos debieron jugar un papel mas protagonista que el que le
otorgan las hipétesis colonizadorgBueno, Pet al 2005, 195)Alinei y Benozzo son
partidarios de la llamada edria de la continuidad paleolitica», segun la cual la aparicién

del Neolitico en Europa se debidua complejo proceso d#ifusion de productos y de
técnicas agropecuariapero sin necesidad de que hubiera una invasién de pueblos
procedentes de otros territorios. De esa manera los indoeuropeos son los herederos de las
poblaciones que se encontraban ya en Europa desde la llegadandedapiens sapiens

Para la «@oria de la continuidad» fueron los pueblos paleoliticos y mesoliticos, los que
después se llamarian celtas de la region atlantica, quienes construyeron los monumentos
megaliticos mas antiguos de la zona gallega-bretona. Durante la Gltima glaciacién Galicia
ya estaba habitada en el Paleolitico inferr cultura se va desarrollando lentamente
dando lugar al Paleolitico Superior y después al Mesolitico, desembocando finalmente en
una cultura protocéltica en relacién con el occidente atlantico francés. Esta unidad cultural
atlantica se hace evidente a través de cinco factores principales: la genética, las leyendas,
los testimonios arqueoldgicos, la mitologia, y el fendbmeno megalitico (Alinei, M. y Benozzo,

F. 2008). De lo cual se deduce, segln esos investigadores, que existié un protoceltismo
galaico que se demuestra también con los testimonios de los autores clasicos y con la
toponimia; asi como con otros vestigios lingliisticos que permiten pensar que Galicia
pertenece a un area linglistica protocéltica. Los megalitos bretones aparecen en la primera
mitad deM milenio a. C. Después de los bretones los megalitos gallegos yAdgateke

en Portugal son los mas antiguos pues se fechan evityeetlV milenio a. CTambién los
materiales localizados en el dolmerAdetan (Toledo) atestiguan que envemilenio cal.

a. C. ya se construian grandes monumentos megaliticos en la cuenca interidiajiel rio
(Bueno, Pet al, 2005, 195). Si eso fue realmente asi, habria que admitir la tesis de los que
piensan en una evolucion progresivaitudesde el Paleolitico, que posteriormente daria
lugar a las culturas protocélticas.

De todos modos, no se puede ignorar la enorme influencia que el Este del Mediterraneo
tuvo en la evolucién de las culturas atlanticas europeas. Esta fuera de toda duda el hecho
de que el conocimiento de la agricultura se difundié desde el llamado Oriente Fértil hacia
el Occidente de EuropAlrededor del afio 7000 a. de C. los primeros agricultores se
desplazaron por mar desde Siria y Palestina hasta Chipre, y después hasta Creta.
Probablemente procedian del Suresfeulquia y de la zona daatolia, y necesariamente
tuvieron que hacerlo por maaunque se desconoce en qué tipo de embarcaciones se
desplazaban, se supone que serian de tamafio reducido y antecedentes de las que en el
segundo milenio a. de C. se utilizaban en Creta, como podemos ver en los magnificos
frescos de Thera. Se sabe que llegaron hasta Creta porque en los cimientos del palacio de
Knossos se encontraron restos de animales domésticos y granos de trigo; lo que demuestra
que el conocimiento de la agricultura 'y de la ganaderia lleg6 a esa isla en una época muy
temprana. Desde Creta navegaron hasta las costas del Sur de Grecia y se establecieron en
Tesalia. En asentamientos griegos del primer periodo neolitico, que durd hasta el afio 6000
a. de C., aparecieron los primeros recipientes de ceramica que se fechan en torno al afio
6400 a. de C. Después esos primeros agricultores empezaron a cultivar también legumbres,
ademas de trigo, como lentejas, guisantes y algarrobas. Otros objetos, que también
fabricaban los primeros pobladores establecido$esalia y en el Peloponeso, eran
pequefios cuchillos y lascas de obsidiana, un cristal de color oscuro de procedencia
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concentracion de menhires. En Cabranosa, (Alonso Romer, F 1976).
cerca de ese Cabo, se encontrd ceramica
cardial datada hacia el afio 5400 a. C. Las
comunidades mesoliticas portuguesas ocupaban zonas con grandes recursos alimenticios,
como el area de Muge, en el estuarioTdgo, el valle del Sado o el litoral delentejo
(Arias Cabal, P1997, 70-75 nota 83). Lo mas probable es que los recién llegados portadores
del Neolitico se fueran introduciendo progresivamente en la cultura mesolitica alli asentada.
Asi parece indicarlo el hecho de que las primeras construcciones megalitkdgaiel
se fechen entre el afio 4800 a. C. y el 4500 a. C. Se supone que fueron producto de un
desarrollo local de las costumbres funerarias mesoliticas. Despué#\lentejo los
primeros monumentos megaliticos se fechan alrededor del 4500 a. de C. Lo que demuestra
gue en el Sur de Portugal se empezaron a construir tumbas megaliticas aproximadamente
en las mismas fechas que los déimenes con corredor bretones. En Galicia los déimenes se
empezaron a construir en torno al 4500 a. de C. y con corredor a partir del afio 4000 a. de C.,
mientras que en Cantabria las fechas que de momento se conocen para el Neolitico son a
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partir del afilo 4100 a. C. Frente a esto destaca el hecho de que algunos menhires del
Algarve pertenezcan al Neolitico antiguo, es deaitorno al afio 5500 a. de C. Es probable
también que uno de los primeros indicios neoliticos de Portugal hiciera su aparicion a
mediados de¥l milenio a. C. en los alrededores de Figueira daTamzes Novas fomar

(Arias Cabal, P1997, 73). Sin embgwo, sorprende que los primeros testimonios neoliticos:
ceramicas y hachas, que se han encontrado en el territorio comprendido desde el Estrecho
de Gibraltar hasta Casablanca, en el Noroeste de Marruecos, daten del afio 4100 a. C.
Ademas, se supone que fue a partir de esa fecha cuando se empezaron a intensificar los
contactos con la Peninsula Ibérica; siendo muy frecuentes durante la Edad del Cobre y la
del BronceA comienzos del primer milenio a. C. llegaron a Marruecos los comerciantes
fenicios procedentes del Este del Mediterraneo; lo cual fomenté las relaciones de Marruecos
con los paises del Este, pero principalmente a partir de la llegada de los romanos (Searight,
S. 2004, 38, 167).

En el «AntiguoTestamento» se hace alguna referencia a las naves que comerciaban
conTarshish, (muy probablemerifartesos en el suroeste de la Peninsula Ibérica), ya en
el primer milenio antes de Cristo. Estas antiguas relaciones comerciales de los fenicios con
Tartesos se atestiguan también con el hallazgo del pecio de Huelva, en el que se encontraron
objetos arqueoldgicos procedentes del Este del Mediterraneo conjuntamente con
numerosas armas de procedencia atlantica fechadas en la Edad delTBiobamn estan
atestiguadas las relaciones de esa zona con los griegos micénicos, ya desde principios del
siglo XIV a. C. (Mederos Martii. 1999, 229). Sin embgw, algun factor de tipo maritimo
0 econdmico tuvo que ser determinante en la expansién mas temprana de las poblaciones
neoliticas hacia el Occidente y Norte de Europa, en lugar de desplazarse a lo largo de las
costas africanas. La posibilidad de que vinieran costeando desde el Nordeste de la Peninsula
Ibérica en navegaciones de cabotaje justifica su arraigo en las costas europeas de
Occidente, pues es evidente que evitaron cruzar el Estrecho de Gibraltar hasta varios afios
después de su arribada en el Sur de la Peninsula Ibérica.

El Neolitico llegd a Francia por dos vias: por el Norte recibié la influencia de la zona del
Danubio en torno al V milenio a. C. Pero también se supone que hubo una corriente
neolitica que procedia del Mediterraneo (Arias Caba9%7, 54). Los navegantes neoliticos
llegaron al sur de Bretafia con la ceramica cardial, procedentes de la costa occidental
francesa: desde la desembocadura del rio Loire y del Gironde. Es posible que también
hubieran llegado desde Portugal. Pero lo seguro es que llegaron a partir del afio 5500 a. C..
Desde la Bretafia debieron de desplazarse hasta Inglaterra e Irlanda; porque en esos
paises el Neolitico llegé alrededor del afio 4100 a. C.; después a Escocia, a las islas Shetland
y a las Orknies llegaron en torno al afio 3800 a. C.; es dasiren las mismas fechas que
al Sur de Escandinavia, adonde arribaron alrededor del afio 3900 a. C.

La difusion del Neolitico por la mayor parte de la Europa central se relaciona con otro
tipo de ceramica que se conoce con las siglas alemanasLiBaibandkeramik es
decir ceramica de bandas lineales. Esta cultura arqueolédgica se mantiene aproximadamente
entre los afios 5600 y 5000 a. C., y ocupa una extensa zona desde la cuenca de Paris, el
norte de lo&lpes, Polonia, y llega hasta el Este de los Carpatos en Rumania. Los pueblos
que utilizaban esa ceramica cultivaban escanda, lentejas, cebada y guisantes.

Los primeros monumentos que se construyeron en Bretafia fueron los menhires: el
mayor de todos es el Grand Menhir Brisé de Locmaraiquer ahora esta partido en
cuatro fragmentos pero cuando estaba en pie media algo mas de 20 metros de altura y
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se realizaron en cistas cubiertas por un timulo rectangular o trapezoidal que se fechan en
torno al 4800 a. C.

La informacion de la que hasta ahora se dispone sobre los constructores de megalitos
en el Occidente europeo, no permite aceptar como definitiva la teoria de los que opinan
gue eran pueblos diferentes e independientes, sin relacién entre ellos. Pero esta hipétesis
no resulta consistente debido a la evideeteejanza entre los monumentos megaliticos
de las diversas regiones de la Europa atlanticas primeros navegantes que llegaron
hasta esas latitudes, llevando con ellos el conocimiento de la agricultura a las poblaciones
mesoliticas, no solamente contribuyeron al desarrollo de ese nuevo medio de produccion
de alimentos, sino también a la construcciéon de monumentos megaliticos; utilizando para
ello materiales y estructuras similarlEsgue sugiere fuertemente un sistema comun de
entendimiento, un alto grado de conexién entre elstan fuera de toda duda los
contactos directos entre Irlanda e Inglaterra, asi como entre Bretafia y Galitién
resulta evidente la repeticion de la forma del «sepulcro de corredor y camara» desde el
Algarve hasta Escandinavia; lo cual sugiere cierto sistema de ideas y de practicas comunes
compartidas extensamente entre las comunidades constructoras de megalitos que habitaban
en la Europa septentrional y occidentatodo ello hay que unir también las semejanzas
gue existen en la orientacion de las entradas de las tumbas (Scarre, C. 2008, 17-18). Sin
embargo, a pesar de estos testimonios, ante los datos de los que de momento se dispone,
no podemos decir nada con seguridad absoluta. Debemos mantenernos a la espera de que
nuevos descubrimientos genéticos y arqueoldgicos nos faciliten mas informacién sobre
el lugar de la costa atlantica en donde se empezaron a construir por primera vez monumentos
megaliticosTanto Portugal como Bretafia poseen construcciones megaliticas fechados
en el quinto milenio, y de cualquiera de los dos lugares pudo emerger la cultura que inspird
la construccién de tan sorprendentes monumentos (Cunliffe, B. 2001; 2008. ); sobre los
gue, ademas, se conserva un valioso legado etnografico de leyendas y de creencias
populares; de raices tan profundas que es probable que sean milenarias, como los délmenes
y los menhires en las que germinaron.(Alonso Rome&f)2) Algunos enterramientos
megaliticos deAlgarve, como Poc¢o Gateira, son ¥ehilenio a. C. (en torno al 4510 a. C.).

En elAlgarve se han inventariado mas de doscientos menhires, algunos de ellos fueron
construidos en la segunda mitad del VI milenio a. C.; lo cual significa que los menhires son
las primeras formas del megalitismo; sobre todo los de tamafio pequefio. Por lo tanto, es
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muy probable que de esa regién hubieran partido los estimulos autéctonos del viejo
fondo cultural atlantico que provocaron la neolitizacién y la aparicién de los primeros
megalitos (drela Gomes, M. 1994, 223, 331, 339).

Hasta hace muy pocos afios se venia opinando que los celtas no eran navegantes
puesto que procedian del interior de Europa, pero las nuevas investigaciones sobre sus
origenes estan ofreciendo una visién muy diferente de la tradicional, planteando asi la
posibilidad de que los primeros celtas procedieran de los territorios atlanticos europeos y
por consiguiente, poseedores de conocimientos navales suficientes para desplazarse desde
el sur de la Peninsula Ibérica hasta las Islas Britanicas. La realidad es que en todos los
territorios por los que pasaron los celtas antes de llegar a la lejana la Irlanda, se utilizaban
embarcaciones fluviales y lacustres, que fueron los antecedentes de las embarcaciones de
madera que utilizaron no sélo los celtas, sino también los germanos que invadieron
posteriormente los dominios de los celtas en las Islas Britanicas a partir del siglo V d. C.
cuando el Imperio Romano retird de Britannia al ejército que alli mantenia desde hacia
cuatrocientos afios. En ese siglo las embarcaciones que construian los celtas britanos
seguian siendo de cuero, ademas de disponer de las tradicionales piraguas mondxilas para
navegar por los rios. Sin embargo, habian empezado a construir también grandes barcazas
de madera que utilizaban en sus relaciones comerciales para cruzar el Canal de la Mancha.
Eran embarcaciones en cuya construccion empleaban técnicas navales galo-romanas o
celto-romanas; algunos de sus restos fueron descubiertos en el fondo del rio Tamesis, en
Londres, como veremos mas adelante. Con la llegada de los germanos a las Islas Britanicas
los celtas britanos empezaron también a utilizar otras embarcaciones muy diferentes a las
que construian los romanos. Su empleo se difundié preferentemente por las costas del
sureste de Inglaterra, cuya poblacién estaba mas relacionada que la del norte con sus
vecinos del otro lado del Candlsi se comprende que Estrabén en el siglo | a. de C.
resaltara las afinidades culturales que habia observado entre los celtas y los germanos
gue habitaban en las regiones al este del Rin. Probablemente se referia a los suevos que,
segun él, se habian establecido en la orilla norte de ese rio («GeotVWafip Sobre ellos
dice que se diferenciaban poco de la estirpe céltica por su mayor grado de salvajismo
y por ser mas altos y rubios, aunque en los demas aspectos, tanto en su apariencia como
en sus costumbres y modos de vida, son semejantes a aquellos a los que hemos llamado
celtas(«Geografé»,VII, 1, 2; IV, 4, 2). Los contactos entre la cultura céltica y la de los
suevos, nos ayudan a comprender el mantenimiento de algunas caracteristicas
constructivas de las antiguas embarcaciones fluviales, que se siguieron utilizando en la
construccion de determinadas embarcaciones tradicionales de algunos rios europeos hasta
el siglo XX.Ya en el siglo | a. de C. Julio Cesar se habia fijado en que los celtas helvéticos
utilizaban canoas dobles para navegar por el rio Sadne; y en la Galia habia visto también
gue los galos cruzaban los rios en balsas de troB&4,(12, 6.5). Pues bien, en el rio
Mifio, en Galicia, todavia se utilizaban hasta mediados del siglo XX canoas dobles, llamadas
barcos de dornagjue se construian con dos piraguas monoéxilas (Alonso Romero, F
1985).

Sin embago, los celtas que vivian en el occidente europeo, a orillas del dt&antico,
se vieron obligados a recurrir a otro tipo de embarcaciones con el fin de utilizar la via
maritima de comunicacion para llegar hasta Britannia e Irlanda. Navegar por el mar no es lo
mismo que hacerlo en las aguas tranquilas de los rios o de los lagos; de ahi la necesidad
de emplear otro tipo de embarcaciones mas estables y con mayor capacidad de carga para
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conservado asi una identidad cultural en la

gue sus vinculos con el Océano ha sido

determinante, no sélo en la aparicion de esa cultura, sino también en su mantenimiento a
lo largo de los siglos. De esa identidad cultural nos quedan en la Peninsula Ibérica
testimonios muy antiguos; arqueoldgicos y etnograficos; algunos incluso del Neolitico y

de la Edad del Bronce, y otros también d&lta Edad Media; sobre todo de finales del

siglo V d. de C. debido a la llegada de los monjes celtas navegantes que desde las Islas
Britanicas y desde la Bretafa llegaron hasta la costa norte de Galicia, y se establecieron
principalmente en la didcesis de Santa Maria de Bretofia, en Mondofiedo (Lugo). Son
miles de afios de historia y de relaciones maritimas durante los cuales esa comunidad
cultural atlantica recibi6 el influjo de otras culturas, pero conservé una serie de rasgos
comunes debido no sélo a sus vinculos con el mar y a sus caracteristicas geograficas,
sino también a su aislamiento, como en el caso de Irlanda por ser unaisla, o del Noroeste
de Espafia por tratarse de un Finisterre atlantico de dificil acceso por via terrestre.

Es evidente que hubo contactos por via maritima de Galicia y Portugal con los pueblos
celtas del norte de Europa pues a Irlanda o a las Islas Britanicas solamente se podia llegar
navegando, y basta con echar una mirada a los relatos que se conservan en el manuscrito
irlandés el «Libro de las Invasiones a las narraciones de los viajes de los monjes celtas
navegantes, para descubrir que a pesar de la fantasia que puede haber en esas historias
medievales, pervive, sin embargo, el recuerdo de un pasado maritimo indiscutible. El aceptar
esta realidad nos obliga a interesarnos por el tipo de embarcaciones que utilizaron los
celtas en sus desplazamientos, asi como por sus conocimientos de navegacion: que debian
de ser muy rudimentarios; pues la sonda era el Unico instrumento de navegacion que se
supone que podrian haber utilizado ya que sobre ella se poseen testimonios escritos y
arqueoldgicos con anterioridad al siglo IX a. de C. La sonda se utilizaba sobre todo con
niebla para conocer la cercania de la costa y con el fin de evitar los bajos fondos e incluso
el estado y nivel de las mareas, que son tan notables en esas latitudes del norte de Europa.

Desde antes de la aparicion de la navegacion glagitico el nivel de este océano
por las costas europeas ha estado subiendo sin Eesal afio 5000 a. de C. su nivel
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Fig. 4. La embarcacién «Borna»; modelo experimental de embarcacion de cuero navegando
frente a las islas Cies (ria degd) el 15 de agosto de 1975.

estaba unos nueve metros mas bajo que hoy (McGrail, S. 2001, 168). En Bretafia, por
ejemplo, la bahia de Morbihan, tan importante por sus monumentos megaliticos, era en
torno al afio 4000 a. de C. mas pequefa debido a que la linea de costa se extendia unos
cinco kilémetros mar adentro (Cuffdif B. 2001, 53)A comienzos del segundo milenio a. de

C. el nivel del mar en las costas atlanticas desde el sur de Inglaterra hasta Espafia estaba
aproximadamente un metro mas bajo que Reyo en torno al afio mil d. de C. el nivel del

mar ya habia subido unos 50 centimetros mas. Con respecto al clima hay que recordar que
desde el afio 3500 a. de C. en adelante era templado y se mantuvo asi hasta el primer
milenio a. de C., que fue cuando empez6 a hacerse mas frio y himedo aproximandose a las
caracteristicas del clima que tenemos en nuestros dias (McGrail, 200Tab@@En es
importante sefialapor sus repercusiones en la construccién naval, que durante el periodo
neolitico crecian por toda la costa atlantica del norte de Europa tilos y robles (McGrail, S.
2001, 168).

Recorddbamos mas arriba que navegar por el Océano no es lo mismo que surcar las
tranquilas aguas del interior de las rias gallegas, o las de un lago suizo, o dejarse llevar por
la corriente de un rio de aguas tranquilas. La ruta entre Bretafia e Irlanda, incluso con buen
tiempo, no resultaba nada facil en embarcaciones abiertas, y podemos imaginar lo que
supondria encontrarse en esas latitudes con vientos violentos y corrientes contrarias.
Los hombres que surcaban esas aguas tenian que conocer muy bien su oficio de nautas,
poseer un buen conocimiento de las mareas y de las corrientes y prestar atencion, ademas,
a la época del afo en la que se efectuaba la travesia. Gracias a ellos Irlanda se mantuvo
siempre en contacto con el Continente pues en sus naves, ademas de personas, llegaban
diversas mercancias; principalmente, armas, pieles, recipientes y alimddgtoms
objetos venian incluso de lejanos paises del Mediterraneo. Lo que constituye también
otro buen ejemplo de la importancia de las comunicaciones maritimas en la Prehistoria.
Dice Julio Cesar en su «Comentario a la guerra de las Galiess es lo mismo navegar
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Fig. 5. Embarcaciones de vela representadas en los grabados rupestres de la isla de Gotland,
fechadas en los siglos VIy VII d. de C.{@itin-Pedersen, 199012.
Segun Nylén, 1978ildstenaj.

por el Mediterraneo entre costas, que por el Océano mar tan amplio y aflerg). El

conocia muy bien lo que era la ruta poktdntico desde las costas de Galicia hasta el sur

de Bretafia, en donde habia tenido una importante batalla con los celtas vénetos en un
enfrentamiento maritimo con la flota de esos celtas; compuesta de extrafias naves, pues
eran de construccion tan diferente a la de los romanos, que Julio Cesar les dedicé en su
obra un amplio comentario, sefialando los aspectos que mas le habian llamado la atencion.
Gracias a él y a los hallazgos arqueoldgicos localizados en el norte de Europa, podemos
tener hoy una idea bastante completa de cémo eran las embarcaciones de ese pueblo celta
antes de que llegaran los romanos a las Islas Britanicas.

Los diversos objetos arqueoldgicos que se han encontrado a lo largo de las costas
europeas desde Cadiz hasta Dinamarca muestran claramente las rutas maritimas que
seguian las embarcaciones romanas, sin duda, guiados sus pilotos por la informacién
previa que tenian de esas rutas debido a las relaciones comerciales de otras épocas; como
ocurrio, por ejemplo, con el comercio del estafio de las Cassiterides, tanto el del estafo
gue se extraia de las minas de Galicia, como el de Cornualles, en el suroeste de Inglaterra.
Ambas fuentes estanniferas acabaron finalmente en poder de los romanos tras el control
previo que habian ejercido sobre ellas los comerciantes fenicios y griegos. Estos ultimos
habian llegado incluso a mantener una ruta comercial terrestre desde Marsella hasta la
Bretafia para llevar el estafio de Cornualles, que se cargaba en embarcaciones de cuero
para cruzar el Canal de la Mancha. Después se transportaba a lomos de caballerias, que
atravesaban toda la Galia hasta llegar a Marsella, desde donde el estafio se distribuia por
el Mediterraneo a los pueblos con los que los griegos mantenian relaciones comerciales.
La existencia de esas rutas, tanto terrestres como maritimas, unida a los testimonios escritos
(Plinio, XXXIV, 156. Diodorus Siculu¥, 22), al hallazgo de pecios y de diversos objetos
arqueoldgicos procedentes del Mediterraneo, asi como de anclas localizadas en diferentes
lugares de la costa atlantica europea; podemos disponer de una valiosa fuente de
informacién sobre los medios de navegacion oceanica que se utilizaban a lo largo de las
costas atlanticas europeas antes de que llegaran los romanos a las Islas Britanicas.

Para las personas que son de tierra adentro probablemente les pueda parecer muy
temerario decir que en la Prehistoriay en la época en la que Julio Cesar llegé a la Bretafia,
el aflo 55 a. de C., era mas facil viajar por mar que venir andando desde Bretafia hasta
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Galicia. Sin embargo, basta con echar una mirada a un mapa del occidente europeo para
darse cuenta de lo cerca que esta Bretafia de Galicia en ruta directa polertenorme
distancia que hay si se sigue el camino terrestesta realidad hay que unir los peligros

alos que se exponian los caminantes, no solamente en esos remotos tiempos, sino también
en otras épocas del pasado, todavia no muy lejanas. Si echamos una ojeada a los relatos
de los peregrinos jacobeos que venian hasta Santiago de Compostela a pie,
comprenderemos las dificultades y limitaciones que sufrian los caminantes a lo largo de su
itinerario terrestre.

La ruta maritima para las relaciones comerciales tenia también otras ventajas puesto
gue ofrecia mas capacidad de transporte de mercancias y menos riesgo de asaltos y robos.
Plinio dice que en su época, el siglo | d. de C., los barcos que partian de Gades y de las
Columnas de Hércules podian navegar por todo el Occidente alrededor de Hispaniay de
las Galias («Hist. Nat». I, 57,167). En ese siglo la navegacion por el mar Mediterraneo, el
océand\tlantico europeo y también el mar Cantabrico, estaba bajo el control de Roma. El
Cantabriccse convirtié en un mar de transito entre el Atlantico norte y el Mediterraneo
proceso favorecido por la disponibilidad de naves preparadas para la navegacion de
altura, como se deduce claramente del estudio de los enclaves portuarios y los importantes
restos arqueolégicos de varios asentamientos costeros a lo largo de toda la costa del
norte de Espafia (Morillo Cerdax,2003, 38). Esto no quiere deaiaturalmente, que la
navegacion atlantica no estuviera exenta de peligros pero, al menos, el tiempo de exposicion
a ellos era muy reducido, ya que la travesia desde la Bretafia hasta el norte de Galicia
transcurria en unos tres dias, navegando a vela en las embarcaciones atlanticas de los
tiempos de Julio Cesajue utilizaban un tipo de vela cuadrada muy semejante a las de las
naves nérdicas de siglos posteriores. Estrabén dice que el griego Pytheas tardaba tres
dias enllegar desde las costas gallegas hasta el cabo Finistére en la Bretafia («Geografia»,
I, 4, 5.Garcia BellidoA. 1968). El normado Gerardo de Gales decia que las naves de su
época, el siglo Xl d. de C., llegaban desde el sur de Irlanda hasta Galicia en solamente tres
dias, es deciren el mismo tiempo que tardaban en ir desde el norte de Irlanda hasta
Islandia (Wles, Gerald of. 1982, 33).

Generalmente era mas rapida la navegacion desde el norte de Europa hacia el sur pues
en el Cantabrico los vientos predominantes suelen ser del norte o del noroeste, lo que
facilitaba el rumbo a las naves de esos tiempos que utilizaban Gnicamente velas cuadradas.
En el siglo XII d. de C. las naves de las costas atlanticas europeas eran embarcaciones
abiertas en las que las olas entraban facilmente; lo que obligaba a los tripulantes a achicar
el agua con mucha frecuencia y a estar constantemente pendientes de la direccion del
viento pues con la vela cuadrada no era nada facil navegar de bolina o contra viento. De
ahi la necesidad que tenian de bajar la vela y de recurrir al uso de los remos; sobre todo al
entrar en los puertos o para superar las corrientes contrarias.

Para recorrer los aproximadamente 500 kildmetros que hay entre el sur de Bretafay la
costa asturiana, los antiguos navegantes tenian necesariamente que navegar con viento
en popa, es degicon viento norte, y probablemente en verano para tener menos
probabilidades de encontrarse con mal tiempo. La travesia desde el sur de Irlanda se
iniciaba con rumbo sureste con el fin de acercarse a Cornualles. Por el extremo suroeste de
esa peninsula pasaron los monjes irlandeses y en ella establecieron uno de sus muchos
asentamientos monacales que desde el siglo V d. de C. venian creando no sélo en las Islas
Britanicas, sino también en Bretafia, llegando en sus embarcaciones de cuero hasta Galicia
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Fig. 6. La
embarcaciénde

Nydam y el corte ‘m‘( ; o
esquematico de su “%‘*3?5— e
casco efectuado por el @"

autor de acuerdo con los d

de Crumlin-Pedersen, O. 1990 y las reconstrucciones de Greenhill, B. 1988. Esta embarcacion
se construy6 entre los afios 340 y 400 d. de C. Las cuadernas estaban hechas con ramas
curvadas que iban atadas con mimbres a las planchas del casco.

en donde fundaron la diocesis de Britonia (Bowen, . BH9G7, 109). Sus embarcaciones

eran herederas de las que varios siglos antes habia visto Julio Cesar por esas latitudes,
pues su uso estaba incluso extendido entre los sajones que llegaron a principios del siglo
V d. de C. al sur de la Britannia romana, como nos cuenta Sidonio en una de sus cartas
escrita en el afio 455 d. deAThablar de los celtas que vivian en Bretafia Sidonio dice que

los armoricanos vivian temerosos del pirata sajon, el cual se entretenia en surcar con
barcos de pieles cosidas el mar britano y en recorrer el glauco mar en botes cosidos
(«Panegyrici dictAvito», VII, 369-371. Haywood, J. 1991, 59).

Laruta desde las Islas Britanicas hacia el Sur de Europa tenia una larga tradicion desde
los tiempos anteriores a la expansion de la iglesia céltica irlandesa por las costas atlanticas
europeas, e incluso anterior a la llegada de los celtas a las Islas Britanicas. Uno de los
motivos principales que impulsé el desarrollo de la navegacion por esas latitudes fue la
necesidad de establecer relaciones comerciales para conseguir estafio, mineral
imprescindible para la fabricacion del bronce, y era precisamente en Cornualles, ademas
de Galicia, en donde se encontraban los yacimientos europeos mas importantes de estafio.
Plinio cuenta que los celtas britanos se ocupaban de su explotacion y lo transportaban en
embacaciones de mimbs evestidas de piezas de co@osidag«Hist. Nab. 1V, 16;

XXXXIV , 156).Tambiérvieno en su obra «Ora Maritismaompuesta en el siglo i/ de

C. aunque muy posiblemente inspirada en el diario de navegacion del cartaginés Himilco,
fechado en el siglo VI a. de C., hace una referencia a las naves de pieles cosidas que
utilizaban los oestrimnios, unos apasionados comerciantes, Aeigino, que vivian a

sélo dos dias de navegacion de Irlanda; lo que nos permite suponer que se refiere a
Bretafia, pues ese es el tiempo que se necesitaria para ir desde el Finisterre breton hasta las
costas del sur de la Isla Sagrada, como la lkanigno, que también dice que los cartagineses

y los tartesios frecuentaban esas lejanas aguasn(A «Ora Maritima, 90-119). Mientras

gue estos ultimos utilizaban embarcaciones de madera para llegar hasta las Islas Britanicas,
los celtas britanos, segin Lucano, navegaban por el amplio océano en embarcaciones
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construidas con ramas y revestidas con pieles de buey («Phar84lE30-135). Caio

Julio Solino afiade un dato importante a la noticia de Lucano pues resalta las buenas
condiciones marineras de las embarcaciones de cuero, cuando dice que el mar que separa
Irlanda de Britannia suele ser tan tempestuoso que sélo se puede surcar en determinados
dias y Gnicamenten pequefias embarcaciones construidas con ramas flexibles y cubiertas
con pieles de budyPolyhistos. Libro XXIII: «Britannia». En: Hornell, J. 1936).

El comercio del estafio y del oro de las Islas Britanicas con el que comerciaban los
celtas de esas latitudes con mercaderes que venian incluso de paises mediterraneos,
cambio radicalmente cuando los romanos descubrieron lo lucrativo que era ese negocio.
Tacito, que era yerno dgricola, el gobernador de Britannia entre los afios 78 y 84 d. de
C., es precisamente el que nos dice que esaisla valia la pena conquistarla por su riqueza en
oro, plata y otros metales («Agrice)d 2). La conquista romana supuso un cambio radical
en la evolucion histérica de esaisla 'y su impronta cultural ha llegado hasta nuestros dias;
incluso en la construccion naval, pues una de las consecuencias de la llegada de los
romanos hasta las Islas Britanicas fue el encuentro de dos sistemas de construccion naval
muy diferentes: por un lado, el de las embarcaciones en las que navegaban los romanos.
Por otro, el que seguian los celtas tanto en las costas atlanticas como en el interior del
continente. Del encuentro de de esas dos técnicas surgio el sistema de construccion
naval denominadoeltay tambiéngalo-romang algunas de sus caracteristicas todavia
las podemos ver hoy en determinadas embarcaciones fluviales. Pasemos pues a hacer un
breve recorrido por ese mundo de la navegacién atlantica en el que intervinieron los
celtas, y para verlo con claridad, nada mejor que fijarnos en los tipos de embarcaciones
que utilizaban, asi como en las que fueron sus antecedentes.

LAS PRIMERAS EMBARCACIONES

En el afio 1988 el profesor y arqueélogo Mailimagro Gorbea publicé un trabajo
sobre las representaciones de embarcaciones en el arte rupestre de la Peninsula Ibérica en
el que menciona los grabados del petroglifo de Borna, descubierto en 1974 en Meira, en la
orilla sur de la peninsula de Morrazo (Rid/igo). En esa fecha eran los Gnicos grabados
rupestres de embarcaciones que se conocian en el norte de Espafa (Fig. 1). Sobre la
datacion de este petroglifo ha habido varias opiniones después de la interpretacion que
efectué de todos sus motivos en 1976. En él se advierten diferentes épocas pues entre las
representaciones de naves aparecen diversos motivos cruciformes de fecha indeterminada
gue evidentemente no son prehistéricos. La embarcacion mas llamativa se encuentra en el
centro del conjunto de los grabados rupestres de este petroglifo. Su aspecto rectangular
es muy semejante al de las embarcaciones de los grabados de Nubia y a las de los
petroglifos de Mané Lud en Bretafia, como ya sefialé en mi antiguo trabajo. Han pasado ya
mas de treinta afios desde esa interpretacion y hoy en dia contamos con informacion
adicional en la que apoyarnos para seguir manteniendo la tesis de que en Borna se grabaron
embarcaciones de la Edad del Bronce con claros paralelos en el norte de Europa, aunque
sus origenes se encuentren en el Este del Mediterraneo.

En Egipto y en Mesopotamia se construyeron las primeras embarcaciones de papiros,
y fue en este tipo de embarcaciones en las que los navegantes del Mediterraneo llegaron
hasta las costas d&lantico. Las primeras representaciones de embarcaciones de papiros
gue se conocen en Egipto se fechan entre el afio 6000 y el 5000 a. de C. Son representaciones
de naves predinasticas encontradas en el yacimiento neolitico de Merimda Beni Salaam,
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Fig. 7. La embarcacién del petroglifo «Laxe dos Cebros (Santa Maria de Oia. Pontevedra).
(Alonso Romaer, E 1993).

asi como también las embarcaciones representadas en los modelos de arcilla pertenecientes
a la cultura Badarian da&lto Egipto, fechados entre el afio 5500 y el 4000. a. deighrfyV

S. 1994, 11). Se supone que reproducen ejemplares que se construian con haces de juncos
o con pieles de animales. En Subiya, en Kuwait; han aparecido restos de embarcaciones
gue habian sido construidas con juncos impermeabilizados con betin. Los ejemplares
mas antiguos se fechan en el sexto milenio a. de C. (McGralil, S. 2010, 98-99). Egipto
mantuvo relaciones comerciales con Mesopotamia a través de Siria y de Palestina antes
de la Primera Dinastia; y a esos contactos se deben probablemente las semejanzas que se
observan en los barcos de papiro de ambos paises (Mark, S. 1998). Durante la Edad del
Bronce Egipto fue también el Unico pais cuyas naves comerciaban tanto en el Mediterraneo
como en el Mar Rojo (Athsmann, S. 1998, 9). Con el paso del tiempo se construirian
después embarcaciones de madera, mientras que en norte de Europay en el noroeste de la
Peninsula Ibérica se seguirian utilizando embarcaciones de cuero conjuntamente con las
de madera. En Irlanda, todavia en el siglo XVII d. C., se seguian construyendo embarcaciones
de cuero, material que acab6 siendo sustituido finalmente por la lona embreada, como
todavia podemos ver en los ligeoosraghsque se siguen utilizando en la costa occidental

de esa isla (Fig. 2hlgo parecido ocurrié con las piraguas mondxilas que se utilizaron
desde épocas muy remotas en los rios y lagos de Europa hasta casi nuestros dias, como
sucedid, por ejemplo, con el llamabdarco de dornagel rio Mifio, que consistia
simplemente en la unién de dos piraguas monoxilas (Alonso Rom&eg5).

Cuando en 1976 mencioné la posibilidad de que los constructores de megalitos podrian
haber utilizado embarcaciones de papiros o de juncos en algunas de sus singladuras por
el océandtlantico, y penetrado con ellas en los rios que eran navegables, no se habian
descubierto todavia las pinturas rupestres deAltgaen Jimena de la Frontera (Cadiz),
ni el petroglifoLaxe Auga dos Cebr@n Pedornes, (Santa Maria de Oia. Pontevedra), no
muy lejos del castro de Saffiecla en la desembocadura del rio Mifio. En ambos hallazgos
estan representadas embarcaciones de papiros fechadas en torno al afio 2000 a. de C. las
cuales, conjuntamente con otros testimonios graficos de embarcaciones localizadas en
abrigos rocosos de la provincia de Cadiz y en el dolmémtigas, en Portugal, son un
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buen ejemplo del papel que debié de desempeiiar la balsa de papiros o de juncos no sélo
en los desplazamientos de los pueblos, sino también en la evolucion de las embarcaciones
(Alonso Romero, F1993; 1993(1); 1994).

En 1987 se encontr6 grabada en la piedra de Karityjursland, (Jylland. Dinamarca)
una pequefia embarcacion con mastil, vela cuadrada y espadilla (Crumlin-Pedersen, 1990,
111. Westerdahl, C. 1995, 42). (Fig. 3). El casco de la embarcacion esta surcado por trazos
verticales y una linea central horizontal. En las embarcaciones de cuero cuando las pieles
van muy apretadas contra la estructura de madera de la embarcacion, como ocurre, por
ejemplo con losimiaksde los esquimales, es posible advertir desde el exterior las formas
internas del casco. Este aspecto lo observamos en la embarcacion dd ldaibg y la
popa gemelas terminan en el caracteristico pico de ave que vemos en los petroglifos de
embarcaciones escandinavasapre todo, en los grabados de Mané Lud y de Borna, que
yo interpreté como embarcaciones de cuero, y para demostrar esta teoria construimos con
la ayuda de un equipo de estudiantes y de artesanos un modelo experimental de embarcacion
de cuero, haciendo ver asi la posibilidad de que los disefios de Mané Lud representaran
en realidad embarcaciones, en lugar de yugos o de cuernos de bévidos, hipotesis que
continda siendo la opinibn mas extendida entre los arquedlogos (Fig. 4). (Alonso Romero,
F.1976(2)). El hallazgo de la embarcacién de KarNmrios afios después de esta
interpretacion de los petroglifos de Mané Lud, creo que aporta un dato mas a favor de esa
vieja interpretacion y es, ademas, un testimonio muy interesante de la pervivencia de la
embarcacion de cuero en el norte de Europa puesto que se atribuye al siglo VIl d. de C.,
aunque sin seguridad alguna sobre esta datacién tan tardia debido a que dicha piedra de
Karlby fue un hallazgo aislado y a que, hasta recientemente, su embarcacion solamente se
habia comparado con los grabados de embarcaciones de Gotland, fechados precisamente
en ese siglo y con las que tiene un ligero parecido (Fig. 5); a pesar de que estas Ultimas
son embarcaciones de madédgunos autores, como Haywood, son partidarios también
de retrasar esa datacion y relacionan el grabado de Karlby con embarcaciones del tipo
Nydam, del siglo IV d. de C. (Fig. 6). (Haywood, J. 1991). Hay que tener en cuenta que en
la historia de la evolucion de las embarcaciones pueden pasar cientos de afios sin que
apenas se modifiquen los rasgos principales de sus caracteristicas formales.

En 1979 publiqué un articulo en la revista «Gallaeeieel que decia qet¢petroglifo
de Borna era el testimonio mas valioso que existia sobre las naves que durante la Edad
del Bronce, y muy probablemente antes, habian navegado por las costas del noroeste de
la Peninsula Ibéric§1979, 189). Pero hpgfortunadamente, contamos ya en Galicia con
otro petroglifo que nos ayuda a comprender mejor los origenes de la navegacion atlantica.
Me refiero al petroglifo bautizado con el nombréd.dre Auga dos Cebragie se descubrio
en una roca frente al manuy cerca de Santa Maria de Oia (Pontevedra), en una de las
zonas costeras de Galicia en las que solamente pueden acercarse a la orilla embarcaciones
de poco calado debido a las rompientes y a los bajos fondos (FAundgue estas
condiciones geograficas no resultaban ningln problema para la embarcacion que se grabé
en esa roca dadas sus peculiares caracteristicas que le permitian navegar en esas aguas.
Este sorprendente petroglifo, fuera totalmente del contexto tradicionabgmis
petroglyphorum Gallaecigha venido a confirmar la suposicién, mantenida desde hace
tiempo por varios autores, sobre todo por Heyerdahl (1972), de que por elAttéainan
navegaron embarcaciones de construccién muy primitiva que procedian del Mediterraneo.
Lo que viene a resaltar el papel que desempefié la construccién naval de origen egipcio o
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mesopotamico en el desarrollo de | _
comunicaciones maritimas no solo por LS =
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existieran otros testimonios graficos en f4g9- 8.8) Grabados rupestres de diferentes tipos
Peninsula Ibérica que sirvieran de esla embarcaciones que se encuentran en el dolmen
de enlace en la historia de la navegaci Mané Lud (Morbiham. Bretafia). (Péquart et

- . . e Rouzic, 1927, fig. 44).
entre elAtlantico y~eI Mediterraneo. Per%),petrog"fo de unagemb)arcacién de proay popa
en el sur de Espafia se conservan tamQi&ly elevadas. Se encuentra en una roca de
otros grabados rupestres de embarcaciopggusian. (Hallristningar1971, 55).
de juncos o de papiros que nos muesteuEmbarcacion del petroglifo de Borna (ria de
claramente esa relacion. Vigo). (Alonso Romex; F 1976, fig. 30-b).

Las navegaciones que realizaron |@sEmbarcacion predinastica con elevada proay
antiguos nautas del Mediterraneo por RPa. Se encuentra en un grabado rocoso de
occidente de la Peninsula Ibérica fuerbjyPia- (Landstrom, B. 1970, 16).
decisivas para el desarrollo de £ Dos embarcaciones de la roca de Herrestrup

i . | oAtlanti inamarca). (Glob, PV. 1969, 14).
construccion naval en antico. f) Petroglifo de una embarcacion. Skanshill.

Descendientes lejanos de las antigu@girisham (Skane. Suecia). (Buhult, G1973,
canoas de tablas de tipo mesopotamico ggn

en Portugal, segun Lixa Filgeiras, los barcos

deAveiro, del Mondego,ycomo subgrupo

diferenciado, los de Nazaré. El barco mas representativo de esta lejana influencia
mesopotamica es el barco portuguéshdeiro llamadobarco do may que se parece
extraordinariamente al modelo de plata de la tumBalsie-gi, en Ur (I Dinastia, 2600 a. de

C.), asi como la pintura del barco ofrenda del sarcéfago de Hagia Triada, en Creta (1600 a.
de C.). Lixa Filgueiras encuentra también coincidencias entre el aspettolideirode

Aveiro y el modelo dabitin que se conserva en el Museo Britanico y que, igualmente,
procede de UrSegln este mismo aut@l shatoushactual del rio Eufrates, esta casi
reproducido en calco en una modestisima chalana de pesca usada cerca de Nazaré (Lixa
Filgeiras, O. 1985, 338). Lixa Filgueiras estudié también la influencia que tuvo la construccion
de embarcaciones de Mesopotamia en algunas embarcaciones tradicionales de Portugal,
como lamasseirade S. Martinho de Porto, ghveiro(Lixa Filgueiras, 1973), y Iaarca
serrana(Lixa Filgueiras, 1977; 1977(2)). Este investigador opina que la existencia en el
Mediterraneo de embarcaciones comgdadolg larasconay algunas embarcaciones
rumanas; con caracteristicas que también las relacionan con una influencia mesopotamica,
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son un testimonio que resalta la influencia que tuvieron las antiguas embarcaciones de
Mesopotamia en el origen de la navegacion en Europa (Lixa Filgueiras, 1973; 1977(2)).

En fechas posteriores, y debido a los asentamientos pretartésicos en el sur de la
Peninsula Ibérica relacionados con Creta, embarcaciones semejantes a las representadas
en Hagia Triada del afio 1500 a. de C. y en los murales de Thera, llegaron hasta las costas
portuguesas y fueron probablemente las que influyeron en la construccéaveiebo
barco do mar (Lixa Filgueiras, 1977(2), 95). Sus investigaciones sobre la evolucion de las
embarcaciones portuguesas nos permiten comprender con mas claridad como pudieron
efectuarse en la Prehistoria las conexiones maritimas entre el mundo del Mediterraneoy el
del Atlantico en los tiempos en los que ya se utilizaban embarcaciones de madera con
caracteristicas adecuadas para la navegacion oceanica. Recientemente se ha resaltado la
importancia de Mycenas en las relaciones comerciales con la Peninsula Ibérica en torno al
afio 1200 a. de C. (Gibson, C. 2000, 74). Lo que explicaria la influencia que, segun Lixa
Filgueiras, pudieron tener las naves que navegaban por el mar Egeo en la construccion
naval de algunas embarcaciones tradicionales de Portugal. Sin embargo, las relaciones de
la fachada atlantica de la Peninsula Ibérica con el Mediterraneo venian de muy atras,
prueba de ello son los hallazgos de la llamada ceramica cardial a lo largo de la costa oriental
espafiola. Los primeros ejemplares de esa ceramica se localizaron en las costas del sur del
Adriatico y se fechan en torno al afio 6400 & @ataciones cercanas a esa fecha pertenece
también la ceramica cardial ddbarve y de la zona portuguesa de la desembocadura del
Tajo; lo cual es indicio de un desplazamiento maritimo a través del estrecho de Gibraltar
con el que probablemente llegé también el conocimiento de la agricultura. En Francia la
cultura que trajo la ceramica cardial se asent6 en su costa mediterranea desde donde llegé
a la costa occidental muy probablemente siguiendo el cauce del rio Garonne; de manera
gue se encuentra este tipo de ceramica en toda la costa occidental francesa hasta la
desembocadura del Loire. Sin embargo, tampoco se descarta que hubiera llegado desde el
sur de Portugal, como veiamos mas arriba.

La construccion de los primeros monumentos megaliticos en la region costera del
Alentejo, particularmente en el estuario @b y en eAlgarve se produjo en fechas muy
semejantes a las de los monumentos bretones; lo que plantea la posibilidad de un desarrollo
mas 0 menos simultaneo a partir de las culturas anteriores asentadas en ambas zonas
(Cunliffe, B. 2001, 140-143). En el estado actual de la investigacion, esas dos zonas: Bretafia
y elAlentejo, son ciertamente las mejores para definir el origen del megalitismo atlantico.

El dolmen mas antiguo bretdn, segun fechas del C14, es el dolmen de corredor de Kercado:
3890 + - 30@\C., mientras que enAlentejo tenemos el anta 2 de Gioos: (TLM: 4400 +-

360AC) y el anta 1 de Poco da Gateira: (TLM: 4510 + -B6). Estas dataciondd.M en

C14 convencional situarian a los sepulcros megaliticos en el V milenio (Rodriguez Casal,

A. 1989). Esta ligera diferencia en la fecha de construccidn entre los sepulcros bretones 'y
los portugueses, nos permite admitir también la posibilidad de que existieron relaciones
maritimas entre esas dos zonas ya en fechas tan remotas; sobre todo, si se disponia de
embarcaciones capacitadas para alcanzar esas latitudes desde la costa portuguesa. Es
evidente que los constructores de megalitos que llegaron a Irlanda lo hicieron
necesariamente navegando en embarcaciones desde Inglaterra o desde la Bretafia. Sin
embargo Rodriguez Casal opina que los contactos de la fachada atlantica de la Peninsula
Ibérica con Bretafia y Gran Bretafia son evidentes en el Neolitico Final, debido a la aparicion de
objetos arqueoldgicos similares por esas latitudes. Los contactos son manifiestos con el
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campaniforme, en torno al 2500-2000/1800 a. d
Asi como la posibilidad de la aparicién c
campaniforme maritimo en la zonaTigb (Lisboa)
y su expansion por Galicia, Bretafia, etc.
Hace ahora unos veinte afios, el entor
arqueodlogo y catedratico de la Universidad
Salamanca, DFrancisco Jorda Cerda, opina
que con la Peninsula Ibérica tuvo que existir ~ Fig. 9. Pintura rupestre de una
necesariamente una via de comunicacigfmpbarcacion de la Cueva de las Palomas
maritima muy intensa desde una época muy (Tarifa. Cadi%)éé‘ﬁgggr Uwe y Uta,
remota,como lo demuestra la expansion de la ’ )
ceramica cardial que, dejando de lado las
costas murcianas y andaluzas pasa por mar a las cuevas de Achakar (Tanger), desde
donde, después de cruzar el estrecho de Gibraltar pasa al Atlantico para alcanzar la
punta de Sagres (Portugal) desde donde sigue mediante una navegacion de cabotaje
hasta Figueira da Foz, que por el momento parece ser el punto de mayor expansién de
dicha ceramicaJorda, F1993, 120). La aparicién de ceramica cardial en la Peninsula
Ibérica en fechas tan tempranas nos lleva a opinar sobre los medios de navegacién que se
podrian tener en aquellos tiempos. Si nos fijamos en los rudimentarios instrumentos que
existian entonces para trabajar la madera, nos damos cuenta de que con ellos solamente se
podrian construir los siguientes tipos de embarcaciones: piraguas mondxilas, balsas de
troncos, balsas de juncos o de papiros, embarcaciones de cuero y grandes cestos de
mimbres o de ramas recubiertos de alquitran, conaufasde Mesopotamia (McGrall, S.
2001, 102). Con las piraguas monoxilas dificilmente se podrian surcar las aguas del océano
Atlantico para la travesia desde la Peninsula Ibérica hasta las Islas Britanicas. Incluso con
muy buen tiempo y el mar tranquilo, no sélo por el impedimento de los vientos que soplan
constantemente, sino también por las fuertes corrientes y mareas. Dificultades suficientes
para descartar la posibilidad de que se pudiera realizar esa larga travesia en piraguas que
se manejan con canaletes y que se inundan con el golpe de las olas. Sin embargo, si se
podria cruzar con ellas el Estrecho de Gibraltar con buen tiempo, pues en el poblado de los
Millares se encontré un fragmento de un cuenco campaniforme en el que aparece grabada
parte de una piragua monoxila, a la que se le afiadieron tablas en los costados que
probablemente iban cosidas. Su proa iba adornada con una cornamenta defbovido.
juzgar por el nimero de tripulantes (en el fragmento aparecen representados 15 posibles
remeros) se trata de una piragua de gran tamafio con la que se podria cruzar el Estrecho de
Gibraltar con buen tiempo (Guerrekguso,V. M. 2010). Con respecto a las balsas de
troncos, conocemos las representadas en algunos grafitos de Malta datados en torno al
IV milenio a. de C. De los tiempos del Imperio Romano se conocen algunos testimonios
arqueoldgicos de balsas de troncos encontradas en Esj@a$Buerrerddyuso,V. M.
2009, 346). Sin embargo, estas balsas resultan extraordinariamente pesadas, dificiles de
manejar incluso con una vela, -que probablemente no se conocia todavia en las costas
atlanticas europeas durante el Neolitigasopre todo, porque es muy complicado evitar
gue naveguen a merced de los elementos o que los golpes de mar no rompan las ataduras
de los troncos, provocando con ello que se deshaga la balsa. De manera que solo nos
guedan tres posibilidades: la primera es que se hubieran utilizado canoas dobles o canoas
dotadas de batangas — balancines laterales- como las que empleaban lo antiguos polinesios;
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con las que recorrian grandes distancias por el océano, navegando incluso con vientos
contrarios (Wharram, J. and Boon, H. 2006). La segunda posibilidad es el empleo de balsas
de papiros alli donde se podia encontrar esta planta o sustituir ésta por juncos pero
construyendo con ellos balsas semejantes a las de papiros. Por Ultimo, la tercera posibilidad
nos lleva a pensar en el empleo de embarcaciones de cuero, pero su construccion es un
poco mas compleja que la de una balsa de juncos. Sin embargo, tuvieron que utilizarse en
las islas del norte de Inglaterra puesto que las Hébridas fueron ocupadas por primera vez
en el Mesolitico, entre los afios 10.000 a. de C. y 4500 aAda<£islas Orcadas llegaron

sus primeros habitantes en el Neolitico (4500- 2000 a. d&l@s)islas Shetland, que estan

a unas cuarenta millas al norte de las Orcadas llegaron alrededor del afio 3000 a. de C. De
todos modos, McGrail opina que dichas ocupaciones pudieron haberse realizado en verano
y con buena visibilidad, navegando en piraguas que se manejaban con canaletes puesto
qgue en distintos lugares de toda la costa atlantica europea se han encontrado restos de
piraguas monoxilas, algunas del Mesolitico. Los ejemplares mas antiguos se descubrieron
en Francia y en Holanda que se fechan en el octavo milenio. La piragua de Pesse, en
Holanda, se fecha entre el 7900 y el 6500 a. ar@bién en Dinamarca se han encontrado
restos de piraguas monoxilas datadas en el V milenio d. de C. (Cunliffe, B. 2010, 267). El
hallazgo de un canalete de madera, que se data en el afio 7000 a. de C., permite suponer que
los habitantes del poblado lacustre thr Eary enYorkshire (Inglaterra), sabian construir
piraguas, o barcos de cuero. En esos remotos tiempos Inglaterra estaba separada ya del
Continente y sus habitantes eran cazadores y recolectores; de ahi que probablemente
utilizaran cualquiera de esos dos medios de transporte para desplazarse sobre el lago
(Marsden, PL995, 167). Los ejemplares de piraguas monéxilas encontrados en Irlanda se
fechan a partir del afio 4000 a. de C. y en Inglaterra en el 3000 a. de C. Las piraguas mas
antiguas se hacian con troncos de pinos, alisos y tilos; pero a partir de la Edad del Bronce
la madera mas utilizada era la de roble (McGrail, S. 2001, 170-172).

No me parece posible que en piraguas mondxilas hubieran podido los navegantes del
Neolitico navegar en aguas ddlantico Norte, ni siquiera con buen tiempofavor de
nuestra opinién esta también el hecho de que en Escandinavia los ejemplares mas antiguos
de piraguas daten del afio 500 a. de C. porque por esas latitudes se navegaba en barcos de
pieles muy parecidos a lomiaksde los esquimales, empleandose las piraguas Unicamente
en aguas tranquiladdemas, las grandes piraguas monoxilas que se han encontrado en
Gran Bretafia son de fechas muy posteriores al Neolitico, e incluso en ellas no seria facil
navegar en mar abierto por las aguas del norte de Escocia.

Las balsas de juncos o de papiros son de construccién muy simple, ligeras y faciles de
impulsar con canaletes o con pértigas y de gobernar con espadillas. En embarcaciones de
este tipo se podia hacer frente al oleaje atlantico sin temor a que se inundaran con los
golpes de las olas 0 a que éstas las volcaran. En realidad los primeros testimonios graficos
de embarcaciones que aparecen en el sur de Espafa reproducen embarcaciones de este
tipo, como mas adelante veremos. Seguin mi vieja teoria publicada en 1976, las balsas de
papiros o de juncos que se utilizaron en el Mediterraneo oriental se conocian también en
el Mediterraneo occidental, y probablemente las utilizaron los constructores de megalitos
en sus navegaciones por la costa atlantica de la Peninsula Ibérica. Con el paso del tiempo
las balsas que navegaban por el Mediterraneo continuaron siendo de papiros, pero en las
costas atlanticas, en las que no existia esa planta, se utilizaban juncos para su construccion,
hasta que finalmente se dejaron de constsigndo sustituidas por embarcaciones de
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cuero y por grandes barcazas que se constt
con planchas de madera ensambladas. En
barcazas, de poco calado y gran capacidad de ¢
se podia navegar por el océano en dias trangt
Sin embago, con el abandono enAdlantico de la
balsa de juncos no se olvidé del todo su siste
de construccidn, pues en las embarcacione:
cuero se continuaron utilizando delgadas rami
mimbres con las que se construia un armazo
lineas curvas parecidas a las de una balsa.
armazoén se recubria posteriormente con pit
cosidas. El aspecto exterior de esta nu
embarcacion, principalmente sus extremos de prag 10. Petroglifo de una embarcacion
y popa, conservaron en lo posible las formas con una vela semitriangula®e
curvadas de las antiguas embarcaciones de papiosuentra enilfeneuve-sur Fé (Abri
De ahi la llamativa semejanza de la decoracion @&l Bois de Chinchy). (Agache, M. R.
los mascarones de proa y popa que se observa en 1963, fig. 19, pag. 177).
algunos grabados rupestres de embarcaciones
escandinavas al compararlos con los grabados
bretones y los predinasticos (Fig. 8). (Alonso Romerb9¥6; 1993). Una de las pinturas
rupestres de la Cueva de las Palomas (Cadiz), representa una embarcacién muy parecida a
las que aparecen en los grabados rupestres de Mané Lud, en Bretafa (Fig. 9). Resaltan sus
caracteristicos extremos curvados en forma de pico de ave, semejante también a la
embarcacion que aparece grabada en el petroglifsbdiedlu Bois de Chinchyque es el
Unico testimonio de este tipo de embarcaciones prehistéricas con mastil y vela (Fig. 10).
Sin embargo, algunos autores que encuentran interesante la hipétesis sobre la influencia
de las antiguas embarcaciones de origen egipcio en las del Norte de Europa, son mas bien
partidarios de dos desarrollos paralelos de unas tradiciones nauticas similares en dos
lugares distintos, a lo lgo de dos momentos cronolégicos distintos (Rey da Silva,
2009, 49).

Las primeras representaciones de mascarones con forma de pico de ave en grabados,
0 en pinturas rupestres que no ofrecen ninguna duda sobre su relaciébn con embarcaciones,
se encuentran en el Egipto predinastico. Esta decoracion de los extremos de las
embarcaciones tiene una larga tradicion en el Mediterraneo pues se puede ver también en
las naves enemigas que atacaron en el delta del Nilo la flota de Ramses Ill. Fueron
representadas en los relieves egipcios del templo de Ramses Il en Medinet Habu, del afio
1190 a. de C., que conmemoran la victoria de ese faradn el afio 1186 a. de C. Son naves que
tienen un extraordinario parecido con los perfiles de algunos grabados de embarcaciones
escandinavas y también con los que aparecen en algunas representaciones de barcos en
objetos de bronce procedentes de la cultura del Campo de Urnas, en Europa central,
datados en el afio 1000 a. de C. Es degifechas posteriores a las de las representaciones
egipcias y escandinavaspartir del afio 1300 a. de C. los remates de las proas curvadas
gue se ven en los petroglifos escandinavos empiezan a decorarse con forma de cabeza de
caballo pero mirando hacia el interior de la nave. (Fleming Kaul, 2003At@8)as de esta
semejanza en el aspecto de las embarcaciones, hay también otro factor que relaciona el
significado de los grabados rupestres escandinavos con los egipcios, y es el hecho de
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Fig.11. Las pinturasupestes de LajaAlta (Jimena de la Fmtera. Cadiz).
(Barroso Ruiz, C. 1980).

gue en ambas zonas geograficas el barco es el vehiculo que transporta al dios Sol en su
viaje diario. Esta creencia es mucho mas antigua que el mito del Sol transportado en un

carro o0 en un caballo que se extendio desde la India hacia Persia y por muchos pueblos
indoeuropeos (Green, M. 1991, 112), mientras que en Egipto el caballo no se conocio hasta
fechas mas tardias (Kaul, 1998, 138, 277y ss.).

En el afio 1978 se descubrieron unas pinturas rupestres en un abrigo rocoso de Laja
Alta, cerca de Jimena de la Frontera (Cadiz), en el que se pintaron varias embarcaciones a
la derecha de una figura rectangulgue algunos autores consideran que es la
representacion de un puerto, cuyo modelo original sugieren que podria ser la bahia de
Algeciras (Fig. 11). (Barroso Ruiz, 1980. Corzo, 1980, 29). Pero en ese abrigo se representaron
también otros motivos pictéricos: figuras humanas esquematizadas, idolos oculados,
animales, simbolos solares y otros disefios cuya interpretacion no e3datl.las
embarcaciones, como los idolos oculados, son de color rojo; pero el tono de las
embarcaciones esta mas desvaido, lo que podria interpretarse como indicio de una mayor
antigledadAunque, por aparecer pintados cerca de los idolos oculados, lo mas probable
es que pertenezcan a la misma época que estos ultimos. Los idolos oculados se parecen
mucho a los que se encontraron en los enterramientos megalitidtsaded (Portugal),
asi como también a los que fueron grabados en huesos descubiertos en los enterramientos
de los Millares y eAlmizaraque, que se datan entre el 2500y el 2300 a. de C. (Dgams, L
and M. 1984, 7). Para Jorda Cerda el hecho de que los barcos Akd fjemen parte de
un conjunto atistico religioso peteneciente al Calcolitico peninsul@ermite fecharlos
son cierta seguridad de acuerdo con las dataciones propias de las restantes figuras que
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los acompafian, que en su mayoria ¢
periféricas a los barcos, que ocupan
parte central del abrig¢Jorda, 1993, 121)
Las demas pinturas que se ven en ¢
abrigo de LajdAlta también son de colo
rojo, aunque de un tono mas intenso, qt
debido a que fueron realizadas en fecha |
reciente.

Es evidente que resulta dificil fijar cc
precision la fecha de las pinturas de L
Alta, asi como también descubrir [
caracteristicas de todas las embarcaciones Fig. 12. La embarcacion de papairos
que se representan en esas pinturas Gepresentada en la pintura rupestre del abrigo
unos disefios tan esquematicos. En algunascoso de Laja Alta (Jimena de la Frontera.
de esos disefios es posible ver rasgos que Cadiz). (Barroso Ruiz, C. 1980).
parecen querer reproducir modelos de
embarcaciones que no se utilizaron antes
del afio 1500 a. de C., mientras que la embarcacion sefialada conAxleteaFig. 1,
ampliada en la Fig. 12, puede perfectamente fecharse en el afio 2500 a. de C., o incluso
antes, puesto que reproduce un modelo de embarcacién construida con papiros que ya se
utilizaba en la época predinastidagrimera vista lo que mas resalta es la forma del casco;
observamos que su costado de estribor esta surcado por una linea central que va desde la
proa ala popay que lo divide en dos mitades: una superior y otra inferior; ambas cubiertas
con trazos verticales, que algunos arquedlogos han interpretado erréneamente como
cuadernas, cosa que no es posible en la realidad debido a que las cuadernas de los barcos
no se ven desde el exterior; solamente en las embarcaciones de cuero se puede advertir
desde fuera su armazoén inteyimymo decia mas arriba, pero nunca en una embarcacion de
madera. La quilla de esta embarcacion se curva simétricamente en ambos extremos; sobre
todo en laroda de proa, cuya parte superior es plana. Muy cerca de ésta, exactamente a un
tercio de la eslora total de la embarcacion esta situado el mastil, que va provisto de una
larga vega inclinada ligeramente hacia balBraspecto general de la embarcacion nos
recuerda al de las antiguas balsas de papiros. Su costado de estribor nos muestra claramente
eso0s trazos verticales que no son otra cosa que las ataduras que se utilizaban para amarrar
los haces de papiros que formaban el casco de la embarcacion.

Las balsas de papiros que navegaban a vela iban provistas de mastiles que
necesariamente tenian que ser bipedos para poder afianzarlos adecuadamente entre dos
grandes haces independientes, repartiéndose asi la tensién y el peso de la vela para evitar
gue el mastil se moviera y perdiera su firmeza (Jenkins, N. 1980, 123). Este tipo de mastil no
es necesario en una embarcacion de madera de estructura rigida en la que la base del mastil
se ajusta en un tintero sobre la quilla. Por consiguiente, el mastil bipedo es el que se
representd en la pintura de esta balsa que estamos analizando. Tras él se ve un trazo
oblicuo que podria ser un est&®ge trata de un mastil con cierto aspecto de escalera, que
va dotado de un aparejo disefiado especialmente para estos tipos de balsas de papiros. En
las embarcaciones egipcias la posicion del mastil varié a partir de la V Dinastia (2400 a. de
C.).Antes se colocaba muy cerca de la proa, pero después de esa fecha se fue acercando
cada vez mas al centro del casco hasta alcanzar esa posicién hacia el afio 1500 a. de C.;
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circunstancia que se considera que fue debida a la experiencia que adquirieron los egipcios al
tener que navegar con vientos contrarios a la direccion de la marcha (Casson, L. 1971, 19).

La balsa de LajAlta lleva vela triangulaiSegun Bjérn Landstrém las velas triangulares
se utilizaron en é\lto Egipto durante &/ Dinastia. Pero también se sabe que en el afio
1500 a. de C. los egipcios las empleaban todavia en pequefias balsas. Las representaciones
mas antiguas de velas triangulares las podemos ver en algunos disefios predinasticos de
embarcaciones de papiros. El manejo de una vela triangatain Landstrém, era muy
sencillo; su parte inferior se afianzaba al pie del mastil y la vela se orientaba en la direccion
deseada utilizando las brazas (Landstrém, B. 1970, 48). En la Fig. 13 podemos ver el disefio
de una balsa de papiros que hizo Landstrém para la construccién de la balsa Ra que utilizd
Heyerdahl en su travesia dglantico (HeyerdahlT. 1972, 150). Este disefio se hizo
algunos afios antes del descubrimiento de las pinturas déltaajeeniendo en cuenta la
iconografia egipcia de los barcos de papiros. Resulta, por lo tanto, sorprendente su parecido
con la embarcacion de Lajdta. Esta balsa se gobernaba con ungalaspadilla e iba
provista de cinco canaletes. El canalete se reconoce generalmente por su pala ancha. Los
canaletes que utilizaban los egipcios en sus balsas llevaban palas con formas ovoides,
mientras que las de sus remos eran lanceoladas (Landstrém, B. 1970. 55. De Graeve, M. C.
1981, 157). El hecho de que esta balsa se represente con vela y con canaletes es debido a
que cuando el viento era contrario, es del@rproa, se requeria el empleo de canaletes
para ayudar a corregir la deriva; operacion que dificilmente se podia realizar con este tipo
de vela tan cercana a la proa.

La balsa de juncos, o de papiros, construida con haces amarrados entre si fue el tipo de
embarcacion mas antiguo que utilizaron los egipcios (Casson, L. 1974 paBiir de ella
se construyeron las primeras embarcaciones de planchas de madera, aunque en el
Mediterraneo se continuaron utilizando embarcaciones de papiros y de juncos varios
cientos de afios después del predominio de la madera en la construccién naval (Hornell, J.
1970, 46). Las embarcaciones de juncos fueron desde tiempos remotos ampliamente
utilizadas en varios paises, desde Mesopotamia hasta las costas atlanticas de Marruecos.
Todavia se contintan construyendo en algunas localidades, como en el lago Chad en el
interior de Africa, en el lago Zwai en Etiopia, en el lagona en las fuentes del Nilo y en
Cerdefia (Heyerdaht, 1972, 36). Lixa Filgueiras tuvo hace afios la genial intuicion de ver
en Portugal un tipo de balsa que podria considerarse como descendiente de la antigua
balsa de papiros. Sefial6 este investigadoidayaénidad estructural / tipoldgica entre
la balsa de S.dpes (Potugal), la de Oristanco (Ceefia) y la de Lixus (Mauecos)
apunta hacia una posible conexién del modelo portugués con el supuesto papel
desempefiado por las balsas en las antiguas relaciones maritimas de la cuenca
occidental del Mediterrangixa Filgueiras, 1988, 378; 1977. Ricardi, E. 1988). Los primeros
grupos humanos que llegaron a Cerdefia'y Cércega lo hicieron en el VI milenio a. de C., lo
gue les supuso realizar navegaciones de mas de sesenta millas marinas (Onrubia Pintado,
J. 1992, 131); sin duda en balsas de juncos pues era la embarcacion que estaba en esa
época tan remota al alcance de sus conocimientos nauticos para navegar en mar abierto.
El empleo de embarcaciones de juncos pervivié en Cerdefia y en Corfa hasta fechas muy
recientes. Debido a que se construian en distintas localidades de la cuenca mediterranea,
se supone que fue este tipo de embarcacién el que mas se utilizé en los primeros tiempos
de la navegacion por ese mBsdavia a finales del siglo XX se utilizaba en Cerdefia una
pequefia embarcacion de juncos que se manejaba con un par de AdRRYSRFH. 2010,
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183). El empleo de las piragu
mondxilas para cubrir esa distan
tan grande no nos parece posi
dadas sus caracteristicas
inestables para navegar con ole
También los pobladores que llegal
alas Islas Baleares alrededor del \
milenio a. de C. debieron de hace
gracias al empleo de naves fabrica
con tallos de juncos. En Menor
hay algunas representacion
iconograficas de barcos que pare
representar embarcaciones
papiros por su parecido con nay
egipcias; se encuentran en la cu
de EsTudons y en SantAna en
Ciudadela (Guerrerdyuso,V. M.
1993, 62,64). En el rio Suck, en
condado de Roscommon (Irlanda)
construian aln en 1962 d. de
pequefias embarcaciones de jun
habilmente adaptados a u W
estructura de madera muy parecidarig. 13, Disefio de una balsa de papiros que realiz6

a la que se emplea en logrraghs  Bjorn Landstrém para la construccion de la Balsa

(McGrall, S. 1981, 26). Eltestimonio  «Ra» de Heyeahl. (Heyedahl, T 1972, 150).

mas antiguo del empleo de una balsa

de juncos en Irlanda es del siglo XIX

d. de C. y se refiere a una pequefia

balsa que se utilizaba en el Lough Erne (McGrail, S. 2001, 180). El hibrido de balsa de
juncos con armazoén de antiguo barco de cuero que se utilizaba en el rio Suck, es un
ejemplo muy interesante que sirve para ilustrar la tesis sobre el paso de las antiguas balsas
de papiros a las embarcaciones construidas con una estructura de ramas, que después se
recubria con pieles, como veiamos mas arriba. Es légico imaginar que ante la falta de
papiros o de juncos, en determinadas zonas de la costa atlantica, se intentase sustituir
esta carencia con ramas o0 maderas con las que se imitaban las formas de la balsa. El paso
siguiente seria prescindir definitivamente de los juncos y revestir con pieles el armazoén de
madera, sobre todo, en los lugares en los que se disponia de animales para este fin. No
sucederia lo mismo cuando, como en el caso del rio Suck, resultaba més facil utilizar los
juncos que abundaban en la zona., con los cuales la construccién de una balsa era mas
rapida y sencilla que la de un barco con pieles de animales cosidas, a las que, ademas,
habia que engrasar o embrear con frecuencia para evitar que filtraran el agua, como se
continta haciendo hoy en dia con tasraghsde lona embreada.

En 1988 un grupo de investigadores realizé bajo los auspicios del Institut Hellénique
pour la Conservation de la Tradition Nautique, la reconstruccion de una pequefa balsa de
papiros, de cinco metros de eslora, en la que navegaron seis hombres durante ocho dias.
Utilizando canaletes como Unico medio de propulsion lograron recorrer 145 kildmetros
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durante sus singladuras por las Cycladas (Tzalas, H. E. 1993). Esta experiencia de
arqueologia nautica experimental contribuyé enormemente a reforzar la tesis de Heyerdhal
sobre las cualidades marineras de las balsas de papiros, asi como la de su empleo en las
costas de la Peninsula Ibérica por lo menos ya desde el Neolitico. Lo cual explicaria la
carencia en la Peninsula de hallazgos arqueoldgicos de embarcaciones de ese periodo,
debido precisamente a lo perecedero que es el material con el que se construian las balsas.

En las pinturas rupestres de la provincia de Cadiz se encuentran algunas
representaciones de embarcaciones que se asemejan mucho a los grabados de balsas de
papiros predinasticas. Una de estas pinturas esta en la Cueva de las PalofapsS@
trata de una embarcacion que va provista de un mastil cercano a la proa y que lleva una
vela cuadrada, probablemente fabricada con esteras, a juzgar por los trazos horizontales
con que esta disefiada la vela. En la parte superior del mastil hay una especie de banderola
que se orienta en el sentido de la marcha de la embarcacién. La proa es mas baja que la
popa; esta Ultima esta decorada con cintas, o adornos colgantes. Por su aspecto general
se parece mucho a la figura de una embarcacién predinastica grabada en una roca en Khor
es Salaam, en Nubia. (Fig. 14).

En Portugal, la representacion esquematica de una balsa de juncos o de papiros se
encuentra en una de las losas que forman el doimEmtelas (Auntamiento de Oliveira
de Frades). SegUravares, se trata de una embarcacion representada sobre unas lineas
ondeantes que simbolizan el agua, como en las pinturAstiglio Egipto (RvaresA.
A. 1986, 14). (Fig. 15). Sin embargo, este autor no dice nada sobre el tipo de embarcacién
que comenta. Monteiro Rodriguez opina también que se trata de una embarcacion
navegando sobre las aguas, simbolizadas por las lineas zigzagueantes que aparecen bajo
ella y que tienen, por consiguiente, el mismo significado que el antiguo jeroglifico que
utilizaban los egipcios para referirse al agua. Por lo tanto, dice est@dn#ioo sobe as
ondas assume uma funcdo de arquetipo césmico primordial, juntificando-se a sua
objetivacéo atraves de uma numerosa mitologia detectavel en todas as épocas e lugares
(Monteiro Rodriguez, M. C. 1989, 73)emos asi que este aytse fija en el significado
simbdlico que se le atribuia a la embarcacién; motivo por el cual se representaba en el
interior de un monumento funerario con el fin de facilitar el viaje del muerto hacia el mundo
de ultratumba. No es éste un caso Unico en el area atlantica europea, pues disponemos de
importantes ejemplos ademas de las embarcaciones del enterramiento megalitico de Mané
Ludy de otros dolmenes bretones. La imagen de una embarcacién en un contexto funerario
tiene un significado religioso por cuanto es el vehiculo que transporta al difunto al otro
mundo. Es una creencia que se mantuvo muy marcada en el pueblo escandinavo, en
donde existen incluso enterramientos en tumbas de la Edad del Bronce con forma de
embarcacion; pero también se conocen varios testimonios de la Edad del Hierro y de los
tiempos de los vikingos (Kaul, E998, 47). Su arraigo en la mentalidad de los pueblos
atlanticos de origen céltico fue también muy fuerte, sobre todo en Irlanda, en donde fue
asimilada por el cristianismo primitivo y relacionada con la isla mitica del paraiso, situada
en un lejano lugar del occidente atlantico por donde desaparece el Sol cotidianamente.
También en las leyendas de los santos que navegan en barcos de piedra, y hasta incluso
en algunos mitos sobre el Camino de Santiago, se pueden rastrear los ecos de esa creencia
prehistdrica sobre la necesidad de navegar para penetrar en el otro mundo. Pero éste es un
tema tan amplio que exigiria un estudio aparte que ya traté en otro trabajo. Me remito a él
Unicamente con el fin de que se pueda comprender mejor el significado de la representacion
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de una nave en un enterramier
e incluso su mencién e
determinadas creencias
leyendas cristianas del are
atlantica europea (Alons
Romero, F1991).

Si nos fijamos en las
caracteristicas de la balsa ¢
dolmen portugués dentelas, lo
primero que vemos es que se tr.
de una balsa de papiros; aspe
gue se deduce claramente

observar los trazos verticales Eig. 14. En la figuréA se reproduce Ie} embarcacién pintada

. n la Cueva de las Palomas(ifa. Cadiz). Por su aspecto
horlzor}tales Co.n los que s(:f)arece ser una embarcacion construida con juncos y papiros
pretendieron reflejar los haces deropper Uwe y Uta, 1988, 163). En la figug vemos el
papiros y sus ataduras. Despugfabado rupestre de una embarcacion predinastica de Khor
vemos también que la balsa tienes Salam (Nubia). La proa es horizontal y la popa se curva
un puntal muy alto en relacionligeramente hacia abajo con una especie de cinta que cuelga.
con la eslora, que es demasiaddmbos aspectos se observan también en la embarcAcion
corta. Por Gltimo, advertimos |gde la Cueva de las Palomas. El mastil de la embarcegion

llamativa linea curva de su proal.leva una vela triangular(Resch, WE. E. 1967, fig. 21).

El arquedlogo Luis Monteagudo

Garcia, en conversacion privada conmigo, me sefial6 la semejanza que advertia entre esta
embarcacion y otra predinastica que se grabd en una tablilla de marfil del afio 2960 a. de C.
gue se encontré ekbydos (Egipto) en unas excavaciones (Fig. 16 ). Hasta incluso la
pequefia cabina o tienda que vemos sobre su cubierta se parece a la del dohtedasde

Sin embago, hay un aspecto en la bals@déelas que no nos permite estar completamente
seguros de que efectivamente se trate de una embarcacion; y es el hecho de que esté
pintada en sentido vertical, con la proa dirigida hacia el cielo. Claro que esta circunstancia
podria ser debida al significado simbdlico de la embarcacion funeraria, como sefialé
Monteiro Rodriguez (1989, 73), que se debe interpretar como vehiculo magico que realiza
una ruta fantastica siguiendo el camino celeste del Sol hacia el mundo de ultratumba. En
uno de los textos grabados en la tumba del faradn Unas, de la V Dinastia (2498-2345 a. de
C.), se dice quela balsa de juncos del cielo le ha sido concedida a Unas para que
pueda navegar en ella hacia el horizonte, hacia Réson, S. 1994, 50). Este aspecto del

viaje celeste hacia el paraiso en el que creian los egipcios, hay que contemplarlo dentro de
la misma cosmovisién que tenia la cultura que levantd los déimenes de cdreedor
tradicional orientacion astrondmica de ese tipo de délmenes hacia el lugar por donde sale
el Sol en el solsticio de invierno, nos lleva a suponer que con su renacer ciclico anual se
esperaba que los muertos volvieran a la vida o entraran en otro supuesto mundo del mas
alla; hipétesis muy conocida en el mundo de la arqueoastronomia, ciencia todavia muy
joven en nuestro pais y en la que faltan ain muchas cosas por descubrir (Lépez Plaza,
Alonso Romero, Cornide, Santos. 1992). De todos modos, lo mas probable es que la balsa
deAntelas se grabase en esa losa del dolmen antes de que fuera colocada en su posicion
actual; de ahi que los calculos del artista que la grabé no coincidieran con la posicién
definitiva en la que la dejaron los constructores del dolfemsar de mis gumentos
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Fig. 15. La embarcacion del dolmen de Antelas Fig. 16. Balsa de papipros que aparece

(Oliveira de Frades. igeu). En el original esta  grabada en una tablilla de marfil del afio

figura aparece en sentido vertical. (Shee 2960. Se descubrié en Abydos (Egipto).
Twohig, E. 1981, fig. 38). (Maller-Karpe, 1968, tafel 34, fig. 15).

sobre las caracteristicas de la balsad&las, Guerreré\yuso, en su documentado
trabajo sobre la prehistoria de la navegacion, opina que posiblemente no se trate de una
balsa de juncos, sino de tablas, seguramente cosidas (2009, 97).

A principios del afio 1993 un grupo de colaboradores del Maispeeoldgico de
Vigo, encabezado por Pablo Novoa Alvarez, Josganroman/eiga y Fernando Javier
Costas Goberna, descubrié a un kildmetro aproximadamente de la orilla,dalimeerca
del monasterio de Santa Maria de Oia (Pontevedra), un petroglifo al que bautizaron con el
nombre de kaxe Auga dos Cebrogerque la roca en la que fue grabado se encuentra al
pie de un arroyo que desciende de la montafia, llaividalp y que esta préximo a una
aldea de ese nombre. El hallazgo se dio a conocer publicamente en el «lll Congreso
Gallaecia, que se celebr6 en La Guardia (Pontevedra) en el mes de mayo de dicho afio.
Novoa Alvarez destacé la presencia, entre otros motivos rupestres, de una extrafia
embarcacion que aparecia rodeada de cuadripedos. Gran parte del petroglifo estaba
cubierto de tierra; solamente afloraba el extremo superior de la roca en la que se veian
algunos cuadrupedos. Fueron sus descubridores los que limpiaron toda la superficie
rocosa, retirando la capa de veinte centimetros de tierra que lo tapaba. Lamentablemente,
la parte central de la embarcacion habia desaparecido al desgajarse, en fecha indeterminada,
un fragmento de la roca sobre la que habia sido grabada. Pero como se conservan en buen
estado los rasgos de la proa y de la popa, es posible averiguar gran parte de sus
caracteristicas (Fig. 7).

La embarcacion deLaxe Auga dos Cebrosiene una eslora de 1.42 m. Su mastil mide
65 cm. medido desde el tope al fondo del casco, cuyo puntal es de 10 cm. La proa, que
termina un remate circulanide 55 cm., y la popa 56 cm. Un centimetro de diferencia quiere
decir que la embarcacion que debié de servir de modelo para grabar este petroglifo tenia
una proay popa gemelas en dimensiones pero no en formas. Estas medidas estan tomadas
utilizando como punto de referencia la base central del fondo del casco. Por otra parte, a
simple vista no se aprecia esta pequefia diferencia de #mkms extremos de la
embarcacién son muy arrufados, elevados casi verticalmente sobre la linea de flotacion, lo
que permite suponer que disponia de una proa y popa muy adecuadas para la navegacion
oceanica. El casco es curvo y se dobla verticalmente en los extremos formando un angulo
de casi 90° en la proay en la popa. El mastil estd a 54 cm. de la proay a 70 cm. de la popa.
Es decirmas cercano a la proa que a la popa. Lo que ya nos da otra pista para averiguar la
fecha aproximada a la que pertenece esta embarcacién, pues como hemos visto mas arriba,
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Fig.17. Embarcaciones predinasticas representadas en los grabados de Nubié-.
(Landstréom, Bjorn, 1970, 16).

hasta el afio 2400 a. de C. la posicion del mastil en las embarcaciones egipcias estaba muy
cerca de la proa, pero a partir de esa fecha se fue separando cada vez méas hasta alcanzar
en torno al afio 1500 a. de C. su posicion en el centro de la embarcacion. Del tope del mastil
parte un estay que se afianza en la popa cerca de su caperol (remate). Un segundo estay
de popa, que va por debajo del antegeramarra también a la popa pero en un punto mas
cercano a su union con la regala. Este segundo estay de popa podria ser también la ostaga
de la verga puesto que, ligeramente por encima de su union al mastil, esta el estay de proa
gue llega hasta esta Ultima y que va amarrado a la parte interior de la roda, muy cerca de su
base. La verga de la vela no esta representada, aunque tenia necesariamente que llevarla
izada al ir navegando y aproximada todo lo posible al tope del mastil. De ahi pues el hecho
de que el estay de proa esté amarrado al mastil por encima del segundo estay de popa, que
en realidad no es un estay sino la ostaga de la verga, aunque cumple también en parte la
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funcion de un estay debido a la peculiar caracteristica de la popa, que se mantiene enhiesta
precisamente por la tension del estay y de la ostaga. Del tope del mastil, exactamente del
mismo punto de donde parte también el estay de popa, sale un estay con pernada, es decir
bifurcado, uno de cuyos extremos va amarrado al remate o caperol circular de laroda, y el
otro un poco mas abajo. Es muy llamativa esta pernada puesto que la tensién que soporta
se divide al bifurcarse en dos estays; lo que nos permite pensar que su funcién es
Unicamente la de mantener levantado el extremo de la proa, aunque permitiéndole cierta
flexibilidad; aspecto que queda bien reflejado en el petroglifo pues las lineas de este estay
con pernada son ligeramente onduladas. Podria ser también que ademas de un estay con
pernada existiera un moton, ya que los motones aparecen representados por primera vez
en relieves egipcios de la sexta Dinastia (2420 a. de C.). (Landstrém, B. 1970, 51). La
existencia de un motén ayudaria a la tarea de tensar o aflojar el estay segln lo requiriera el
estado de la proa.

Con los datos que hemos visto hasta aqui, se nos hace evidente que tenemos ante
nuestra sorprendida mirada nada menos que la representacion grafica de una balsa de
papiros, o de juncos. He dejado para el final la descripcion de los rasgos del casco y de los
remates de la proa y de la popa por ser los mas representativos de este tipo de
embarcaciones. En el pequefio fragmento que se conserva del casco vemos unos trazos
verticales separados por dos rectangulos y el comienzo de un tercero que esta incompleto.
Esos trazos reflejan la ataduras de los haces de papiros con los que se construian los
cascos de las balsas en Egipto y en Mesopotamia (Fig.17 ). Para mantener la curvatura de
la balsa y sus extremos levantados era necesario que los estays de proa y popa fueran
amarrados precisamente a la parte superior de la roda y del codaste. Si los extremos de la
proay de la popa estuvieran construidos con piezas de madera como ocurre, por ejemplo
conlaproay la popa de laembarcacion de Cheops, de mediados del tercer milenio a. C., no
podrian soportar la enorme tension de los estays y se partirian. Pero en una balsa de
papiros la flexibilidad y tendencia natural de las fibras vegetales a recuperar su posicion
normal, permitian que las balsas conservaran sus formas curvas y los extremos muy
levantados; lo cual aumentaba sus cualidades nauticas para navegar entre las olas, sin
perder por ello la flexibilidad natural de ambos extremos. En las embarcaciones egipcias
que se construian con madera pero imitando las formas de las balsas de papiros, los
estays iban amarrados a la cubierta, pero nunca a la proa porque al ser ésta muy esbelta y
construida con diferentes piezas de madera unidas entre si, no podia soportar el peso del
mastil con la vela desplegada.

En el templo-mausoleo del rey Sahurefbasir, al norte de Saqgara, perteneciente a
la V Dinastia (2520-2400 a. de C.) se conserva el fragmento de un relieve en el que se puede
ver la proa de la embarcacion real provista de una gran vela rectangular muy decorada
(Fig. 18). Es una proarecta, muy alta, a la que no va amarrado ningun estay por los motivos
gue hemos visto. El estay de proa se afianza en un amarre fijo cerca de la proa pero sobre
la cubierta. Landstrém llama la atencion sobre lo que podria ser un asiento cubierto por un
baldaquin al pie de la proa, que supone que estaba destinado para el rey (1970, 59). En la
balsa del dolmen dentelas y en la de la tablilla de marfil Abydos también se grabaron
tiendas, o baldaquinos, sobre la cubierta, evidentemente con el fin de guarecer a alguien
en su interiarDelante del baldaquin de Sahure va amarrado el estay de proa. Las lineas del
casco de esta embarcacién de Sahure son muy parecidas a las de una balsa de papiros,
aungue en este caso se trata de una embarcacién construida con planchas de madera,
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siguiendo la misma técnica que -
utilizé en la gran embarcaciéon d P o
rey Cheops, perteneciente a la
Dinastia (2630-2520 a. de C.), cu
eslora mide 43 metros, que !
descubrié delante de la piramic |
de Giza. La embarcacion d i
Cheops se construyd tambi¢ *.°
imitando la forma de las antiguz
embarcaciones de papiros. Cor
dice Bjoérn Landstrom, le Fi9-18.En
embarcacion del rey Sahu ¢! €mplo-mausole

dri fect te | del rey Sahue, enAbusit -
podria ser pertectamente 1, ,,4e de Saqqara, perteneciente—_
embarcacion real de Cheops pe 4 |3 v Dinastia (2520-2400) a. de C.), s6

con vela (1970, 58). Las conserva este fragmento de un relieve en el que vemos
caracteristicas de la embarcacida proa de la embarcacién real provista de una gran vela
de Cheops permiten suponer quectangular muy decorada. El estay de proa se afianza al
los egipcios ya construiarpie de la proa delante del baldaquin real. Aunque es una
embarcaciones de planchas dnbarcacion de madera, su construccion imita la forma

madera desde el afio 3000 a. de ¢€ una balsa de papiros. La proa termina en una flor de

a juzgar por los distintosIoto comnada con el disco solar

ejemplares de instrumentos de

carpinteria que utilizaban para

trabajar la madera. Desde, por lo menos ese milenio, se difundié por el Mediterraneo la
construccion de barcos de madérana fecha muy posterj@l afio 1305 a. de C., pertenece

el pecio de Uluburun, una embarcacion de planchas de madera que se encontré en aguas
turcas (McGrail, 2001, 23). Sin embargo, en Escandinavia no se han encontrado
embarcaciones construidas con planchas de madera pertenecientes a la Edad del Bronce,
aungue si piraguas monoxilas construidas con troncos de tilos y de alisos y con las popas
modificadas con una plancha de madédgunas se fechan en el Mesolitico y en el
Neolitico. Las fisuras de los costados de algunas de estas piraguas se taparon cosiendo
los vértices con fibras vegetales. Los ejemplares de embarcaciones escandinavas con las
gue se podria haber navegado en mar abierto son de finales de la Edad del Bronce (Crumlin-
Pedersen, O. &rankadasA (Eds), 2003, 220).

La proa de la nave de Sahure es muy esbelta y recta, y termina en una flor de loto a
medio abriy coronada por el disco sal&ue precisamente a partir d&/I®inastia y bajo
la influencia de los sacerdotes de Heliopolis cuando se intensificé el culto solar (Jenkins,
N. 1980, 134). Con respecto a la popa, como solo se conserva un fragmento de esta
embarcacién, no sabemos cémo seria realmente, aunque suponemos que parecida a la de
la embarcacién de Cheops.

La proa de la embarcacién délaxe Auga dos Cebrosermina también en un remate
circular, que podria ser perfectamente el disco salanque construido con papiros o
juncos doblados. Su popa, por el contrario, se parece a la proa de la embarcacion de
Cheops y a la de otras embarcaciones egipcias. En las balsas de papiros este remate de la
popa en forma de céliz, que imita una flor abierta, se hacia atando fuertemente los haces de
los papiros y doblando hacia fuera los extremos de los tallos.

—WEH_
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g En la Fig.17 se muestran varios tipos de
embarcaciones predinasticas en cuyos
cascos podemos observar diversos trazos
verticales. Representan las ataduras de los
haces de papiros con los que se construian
los cascos de las balsas. En el grabado de la
embarcacion dellkaxe Auga dos Cebros»
vemos igualmente este tipo de trazos, lo que
constituye otro indicio mas que nos permite
identificarla como una balsa de papiros, o
de juncos.

En la Fig. 19 se ve una balsa nubia de
’ﬁgpiros fechada en torno al afio 2040 a. de

Fig. 19. Embarcacion nubia de papiros fecha . .
en torno al afio 2000 a. de C. (Almagro, B. M7 que ademas de disponer de una vela se
y Almagno, G 1968, fig. 84). impulsaba con canaletes y se gobernaba
con una espadilla. En ella se trazaron
también en su costado esos rasgos
verticales propios de los grabados de las
balsas de papiros. Lleva los estays de proa y popa atados a sus extremos para mantener la
curvatura del casco; la tension de la proa y de la popa se refuerza incluso con un tortor
longitudinal que va por encima de la regala de la embarcacion, atado también a la proay a
la popa. El tortor consistia en varios cabos que se retorcian para aumentar la tensién y
corregir asi la arrufadura de la balsa. Este sistema se utilizaba mucho en las embarcaciones
egipcias, incluso en las construidas con planchas de madera. El mastil de esta embarcacién
esta también, como en el de la balsa Hake Auga dos Cebrosmas cerca de la proa que
de la popa, lo que constituye otro dato mas para fechar esa embarcacién de Galicia entre
el 2000-2400 a. de C., ya que fue a partir del 2400 a. de C. cuando se empez6 a colocar el
mastil mas cercano al punto medio de la embarcacion.

Recapitulando, podemos deducir las siguientes conclusiones con respecto a la
embarcacion del petroglifd.@xe Auga dos Cebros»

1.- Dicho grabado muestra un tipo de balsa de origen o influencia egipcia, construida
con papiros, 0 juncos.

2.- Es el primer grabado rupestre que aparece en Galicia en el que se representa una
balsa de estas caracteristicas.

3.- Por la posicion del mastil cercano a la proa se puede fechar en el afio 2400 a. de C.

4.- La decoraciéon de la proa con su motivo solme después se imitd en las
embarcaciones de madera como la del rey Sahure, nos remite también a los afios entre el
2520y el 2400 a. de C.

5.- Las lineas del casco se parecen a las de la embarcacion de Cheops, de la IV Dinastia
(2630-2520 a. de C.), cuya construccién esta inspirada en una balsa de papiros.

6.- En consecuencia, podemos decir que el petroglifo de “Aay@ dos Cebros»
reproduce un tipo de balsa que se utilizaba en las costas egipcias ya antes del 2500 a. de
C. (Alonso Romero,.F993, 140).

7.- La existencia de este testimonio grafico en la costa del sur de Galicia resalta el papel
desempefado por la construccion naval de origen egipcio en el desarrollo de las
comunicaciones maritimas no sélo en el Mediterraneo, sino tambiéAgdngico; asi
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como la influencia que debi6 de tener en el disefio estructural de las primeras embarcaciones
de cuero a juzgar por el parecido de las representaciones esquematicas de embarcaciones
gue se advierte en algunos grabados europeos comparados con los nubios.

LAS EMBARCACIONES DE MADERACELTO-ROMANAS

Después de la balsa de troncos, la embarcacién mas rudimentaria construida con
madera es la piragua mondxileiamos mas arriba que su empleo se conoci6 en toda
Europa, sobre todo a partir del Neolitico. En Dinamarca se encontrd un ejemplar que los
andlisis del radiocarbono fecharon en el IV milenio (McGrall, S. 1987,86), aunque la mayoria
son de fechas posteriores, incluso del siglo XX. Durante la Edad del Bronce se utilizaron
piraguas para navegar por los rios y los lagos, y también para cortas singladuras cuando
el mar estaba muy tranquilo, aunque siempre corriendo un gran riego de vuelco.

A mediados del segundo milenio a. de C. los habitantes de las costas del sur de
Inglatera ya cruzaban el Canal de la Mancha en embarcaciones de madera construidas a
partir de una evolucion de la piragua mondxila. En ese pais se han encontrado barcos
fechados entre el afio 2000 a. de C. y el siglo IV a. de C., construidos con planchas de
madera de roble, que en lugar de ir unidas con clavos o remaches metalicos, iban atadas
con fibras vegetales; generalmente ramas de tejo delgadas, como en los restos de una
embarcacion de Doveque se supone que data del afio 1550 a. de C. La técnica que se
utilizé en su construccién consistio en perforar previamente las tablas para introducir por
los orificios las cuerdas que las uni@adas las hileras de los orificios de las costuras
iban tapadas con largos listones de madera, igualmente atados a las planchas, y los
orificios perfectamente calafateados con musgo. Entre los afios 2000 a. de C.y 1500 a. de
C. estas ataduras eran independientes unas de otras pues para cada union se utilizaba un
trozo de cuerda; sin embargo, a partir de esa fecha el sistema de unién de las planchas se
convirtié en un verdadero cosido pues se utilizaba una misma cuerda para unir todas las
tablas de cada hilada (Crumlim-Pedersen, OrakadasA (Ed). 2003, 212). Los hallazgos
principales de este tipo de embarcaciones se efectuaron en el estuario del rig elumber
el nordeste de Inglaterra, y en el del rio Severn, en el sur de Gales. Una de las embarcaciones
gue reunia esas caracteristicas se encontré en Kilnsea, en la desembocadura del Humber
y habia sido construida en el afio 1750 a. de & ¢ Noort, R. 2000,18). El Gltimo
hallazgo se produjo en el afio 1992 cuando en Dover se encontraron los restos de una
embarcacion del afio 1550 a. de C., cuyo fondo lo formaban dos sélidas planchas de
madera, y los costados una o dos planchas en ambas bandas, que iban cosidas y reforzadas
con soportes y clavijas. Posiblemente se podria haber cruzado en ella el Canal de la
Mancha en dias de mar en calma o navegar en cabotaje por todo el sur de Inglaterra (Clark,
P. 2004). En el rio Humbgen North Ferriby (¥rkshire), se encontraron también tres
embarcaciones construidas con planchas de roble cosidas. El procedimiento que se siguio
para coserlas es muy ingenioso pues consistié en perforar solamente la mitad del borde de
cada plancha, dejando asi ocultas las hebras dentro de la madera, sin que sobresalieran
por su cara exterior; lo que evitaba que se rompieran con los posibles roces contra el
fondo al varar las embarcaciones. Las planchas de madera con las que se construy6 el
fondo plano de la embarcacién, encajaban unas en otras por medio de un rudimentario
machihembrado. Eran embarcaciones que carecian de quilla, tenian aproximadamente cinco
metros de eslora y dos de manga y se manejaban probablemente con canaletes y con
pértigas (Wight, E.V. 1976) Varios aspectos de la réplica que se hizo de la embarcacion de
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Ferriby 1, que se fecha en torno al afio 1780 a. de C., demuestran la posibilidad de que en
ese tipo de embarcacién se podria atravesar el Mar del Norte en tres o cuatro dias. Su
ventaja con respecto a las embarcaciones de cuero era su mayor proteccién para navegar
sobre fondos rocosos (Gifford,&.al. 2006 62) Otra embarcacion que reunia esas mismas
caracteristicas se descubrié en elicholme, un afluente del Humbhem el norte de
Linconlshire, y se le dio el nombre de balsa de Brigg. Sin embargo, pertenecia a una época
muy posterior pues los analisis demostraron que sus constructores la habian hecho a
mediados del siglo IX a. de C. (McGrall, S. 1975; 1997, 203).

La informacién anterior sobre los restos de las antiguas embarcaciones de madera que
se encontraron en Inglaterra, nos permite saber que cuando los celtas cruzaron el Canal de
la Mancha para establecerse en ese pais y en Irlanda, hacia ya tiempo que sus habitantes
utilizaban ese tipo de embarcaciones; las cuales se siguieron construyendo durante mucho
afios después de la llegada de los celtas porque eran embarcaciones muy sdlidas y con
una gran capacidad de carga, aunque de construccion muy tosca y con caracteristicas
muy poco apropiadas para navegar en mar abierto, como opina McGrail, pues considera
gue en esa época la embarcacion capaz de navegar en el océano era el barco de cuero. Dice
también que a pesar de que en Egipto se conocia la vela ya antes del afio 3000 a. de C., los
pueblos que en el Neolitico cruzaron el Canal de la Mancha lo hicieron probablemente
desde los lugares del Continente mas cercanos a Inglaterra, navegando en embarcaciones
gue se manejaban a remo o con canaletes. Sin embargo, a partir de la Edad del Hierro la
mayoria de las travesias se hicieron en barcos de vela (1997, 161, 191).

A pesar de estos datos, entre el siglo XVl a. de C., al que pertenece la embarcacién de
North Ferriby 1, y el siglo VIl a. de C., ya en la Edad del Hierro, no existe aun suficiente
informacién arqueoldgica; lo cual no nos permite tener todavia una vision mas completa
sobre todos los medios de navegacion que se utilizaron en la Galia y en las Islas Britanicas.
Sin embargo, se conocen mejor las embarcaciones que se utilizaron desde el afio 600 a. de
C. y hasta después de la llegada de los romanos a esaslplems ejemplares de
piraguas monoxilas del siglo IV a. de C. como, por ejemplo, la piragua de Hasholme, - que
naveg6 también por el rio Humbgrque podia llevar mas de cinco toneladas dgacar
ademas de una tripulacién de cinco hombres-, se construyeron colocando en la estampa
de popa una plancha de madera que iba afianzada a los costados con el mismo sistema de
ensamblaje que se habia utilizado en la embarcacion de Ferriby y en la de Brigg. (McGrall,
1990, 34). La piragua de Brigg se fecha en el afio 1000 a. de C., podia llevar 26 remeros y
media 14.78. m. de esloray 1.37 m. de manga; su puntal media 1 m. Lamentablemente este
ejemplar se perdié durante un bombardeo de la segunda Guerra Mundial (McGrail. 2001,
176). La piragua de Hasholme media 13 m. de eslora y 1.40 m. de manga; las pequefias
fisuras de la estampa de popa iban tapadas con mAisgque estos son ejemplos
aislados, es légico imaginar que los celtas que llegaron a Inglaterra continuaron utilizando
las embarcaciones fluviales que ya existian en ese pais, aunque posteriormente se
introdujeron nuevas técnicas. La piragua monéxila encontrada en Lough Lene, en Irlanda,
gue sin seguridad se fecha en el siglo | a. de C., conserva caracteristicas constructivas de
la Edad del Bronce; por ejemplo, sus uniones con ataduras y también con clavijas en cola
de milano. Es por lo tanto una piragua hibrida con rasgos del norte de Europa y del
Mediterraneo. Su sistema de union de las planchas de madera se asemeja al utilizado en las
ruedas de los carros de finales de la Edad del Bronce, procedentes de Europa Central y
construidas con varias piezas de madera (Bockius, R. 2011, 56).
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Fig. 20. En la figuraA vemos un casco construido con planchas de madera solapadas, o en
tingladillo. En la figuraB vemos un casco de forro liso, o a tope. Las planchas de madera van
unidas canto con canto sin solaparse.

Un aspecto interesante, pues esta en relacién con creencias que también se mantenian
en el Mediterraneo, es el hecho de que tanto la piragua de Brigg, como la de Hasholme y
el pequefio modelo de piragua que se encontro en Rogsi€laiio 550 a. de C., tenian
sefialados orificios en la proa que se interpretan como ojos (McGrail, 2001, 177). En el
pasado estaba muy extendida entre los navegantes la costumbre de representar 0jos en
las naves bajo la suposicién de que ayudaban a seguir el rumbo adecuado, a «ver» en el
horizonte marino, como si fueran los ojos de un ser Vimmbién se les atribuia una
funcién apotropaica, como defensa contra el mal; sobre todo el mal que pudiera infligir a
las naves los malos deseos de un enemigo, lanzando sobre ellas el temido «mal de ojo»
(Hornell, J. 1923, 303; 1938, 348).

Al siglo Il d. de C. pertenecen los restos de diferentes embarcaciones que ya nos
permiten tener una idea mas clara de los medios de navegacién que utilizaban los celtas en
las costas atlanticas. Durante los Gltimos afios del siglo XX han ido apareciendo varios
ejemplares de embarcaciones construidas también con planchas de madera pero con una
técnica diferente a la empleada en las embarcaciones anteriores. Los restos mas
significativos de estas embarcaciones se han localizadageslavia, Holanda, Bélgica,
Alemania, Suiza y Francia (Greenhill, B. 1988. 40). En el lago Neuchétel se encontraron tres
embarcaciones galo-romanas que han proporcionado mucha informacion sobre las técnicas
de construccion que utilizaban los celtas continentales en sus embarcaciones al final del
imperio romano. La técnica de construccion naval utilizada en las embarcaciones romano-
célticas tuvo su origen en la Edad del Hierro, cuando dejo de utilizarse el sistema de
construccion naval que consistia en unir las tablas del casco por medio de ataduras o
costuras (Arnold, B. 20011). Los celtas construian con maderas ensambladas barcazas de
fondo plano que utilizaban para navegar por los rios y los lagos. Sin embargo, esas
embarcaciones las hacian siguiendo una técnica de construccién naval que no se empleaba
entonces ni en el norte de Europa, ni en el Mediterrdfistes de describir las
caracteristicas de esa técnica, veamos los pasos que se seguian para construir una
embarcacion. Existian dos procedimientos tradicionales:

1°.- El de la construccién del casco o revestimiento exterior del costillaje, (método
denominado en ingléshell firs).

2°.- El de la construccién del costillaje (en inglksleton constructign
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Si se sigue el método 1° hay que construir en primer lugar el forro del casco utilizando
las planchas de madera adecuadas para darle a ese casco la forma deseada. Después se le
afiaden las cuadernas que deben ir adaptadas a la estructura del casco.

El método 2° consiste en construir la estructura interior del casco antes que su forro.
Para ello se construye primero la quilla y sobre ella se colocan las cuadernas, como si se
tratase de armar un esqueleto, de ahi su nombre en inglés, que finalmente se cubre con el
forro para hacer el casco. Las planchas de madera con las que se construye el forro, o
casco de las embarcaciones, pueden ir solapadas, sistema conocido como «forro de
tingladillo», que es el procedimiento utilizado en las embarcaciones de origen escandinavo.
Pero también pueden ir en contacto directo, es,dr@ndo los bordes de las planchas
van canto contra canto sin solaparse; para construir asi un casco de «forro liso, 0 a tope»
(Fig. 20).

Sin embargo, los celtas que vivian en las orillas del lago Neuchatel construian sus
embarcaciones siguiendo un método diferente. Primero hacian el fondo plano de sus
barcazas, y después le afiadian todas las demas planchas de madera necesarias para
construir los costados, las proas y las popas. De manera que las caracteristicas de estas
embarcaciones dependian de la construccién del fondo de sus cascos; de ahi que en
inglés se llame a este métdoottom based constructignen francégonstruction sur
sole.Fue un sistema de construccion con planchas de madera que se utilizé en Europa en
la mayoria de las embarcaciones fluviales y lacustres (Arnold, B. 1991, 22).

Tres embarcaciones que se encontraron en el lago Neuchéatel tenian el fondo plano; el
cual habia sido construido con planchas de madera de roble unidas a tope. Para mantenerlas
unidas se utilizaron gruesas cuadernas de cartabén (cuadernas en forma de L), que se
hicieron aprovechando las horquillas naturales de ramas de roble. Se utilizaron también
varengas, es decitravesafios que van clavados de babor a estribor sobre las planchas
del fondo. En la época en la que se construyeron ya se disponia de sierras, hachas y
azuelas para trabajar la madera, e incluso de escoplos que se utilizaban para rebajar los
orificios de los tinteros en los que se introducian los mastiles, que debido a las
caracteristicas de esas embarcaciones iban colocados muy cerca de las proas, pues en
realidad eran grandes barcazas que se gobernaban con largas espadillas y que podian
navegar también a remo. Sin embargo, se desconoce como era el sistema de amarre que
utilizaban para afianzar las espadillas al casco. En términos generales, se puede decir que
en la construccion de estas embarcaciones se utilizé una técnica en la que se combinaron
aspectos de la construccion naval romana con procedimientos caracteristicos del area
europea en la que se habian asentado los celtas (Arnold, B. 1992, 1I, 120). (Fig. 21). Por ello
se denomingalo-romanao celtaa esta técnica de construccion naval; definicion que se
empez6 a utilizar a finales de los afios sesenta del siglo pasado, cuando se descubrié que
los restos de la nave Blackfriars I, encontrada en el Tamesis, tenian determinadas
caracteristicas que no estaban relacionadas ni con las técnicas tradicionales nérdicas, ni
con las romanas (Johnstone1®80, 91). La Blackfriars | era una embarcacién con una
manga muy ancha, media seis metros, en relacién con su eslora de s61019 metros. Su casco
era de forro liso, y de fondo plano; y su proa y popa afiladas. En lugar de una quilla tenia
dos gruesos tablones colocados en sentido longitudinal de proa a popa, que al igual que
las demas tablas del fondo se afianzaban con sélidas varengas clavadas. En los orificios
de los clavos se introdujeron clavijas de roble y después se clavaron los clavos desde el
exterior del casco, doblandoles las puntas en un angulo de 90° para volverlas a introducir
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en los maderos (Fig. 22). Bajo las cabeza:
los clavos de las embarcaciones celtas
solia meter también a modo de estopa al
tipo de fibra vegetal con el fin de evitar |
filtraciones de agua (Marsden,1®90, 70;
idem 1976).

Con la embarcacion Blackfriars | se poc
cruzar el Canal de la Mancha hasta
puertos mas cercanos de la Ga
aprovechando los dias de buen tiemdo
juzgar por su manga tan panzuda, su func
principal era el transporte de las mercanc
que venian del Continente a través de |
complicada red de vias fluviales y terrest
que llegaban hasta las costas «
Mediterraneo después de atravesar tod
Galia. Este tipo de relaciones comercia
obligaba al transvase de mercancias de
las embarcaciones fluviales a las de cabo
0 a las oceanicas que llegaban a las I
Britanicas procedentes de paises lejafibs
llegar las mercancias a las costas britan
se seguia el mismo procedimiento
transporte que en el Continente, puesto
solamente las barcas fluviales de fondo planarig. 21. La embarcacién de Bevaix (Lago
podian navegar rio arriba para introducir eNeuchatel). Se construyé con madera de roble
el interior del territorio los productos quen el afio 182 d. de Ciehe 19,35 m. de eslora
transportaban (Milne,.G990). y 2,80 m. de manga. El fondo de la

En el tintero del mastil de la nangbarcacic’m en ambos laterales y el comienzo

Blackfriars | se encontré6 una moneda qe.los costados d'.a babory de estribor se
romana del afio 88 d. de C. En su anversglcIeron con dos piezas dPT roble en forma

L de L (vagras exteriores).
aparece el rostro del emperador Domiciano,
y en el reverso laimagen de la diosa Fortuna
llevando el timén de una embarcacion. Esta antigua practica de colocar una moneda con
fines evidentemente propiciatorios en la base del mastil se continué realizando en las Islas
Britanicas y en Galicia hasta mediados del siglo XX, fecha que coincidi6 con la desaparicién
de las embarcaciones tradicionales de navegacién a vela. En Galicia se decia que era para
darsela a Dios en caso de naufragio, evidentemente una pervivencia cristianizada de la
costumbre romana sobre el dinero debido a Caronte, el barquero que transportaba a las
almas de los muertos hasta el Hades (Alonso Romero, 1987, 54). McGrail opina que la
posicién del tintero del mastil de la Blackfriars | tan cercano a la proa no era adecuada para
el empleo de una vela cuadrada, por lo que sugiere la posibilidad de que ese mastil se
utilizara como amarre de la sirga (McGrail. S. 1990, 45). Pero tampoco descarta este
investigador la posibilidad de que se utilizara en ese mastil una vela de pequefio tamafio,
que podria ser una vela tarquina, o incluso una vela de cuero al tercio, semejante a la que
se utilizaba en las embarcaciones celtas que navegaban en el Rhin, una de las cuales

Anuario Brigantino 201, n° 34

127



FERNANDO ALONSO ROMERO

aparece representada en una embarcacion del mosaico de la villa romana de Bad Kreuznach,
en Rheinland-Pfalz (Alemania), del afio 250 d. de C. (Ellmers, D. 1978, 11). (Fig. 23). El
término celta que se empleaba para denominar a esa vela de cisaguara) del que

deriva la palabra germagagelvela); lo que constituye una prueba de que los germanos
adoptaron lo que entonces se conocia como vela celta (Ellmers, D. 1996, 63). Muchas de
las palabras que se empleaban originalmente en las lenguas indoeuropeas para referirse a
la vela tenian el significado de «trozo de tela». Por ejemplo, elédtim francéda voile

(vela). Los vocablosagunisagulumse referian especificamente a una tela hecha de lana,
cuyo uso continud en las embarcaciones vikingas y en otras naves de la Edad Media. Sin
embargo, no esta claro el motivo por el cual los celtas utilizaron esta palabra para referirse
alavela de cuero (Grainge,ZB02, 124)Thier propone el célticasiglo-como origen de

la palabra vela en las lenguas germanicas, mientras que en otras lenguas se impuso el
término de origen latino (Thigk, 2003, 187). Con los datos que hasta la fecha conocemos,
todo parece indicar que las primeras embarcaciones que navegaron a vela fueron
construidas en el Mediterraneo, desde ese mar el conocimiento de su empleo se difundié
por elAtlantico, llegando a las costas del norte de Europa en fechas ya muy tardias
(McGrail 2010, 101-103); es posible que en algunas zonas de Escandinavia se conociera su
empleo antes de las navegaciones vikingas (Barret, J. H. 2010, 290)

En St Peter Port, en laisla de Guernsey (Canal de la Mancha), se encontraron los restos
del casco de una embarcacion del siglo Il d. de C. que, al igual que la Blackfrias I, tenia
caracteristicas romano-celtas de construccion naval. Su eslora media aproximadamente 25
metros, y sumanga entre 5 y seis metros. Iba provista de un mastil para vela. Las junturas
de las uniones de las planchas del forro iban calafateadas con musgo (Rule, M. 1990,
1993). Esta embarcacién reunia mejores condiciones que la embarcacion de Blackfriars |
para cruzar el Canal y navegar en mar abierto. Se debi6 de utilizar para el transporte de
mercancias entre el sur de Inglaterra y la costa gala, aunque no se descarta que hubiese
realizado navegaciones de cabotaje hasta el sur de Europa pues entre los objetos
encontrados en los restos del casco ademas de cerdmica de la zona del Rin, habia también
ceramica procedente de Africa y de Espafia.

Las tracas (hilada de tablas) del forro de la nave de St Peter Port y también las de la
Blackfriars | iban unidas a top&odas las embarcaciones romanas se construian también
a tope, es degicon los bordes de las planchas del forro en contacto directo sin solaparse.
Los romanos también utilizaban clavos de hierro, de bronce y de cobre de espiga cuadrada
y cabeza redondeada, muy semejantes a los que todavia se emplean en los astilleros de
ribera italianos (Throckmorton,. R972, 72). Pero los romanos utilizaban ademas
machihembrados con escopladuras y espigas, que después se afianzaban con clavijas de
madera, segln una antigua técnica que parece ser originaria de Egipto pues se utilizé en la
embarcacion de Cheops del afio 2600 a. de C. (Throckmortt®7® 207). (Fig. 24),
aungue en las primeras embarcaciones egipcias no se utilizaban clavijas, y se conocen
ejemplos desde, por lo menos, la | Dinasi#a3100 a. de C.). En el Oriente Medio también
se conocio este sistema de unién a partir del aflo 1800 a. de C. y posteriormente en Siriay
en Palestina. En la costa sur de Turquia se encontraron los restos de una nave, el pecio de
Uluburun, que naufrag6 en el afio 1300 a. de C. y que llevaba las planchas del forro del
casco machihembradas con escopladuras y espigas. La barcaza que se localiz6 en la Place
Tolozan, en kon, cerca del rio Rhone, se fecha en el afio 30 d. de C. y sus caracteristicas
se encuadran dentro de la tipologia celto-romana: sus planchas de madera iban unidas por
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medio de escopladuras y espigas; lo que in
claramente una influencia de construccion naval de o
mediterraneo (Rieth, E. 2011). En el pecio de Uluburt
encontrd un importante cargamento de lingotes de e ©
y de cobre, asi como diversos recipientes de ceran
otros objetos procedentes principalmente de Ch ————-
Creta, Siria, Palestinay Egipto; lo cual indice q finales d
de la Edad del Bronce existia una importante ruta com :
?: Icislggc; fg Iéal()sogogga)ts orientales del Mediterraneo (F et 22. Detalle del tipo dg clavo
’ ! ! ! T, de hierro que se empled en la
La nave que naufrago en Playa de la Isla, en Mazargiparcacién de Blackfriars 1 y
(Cartagena), fechada en el siglo VII a. de C. tambi@, otras embarcaciones celtas.
llevaba ese tipo de machihembrado (Neguereehl, A) Remache del clav®)
1995, 195), igual que el pecio romano que se encoritdvija de oble.C) Varenga.D)
cerca de Palamos (Gerona), aunque de fecha posteridrorro. (Marsden, P1976).
pues naufragé alrededor del afio 100 a. de C. (Fqdtster
et al. 1987, 91). Como ultimo ejemplo de este tipo de ensamblaje del forro del casco,
podemos mencionar el pecio romano que se encontré bajo uno de los contrafuertes del
atrio norte de la catedral de Santandescubrimiento que tuvo lugar durante las obras de
reconstruccion de esa catedral tras el incendio del afio 1941. Los restos de la nave se
encontraron a mas de cuatro metros por debajo del nivel del suelo; lo que indica que en el
siglo | d. de C. el mar llegaba hasta ese lugae fue ocupado posteriormente con el
crecimiento de la ciudad (Casado Soto, &tlal 1995). Por consiguiente, la informacién
gue hasta la fecha nos ofrece la arqueologia naval nos permite suponer que el origen
remoto de este sistema de machihembrado fue el antiguo Egipto, desde donde se extendid
por el Mediterraneo oriental llegando finalmente hasta la Peninsula Ibérica. En las
embarcaciones egipcias de las primeras dinastias las tablas del casco iban también cosidas
con fibras vegetales pero en sentido transversal, mientras que en las barcas celto-romanas
las costuras iban en sentido longitudinal. Sin embargo, llevaban también listones de madera
en sentido longitudinal que cubrian todas las uniones de las planchas y que, igualmente,
iban atados. En las cercanias del enterramiento egipcio de KhasekremAydos,
perteneciente a la Segunda Dinastia (2600 a. de C.) se encontraron en 1991 varios restos de
embarcaciones que llevaban las planchas del casco cosidas en el mismo sentido que las
de Cheops. Los orificios de las costuras, con forma de L no llegaban a perforar totalmente
las tablas para evitar la entrada del aguar(\\C A. 2003, 19).

En los dltimos afios del imperio romano la construccién del casco de sus embarcaciones
se comenzaba por la quilla, la cual les servia de guia a los carpinteros para trazar las
proporciones de la nave. Después colocaban la roda y el codaste, y unian a esa estructura
las planchas de madera que formaban los costados. Finalmente ponian las cuadernas y el
armazon interiorLa resistencia longitudinal del casco se reforzaba ademas con dos o mas
cintas, o falsas regalas de madera, que seguian toda la curvatura del casco desde la linea
de flotacion hasta la borda mismareces el casco se forraba bajo la linea de flotacién con
planchas de plomo para proteger la madera y también para que sirviera de lastre. Parece ser
gue este sistema de construccién naval de hacer primero el casco antes que su esqueleto
interior se empled hasta el final del imperio romano. El primer modelo de esta antigua
técnica naval es la barcaza funeraria del rey Cheops, de 43 metros de eslora; y uno de los
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ultimos testimonios de su utilizacion lo encontramos en la embarcacién bizantassde

Ada |, fechada en el siglo VIl d. de C. y en los restos de naves localizadas en el pantano
Longarini, también del siglo VII d. de C. En ellas se observa por primera vez el paso de la
construcciérshell first es decirprimero el casco, a la del costillajsk@leton constiction.

La construccidmlel casco en primer lugar permitia a los carpinteros hacer una embarcacion
«a 0jo», pues se construia progresivamente su estructura a medida que se le iban afiadiendo
las planchas del forrddemas, con este sistema podian darle mayor o menor curvatura a

las planchas, variar la anchura de la manga, la longitud de la eslora o el puntal. Pero si se
construia primero el esqueleto de la nave con todas sus cuadernas, éstas determinaban ya
sus dimensiones sin posibilidades de modificarlas (ThrockmortalQ&, 88). La
construccién del casco en primer lugar y «a 0jo» es la que aln se continda utilizando en
los barcos del Duero en Portugal (Lixa Filgueiras, 1985(2), 8). Sin embargo los romanos la
abandonaron al terminar el imperio y desde entonces utilizaron ya la del costillaje
(Throckmorton, PL973(2), 246).

Las naves que utilizaban los romanos para sus relaciones comerciales tenian una
construcciéon muy sélida pero debido a la anchura de su manga navegaban lentamente,
con viento favorable llegaban a alcanzar seis nudos de velocidad. En su construccion se
empleaban maderas de pino, ciprés y cedro; aunque las cuadernas solian ser de roble, al
igual que las espigas, porque en estas piezas se necesitaban maderas muy resistentes. Se
prestaba también mucha atencion a los meses adecuados para talar los arboles con los
gue se pensaba construir las naves, se solian talar durante el periodo comprendido entre
los meses de julio y enero para asi construir las embarcaciones durante el invierno (Mason,
D.J. P2003, 37).

Para el transporte de mercancias los romanos disponian principalmente de dos tipos
de nave®nerariag las de menor tamafio las utilizaban en navegaciones fluviales y en
aguas poco profundas, mientras que las grandes, que podian desplazar mas de trescientas
toneladas, solian transportar anforas y navegar por el océano (Alonso Rorh@8d,) -

(Fig. 25). Las embarcaciones de carga romanas llevaban velas cuadradas, aunque en algunas
se desplegaba también una vela triangular que iba situada sobre la velaEmayma
embarcacion que navegue con este tipo de vela cuadrada no resulta facil ganar el barlovento,
por eso los romanos utilizaban también una pequefia vela denominada artemodn, que iba en un
mastil o trinquete inclinado, que partia de la proa y que servia para poder gobernar la nave con
vientos contrarios. Esta vela se utilizd a partir del siglo VI a. de C., perfeccionandose
posteriormente hasta convertirse en un artemoén (Casson, L. 1971, 240). (Fig. 26 ).

En Brujas (Bélgica) se encontraron los restos de una embarcacion del afio 180 d. de C.
que habia sido construida siguiendo el procedimiento tradicional de los celtas. De fondo
plano y de construccion a tope poseia unas dimensiones adecuadas para cruzar el Canal
de la Mancha navegando a vela. Sus caracteristicas eran muy parecidas a las de las
barcazas de Zwammerdam, que se encontraron en Holanda, y a las de la embarcacion de
Blackfriars, del siglo Il d. de C. Las barcazas de Zwammerdam eran de fondo plano y de
diferentes tamafios. La mayor media 34 m. de eslora y estaba construida con planchas de
madera de roble de casi 23 m. de longitud. Los mastiles de estas barcazas iban cerca de las
proas y se utilizaban probablemente para atar los cabos y facilitar la sirga por el Rin.
Algunas de estas barcazas llevaban las planchas de los costados en tingladillo mientras
que las planchas del fondo iban a tope; lo que indica que los celtas conocian ya este tipo
de construccién naval que seria posteriormente tan utilizado en Escandinavia (Marsden,
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Fig. 23. Embarcacion con una vela de cuero representada en el mosaico de la villa romana de
Bad Kreuznach, en Rheinland-Pfalz (Alemania). Se fecha en el afio 25 d.@@$hoka un
cargamento de anforas.

P. 1976, 54). El descubrimiento de estas barcazas con los tablones en tingladillo determiné
la aparicion de nuevas hipoétesis sobre el supuesto origen escandinavo de algunas
embarcaciones de pesca tradicionales que todavia se utilizan en aguas atlanticas europeas;
por ejemplo, lalornagallega y algunas barcas fluviales del norte de PorfTayabién el

cog, una de las embarcaciones medievales del norte de Europa que tuvo una gran importancia
en el comercio maritimo atlantico, tenga posiblemente su origen remoto en esas barcazas
célticas, como sefialé Peter Marsden (1976).

Se conocen diversos tipos de embarcaciones que han sido clasificadas como celtas o
galo-romanas, que fueron también las que utilizaron y siguieron construyendo los germanos
gue invadieron la Galia y otros paises en los que se establecieron. Recapitulando podemos
resumir las caracteristicas principales que poseen estas embarcaciones:

1.- Casco de fondo plano.

2.- Las planchas de madera van unidas a tope.

3.- Casco de forma poligonal.

4.- Empleo de clavos de hierro.

5.- Calafateado con fibras vegetales. Las junturas se hacian estancas introduciendo en
ellas ramitas delgadas y musgo. En ocasiones se utilizaba también un listén delgado para
taponar las uniones de las planchas de madera, el cual iba también cosido con fibras
vegetales.

6.- Empleo de clavos con las puntas dobladas hacia el interior de la madera.

7.- Algunas embarcaciones tienen vagras exteriores longitudinales, en forma de L
como las cuadernas. Estan formadas por dos piezas de madera que van de proa a popay
gue configuran, una la parte inferior de la banda de babor de proa a popa; y la otra, la de
estribor también de proa a popanbas piezas determinan la eslora total de la embarcacion.

8.-Algunos ejemplares tienen la proay la popa afilada como, por ejemplo, la embarcacion
Blackfriars I, cuya eslora total viene determinada por la longitud de las planchas de madera
del fondo, al igual que sucede con todas las embarcaciones en las que se emplearon
vagras en L. De ahi que de las dimensiones de los troncos dependiera no sélo el tamafio
de la embarcacion, sino también su rigidez y otra serie de limitaciones que imponia el
empleo de estas piezas de madera (Arnold, B. 1990).

9.-Algunas embarcaciones iban provistas de un mastil pequefio al que se amarraban
los cabos para facilitar la sirga.
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10.- Se utilizaban varengas muy sélidas que iban muy juntas unas a otras y clavadas
a las planchas del fondo de la embarcacion.

El sistema de construccion celta lo heredaron los pueblos germanos que llegaron
hasta las costas atlanticas, y lo utilizaron principalmente en las embarcaciones fluviales.
Algunas de sus caracteristicas se conservaron en las embarcaciones tradicionales de
muchos rios europeos, (en las barcas de paso y en las de pesca); sobre todo en los lagos
suizos en los que a principios del siglo XX todavia se seguian utilizando fibras vegetales
y musgo para calafatear las barcas (Arnold, B. 1977, 296).

Casi todas las embarcaciones celtas tienen ambos extremos truncados, &s decir
estampa de proay popa es planay de forma poligonal; mientras que las embarcaciones de
origen escandinavo tienen ambos extremos puntiagudos. Tacito, en su obra «Germania
resalta que el aspecto de los barcos del pueblo germanosigdioss que habitaba en
las costas del Baltico, era anormal porque tenian una proa en ambos extremos, lo cual
facilitaba su manejo al estar estas embarcaciones aproadas a dos direcciones opuestas;
ademas, no utilizaban velas, ni tampoco ataban los remos a los costados porque los
toletes se podian mover como los que llevan algunas embarcaciones fluviales, e incluso
girar para poder remar en cualquier direccion sin necesidad de dar la vuelta a las
embarcaciones («Germania», 44). La embarcacion representada en el petroglifo de Dalbo,
al norte de Oslo, datado en torno al siglo Il a. de C. es el primer testimonio que existe en
Escandinavia de una embarcaciéon manejada con remos (Fleming Kaul, 2003, 195). En ese
petroglifo se ven dos espadillas, lo que indica que la embarcacién podria navegar en
direcciones opuestas sin necesidad de darle la vuelta, como sefiala Tacito en su obra.
Esos toletes que, segiiidcito, se podian moveposiblemente eran escalameras con
forma de Y como las que se emplearon en algunas embarcaciones tradicionales hasta el
siglo XX d. de C., por ejemplo, en las barcas de paso déanibre en las cercanias de
Santiago de Compostela, y también para sostener los remos de las dornas de las costas de
Pontevedra (Alonso Romera,1092). (Fig. 27).

En el estudio de las embarcaciones antiguas cualquier detalle de su construccion
puede aportar informacion muy valiosa sobre el origen de sus caracteristicas. En el norte
de Portugal, en Galiciay en Irlanda se utiliza todavia un tipo de remo que lleva en el guién
una pieza triangulaitamadaojeira en Galiciay bull en Irlanda, con un orificio en el centro
para que por él se introduzca el tolete. (Fig. 28). Muy probablemente por influencia irlandesa,
ésta pieza de maderahuall, la llevaban también los remos dedoblesque antiguamente
se utilizaban en Escocia en la pesca del bacalao y del rodAbakaliados del siglo XX
d. de C. ebull de estos remos ya no era una pieza de madera, sino de hierro, imitando la
forma anterior (Lethbridgd, C. 1952, 9). Debido a la localizacion geografica de este tipo
de remo, sobre todo en la costa occidental de Irlanda, suponemos que tiene un origen
remoto, posiblemente en relacién con las antiguas embarcaciones de cuero pues en las
islas déAran, en Irlanda, se utiliza en logrraghs que aunque ahora son de lona embreada
con la que se recubre un fragil armazoén de madera, descienden directamente de los antiguos
barcos de cuero (Alonso Romero1B76, 85). (Fig. 2 ). Hasta finales de los afios setenta
del siglo XX se utilizaba también esgira en las barcas de paso del rio Ulla en las
cercanias de Padron @orufia) También se conocia en las barcagdahes, en Ledesma
(Salamanca) y en Extremadura en las curiosas barcas con forma de rombo del rio Guadiana
en las cercanias de Badajoz, e igualmente en &hjdoen su tramo extremefio (Mora
Aliseda, J. 1989). Los ejemplares mas primitivos de remogjemasse construian con las
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horquillas naturales de las ramas, que il
atadas a los guiones de los remos (Alol
Romero, F1992). La finalidad principal de es e
tipo de remo es evitar que se caiga al a . S a
cuando se deja suelto durante las faena:' . -~ wi,
pesca, o que se deslice de su posic i =+ >
adecuada, como suele ocurrir con los remos i
llevan estrobos. El remo cojeira se utiliza en My
Galicia principalmente en lgmmelagle la costa
sur, que son pequefias embarcaciones de pe§ta 24. Sistema de unién por medio de
cuyas caracteristicas nos remiten también &jHras y espigas utilizado en las planchas
origen celta o galo-romano (Fig. 29). |d¢ madera de las embarcaciones romanas.
construccion de ungamelase inicia con la
colocacién de las planchas del fondo, siguiendo
el sistema mencionado anteriormente basado en la construccion de una embarcacion
empezando por el fondo del casco. Sus planchas de madera van unidas a tope y
machihembradas, procedimiento este Ultimo de una gran antigiedad pues el primer
testimonio de su empleo se observa en la embarcacion de Fagugtse encontro en le rio
Humber (Norkshire) fechada en el segundo milenio a. de @gfw/ 1976, 235). El paralelo
mas claro del sistema de union utilizado en las planchas giarialade Bayona, en
Galicia, lo podemos ver en la barcaeaOrlac, del siglo XI d. de C., que se encontr6 en la
desembocadura del rio Charente en la costa suroeste de Francia (Rieth, E. 1991, 1994. (Fig. 30).
La proa y la popa truncada degamela con su caracteristica forma trapezoidal, la
encontramos también en otras embarcaciones tradicionales del norte de Europa; pero lo
mas llamativo es ver sus paralelos en los lagos occidentales de Suiza y en los lagos
alpinos franceses. Caracteristica que nos remite también a un origen comuin muy antiguo;
el mismo que fue responsable de las semejanzasgdenielacon las detouraoy el
couralin, embarcaciones del ridour, en el Cantabrico francés.todas ellas atribuye
Beaudoin un origen germano, probablemente visigético (1985, 51). Lixa Filgueiras en un
analisis muy documentado de la herencia que los germanos dejaron en las caracteristicas
de algunas embarcaciones tradicionales del norte de Portugal, resalta el papel que debieron
de desempefiar los suevos en la navegacion fluvial, pues fueron probablemente ellos los
gue introdujeron algunos sistemas nérdicos de construccién naval en las embarcaciones
del Noroeste de la Peninsula Ibérica muchos afios antes de la llegada de los vikingos. Por
ejemplo, el tipo de clavo que se utiliza en los barcos del rio Duero también lleva la punta
doblada como en los barcos de construccion celta que veiamos anteriormente (Fig. 22). En
Centroeuropa se han encontrado mas de 150 enterramientos en carros de principios de la
Edad del Hierro; en muchos de ellos se utilizaron clavos de hierro cuyas puntas estaban
dobladas, como las de los barcos «celtas», para sujetar los aros de hierro de las ruedas de
madera (Arnold, B. 1999, 34). Seria interesante comprobar si en los antiguos carros de
bueyes del norte de Portugal y de Galicia también se utilizaban esos clavos; aspecto que
aun no hemos podido comprolfademas, los barcos del rio Lima, en el norte de Portugal,
- que son de fondo plano y que se construyen comenzando con la estructura del casco
(shell firs), que veiamos mas arriba, y sus planchas de madera en tingladillo — tienen
analogias muy llamativas con los barcos del Rhin y\Mdsler; zonas, como sabemos, en
donde predomind la construccion celta y posteriormente germaeaa forma quer a
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estructura do barco do Lima tém os correspondentes na Alemanha — o0 «binnenboot» de
Havelkahn e o «kahn» doedér e do Elba ; e lembra o «peat-boat» de Somerset
(Inglaterra) (Lixa Filgueiras, O. 1982, 1028em1985(2), 18)Al igual que en las
embarcaciones galo-romanas, las junturas de las barcas del rio Cavado, en Portugal, se
calafateaban con fibras vegetales, en este caso con cuerdas de cafiamo impregnadas en
sebo con pez. Las planchas de madera del fondo de esas barcas se afianzaban con cavillas
de madera a las cuadernas. Para ello se perforaban las tablas y las cuadernas y en el orificio
se introducian las cavillas en cuya parte inferior se hacia una ranura para una cufia como
refuerzo que se metia a presion. Se utilizaban también algunos clavos, aunque como se
oxidaban pronto se preferia el uso de cavillas. El empleo de barcas de paso en el rio
Cavado esta atestiguado ya desddtiaEdad Media debido al privilegio de su explotacion

del que disfrutaban los monasterios establecidos en las cercanias del rio por San Martin
de Braga en el sighdl (Marinho de MaceddA. y Figueiredo, JA. 1966, 26-29, 42).

Visto todo lo anterigraunque de un modo muy resumido, es légico suponer que los
pueblos germanos que llegaron a las costas atlanticas continuaran utilizando las
embarcaciones que ya conocian en sus paises de origen, y que sus peculiares
caracteristicas se conservaran principalmente en las embarcaciones menores de los rios y
estuarios, sufriendo muy pocas transformaciones con el paso del tiempo. Esto se debi6 al
hecho de estar implicadas en actividades pesqueras tradicionales que llegan hasta nuestros
dias, asi como al transporte de personas y de mercancias en aguas muy poco profundas;
de ahi el mantenimiento de su fondo totalmente plAnestos factores hay que unir
también la costumbre tradicional de construir siempre una barca fluvial de paso copiando
fielmente el ejemplar anterior cuando éste se deteriora; de ahi pues las escasisimas
innovaciones que se efectuaron en la construccién tradicional de las embarcaciones
fluviales y la pervivencia de sus caracteristicas principales a lo largo de tantos siglos,
como podemos observar al compararlas con los testimonios arqueolégicos (Alonso Romero,
F 1989, 141; 1991(2), 109).

El estudio del significado de los rios como vias fluviales de comunicacién hacia el
interior del territorio gallego esta todavia por hataen el Neolitico, y muy posiblemente
antes, los rios del occidente de la Peninsula Ibérica fueron utilizados por las diversas
culturas que dejaron sus huellas en Portugal y en Espafa. Estrabdn dice que en su época
(siglo | a. de C.) el rio Guadalquivir era navegable hasta Coetobenchas fluviales
hechas hoy dia con maderos ensamblados, pero antiguamente se confeccionaban a
partir de un solo tronc¢«Geografia, Ill, 3. Meana, Jet al. Trad.). La epigrafia romana
gue se ha encontrado en relacion con el Guadalquivir atestigua el empleo en ese rio de dos
clases de barcascaphaey lintres. Lasscaphaeeran barcas pequefias que se utilizaban
como auxiliares de las embarcaciones grandes que entraban en los puertos, sobre todo en
el de Hispalis (Sevilla); lo que explica el hecho de que en las inscripciones encontradas se
cite a losscaphariihispalenses. En cambio, las inscripciones que atestiguan el uso de
lintres se refieren a lolyntrarii de localidades situadas todas ellas en el curso medio del
Guadalquivir méas arriba de Hispalis (Sevilla). (Abad Casal, L. 1975, 7@)tdflera una
barca pequefa para navegar en aguas poco profundas, pero de fondo redondeado,
posiblemente se trataba de una piragua mondxila modificada con planchas de madera en
las bordas. Su fondo redondeado la hacia bastante inestable, de ahi los comentarios
despectivos de Cicerdn al hablar de esta barca («Br@s216. Chic Garcia, 1990, 69).
Cuando estas barcas tenian dimensiones mas reducidas se denostaphata es
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Fig. 25. Relieve del siglo 11l d. de C. de wraria naviso embarcacion romana de vela,
utilizada para el transporte. Se encontro en la catacumba de Praetextatus, en Roma. Las
mercancias que transportaban las naves romanas, en este caso anforas, se depositaban también
en la cubierta cuando ya no habia espacio en la bodega. Los romanos tenian varios tipos de
oraria navisprincipalmente las llamadasaudicariay lasprosumia ambas eran embarcaciones
de vela. Lacaudicaridlevaba una vela tarquina. Estas embarcaciones también podian ser
remolcadas rio arriba por el sistema de la sirga. Este relieve es uno de los pocos en los que se
representa la caracteristica cabeza de ganso del mascarérodengirando hacia el mar

decir, esquifes, que se llevaban incluso a bordo de las naves para utilizarlas como
embarcaciones auxiliares o en faenas de pesca (Parodi Alvarez, M. J. 2001, 36).

La penetracion hacia el interior de la Peninsula Ibérica resultaba mas facil y segura por
via fluvial que por via terrestre, sobre todo, si se transportaban mercAnesas.hay
gue unir también el hecho de que las necesidades vitales para sobrevivir estaban mas
garantizadas en las cercanias de los rios, en los que, ademas de agua, habia mas
posibilidades de pescay de caza. Los grandes rios de la Peninsula Ibérica que desembocan
en elAtlantico eran en lantigliedad navegables en distancias superiores a las actuales.
Segun Estrabdn, las embarcaciones podian remontar el Duero durante unos ochocientos
estadios igual que en el rio Mifio (Estrabon, I, 3Tdinbién otros rios menores, como el
Limay el Sado permitian la navegacion hacia el interior (Millan Leén, J. 1998, 161). Entre
los afios 2002 y 2003 fueron descubiertas dos piraguas mondxilas en un punto situado
entre Lanheses y el lugar de Passagem, de Moreira de Geraz do Lima. Se fechan entre los
siglos IVy Il a. de C. y se las conoce con el nombre de LimallivhaV. Lo mas interesante
de la Lima IV es que posee el sistema de escopladuras y espigas para unir una de sus
tablas; lo cual nos remite al empleo de una técnica tipica de la época clasica mediterranea,
aunque de origen anterior (AlvesgRRieth, E. 2007). Es digno de resaltar el interés que se
observa en las fuentes romanas por sefalar la existencia de los rios gallegos, o bien por ser
obstaculos fisicos que tienen que atravesar las tropas para completar la conquista, o bien
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como fronteras de un mundo imaginario cuya penetracion suponia perder la memoria;
recordemos las dificultades que tuvo el general romano Bruto Calaito para conseguir que
sus legionarios cruzaran el rio del Olvido (el Lima). Sin embargo, los rios navegables e
incluso los que eran navegables por determinados tramos, sirvieron siempre a los romanos
de vias de penetracion desde el mar hacia el interior (Parodi Alvarez, M. J. 2001, 238, 249).
El rio Ebro, segun Plini@ra rico debido a su comercio fluvigdNat. Hisb. 111, 21), que
continuo existiendo hasta principios del siglo pasado cuando desaparecieron las grandes
barcazas que transportaban personas, mercancias y ganado (Cot i Mir6, 1989).

Las vias fluviales de la Galia celta tuvieron una importancia enorme en el desarrollo de
las actividades comerciales ya desde antes de la llegada de los romanos. Los testimonios
mas evidentes sobre la navegacion fluvial son precisamente los restos de embarcaciones
gue se han encontrado en sus lechos. Las mas antiguas son las piraguas monoxilas; en los
rios franceses se han encontrado casi doscientos ejemplares que, aunque no todos datan
de los tiempos prehistéricos, son también, conjuntamente con las barcas, un buen ejemplo
de la pervivencia de estos dos tipos de embarcaciones hasta fechas muy recientes (Izarra,
F. 1993). En el rio Sabne se han encontrado ejemplares de barcazas fluviales de la época
galo-romana calafateadas con musgo, y algunos ejemplares del siglo XIX conservaban
todavia caracteristicas muy antiguas (Bonnamo000, 55y ss.).

Los romanos fueron los que mas fomentaron la construccion de barcas fluviales ya
que les facilitaban el transporte de mercancias desde los puertos maritimos hasta los
pueblos del interiodulio Cesar hace en su obra «Comentarios a la guerra de las Galias
frecuentes alusiones a la utilidad de las vias fluviales, asi como a los diversos tipos de
barcazas que se utilizaban, muchas de las cuales él mismo utilizé en sus campafias (Izarra,
F. 1993). Generalmente el comerciante romanoegobtiator se encayaba de distribuir
por las ciudades del norte del imperio los productos de mucha demanda, como vinos,
aceites y ceramica, que llegaban hasta ellas gracias a las vias fluviales del Rin y del
Danubio (Bigelake, U. 2003, 155).

De laAlta Edad Media se conservan también algunos testimonios curiosos sobre el
empleo de las vias fluviales en la Galia. En lala\de San Columbanpque fue escrita en
el siglo VII, se describe el viaje de ese santo irlandés desde el monasterio de Bangor en
County Down. (Irlanda) hasta la desembocadura del Loire. Después naveg6 en diferentes
barcas fluviales por el Loire, el Moselle y el Rhin (Streit, J. 1984, 186). En Immenstaad, en
el lago Constanza (sur Aeemania) se han encontrado barcazas del siglodXti¢ C. con
caracteristicas constructivas semejantes a las de las antiguas embarcaciones galo-romanas
del lago Neuchétel (Suiza), a las embarcaciones de Zwammerdam y a las que se siguieron
construyendo en los lagos de la region alpina hasta el siglo XX (Hakelberg, D. 1996, 231).

LAS EMBARCACIONES ESCANDINAAS

A principios del siglo V d. de C. los celtas britanos y los romanos que vivian en las
Islas Britanicas empezaron a ver la llegada frecuente de germanos, sajones y anglos que
venian desde la costa de Dinamarca en unos pequefios botes de remo, pero mas ligeros y
rapidos que los que utilizaban los romanos como embarcaciones auxiliares de las grandes
naves. Sobre estas Ultimas tenian ademas la ventaja de que en ellos se podia navegar en
aguas poco profundas y ocultarlos con facilidad entre los juncos y los matorrales de los
bajos fondos; circunstancia que favorecié mucho a los anglosajones en sus ataques por
sorpresa a las costas del sur de Inglaterra; y a facilitarles la huida rapida en las numerosas
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Fig. 26. Una de las representaciones mas claras que se conocen de una nave mercante romana
del siglo 11 d. de C. Se encuentra en un relieve de un sarcéfago hallado en Sidén (Libano), que se
conserva en el Museo Nacional de Arqueologia de Beirut.

situaciones de peligro que sufrieron hasta que finalmente consiguieron invadir Inglaterra.

Los sajones procedian de lo que es actualmente el sur de Dinamarca y el noroeste de
Alemania, en un territorio muy vinculado al mar en el que, por lo menos ya desde la Edad
del Bronce, se utilizaban embarcaciones muy ligeras para navegar por el Baltico y por el
Mar del Norte. Los principales asentamientos maritimos de los sajones estaban en el
tramo costero comprendido entre la desembocadura de los rios Ems y Elba, en el que
vivian también los aviones, otro pueblo germano establecido en el suroeste de Dinamarca
(Tacito, «Germanig, 40). La primera referencia sobre el pueblo sajon aparece en la
«Geografia de Ptolomeo, del afio 150 d. de C., que los sitla precisamente en esos territorios
(I, 2, 79). En el siglo V d. de C. Orosio cuenta en su «Historia» que los sajones vivian en
las orillas del Océano y de lagunas inaccesibles y eran terribles por su valentia y
agilidad (VII, 32, 10.Torres Rodriguez, C. 198%) partir del siglo Il d. de C. los diversos
pueblos germanos que se habian establecido en los territorios cercanos a la desembocadura
del Rhin y pordda la costa hasta Dinamarca, formaron una confederacion bajo el nombre de
pueblo de los francos, que en su lengua significaba los valientes (Haywood, J. 1991, 25).

Uno de esos pueblos germanos que mas destacd por su relacion con el mar fue el
sajon. Sidonio en una de sus cartas («Panegyricirdiitti», VII, 369-371), escrita en el
afio 455 d. de C., relata gekterritorio armoricano vivia temeroso del pirata sajon, el
cual se entretenia en surcar con barcos de pieles el mar britano y en recorrer el glauco
mar en botes cosiddgassuto lembo»). Las embarcaciones de pieles se conocian en las
Islas Britanicas desde muchos siglos antes de esa fecha, pero es interesante conocer que
también las utilizaba un pueblo que venia del sur de Dinamarca, territorio en el que, ademas
de esas embarcaciones, se hacian también barcos de madera de una construccién igualmente
muy ligera, como luego veremos.
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Pero los sajones no solamente se limitaron a llegar Aastarica, que quiere decir
pais al lado del mampues asi era como llamaban los celtas galos en su lengua al territorio
que hoy es la Bretafia francesa (Chadwick, N. K. 1965, 235), sino que navegaban hacia el
sur rebasando incluso la desembocadura del Garonne, territorio en el que se han encontrado
enterramientos sajones ¢ad, I. 1990, 96).

Es también Sidonio en su epistola a Namatius (c.473) el que afiade mas informacion
sobre las actividades de los sajones como navegantes. Namatius era un oficial de la
marina galo-romana que servia a las 6rdenes del rey visigodo Eurico (460-484 d. de C.). Su
mision consistia en defender la linea costera de la desembocadura del Garonne con el fin
de proteger el comercio maritimo que llegaba hasta Saintes y Burdeos, dos ciudades que
a pesar de estar en poder de los visigodos, sus habitantes continuaban manteniendo
actividades artesanales y comerciales (Drinkwadteet a. 1994, 108). En esa epistola
Sidonio le dice a Namatius que ya se ha enterado de su enfrentamieluts corvos
mioparos de los sajones, que dan la impresion de que cada remero de la tripulacién es
un capitan pirata, pues estan acostumbrados entre ellos tanto a dar 6rdenes, como a
recibirlas, a fomentar el bandidaje y a practicarlo. Ahora ha surgido incluso un motivo
muy fuerte para prevenirte encarecidamente contra ellos. Esos enemigos superan a
cualquier otro en brutalidad. Atacan de improviso y se escabullen cuando son
descubiertos. Desprecian a los que entorpecen su camino y destruyen a los que cogen
desprevenidos; Cuando persiguen, cortan la huida; pero si son ellos los que huyen,
entonces se escapan. Ni siquiera temen a los naufragios pues en lugar de asustarlos les
sirven de entrenamiento. Con los peligros del mar no estan sélo acostumbrados, sino
familiarizados pues si un temporal alli donde quiera que acontezca, salvaguarda de sus
incursiones y evita que éstas las soporten las victimas. Los sajones se enfrentan con
entusiasmo al peligro de las olas y al de las rocas puntiagudas con la esperanza de
coger a sus victimas desprevenidas. Y es mas, cuando se preparan para regresar a su
tierra y despliegan las velas y levan las anclas aferradas en aguas enemigas, estan
acostumbrados en la vispera de la navegaciéon a matar a uno de cada diez de sus
prisioneros, ahogandolo o crucificandolo, siguiendo un rito que es de lo mas horrible
pues se debe a una supersticion, y destinan por sorteo a una muerte inicua al conjunto
de hombres condenaddSidonio,Epistola a NamatiysVlll, 6 13, 14). La interesante
informacién que sobre los sajones nos ofrece Sidonio en esta carta, nos permite, en primer
lugar, analizar su referencia a losrvos miopaosque utilizaba ese pueblo para efectuar
sus incursiones maritimas. mBioparoera un bote ligero que podia navegar a remoy a
vela. Pero no se sabe exactamente como eramndpsrosde los romanos. Esta referencia
a su aspecto curvo que menciona Sidonio, asi como a sus condiciones marineras para
soportar el oleaje atlantico, permiten suponer qoeadarosajon era diferente al romano,

y que Sidonio utiliza ese término con el sentido de bote 0 embarcacion menor por desconocer
su verdadero nombre saj@&fortunadamente contamos también con la informacién que
nos ofrece San Isidoro, el cual nos aclara quaieparoes un esquife fabricado de
mimbie que, ecubieto de piel sin cuir, da lugar a este tipo de nave. Estas son las que,
debido a su movilidad, utilizan los piratas germanos en las costas del océano y en sus
lagos. De ellos dice la historia: «El pueblo sajon confia mas emioparosque en sus
fuerzas, y mas facilmente emprenden la huida que se lanzan a la guéri carabus

que se utiliza en el Po y en las lagunasc&hbuses un pequefio esquife construido de
mimbies que,&cubieto de piel sin cuir, proporciona este tipo de nayXIX, 21, 26). Se
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expansion hacia el oeste y el sur de Eur®®
utilizaban botes dg cuero, muy posiblemente E@ 27. El tipo més primitivo de remo
aspecto y caracteristicas semejantes a los dUELRBjeira caracteristico de lagamelas
esas latitudes se habian construido en siglggiegas y de losurraghsrlandeses,
anteriores. que hace mas de veinte afios podia

Sin embargo, los sajones tenian tambiéarse en las barcas de paso utilizadas
embarcaciones de madera que se constrigiagl rio ambee, en Poromounp, ceca
siguiendo una técnica de construccion naval antiago de Compostela. Obsérvese
se empleaba en el norte de Europa. Pero ante&ggién la escalamera con forma de Y
pasar a su descripcion, veamos otro aspecto mas (Foto FA.R. 1980).
de la epistola de Sidonio a Namatius que es
interesante por su relacion con antiguas practicas marineras. En esa carta aparece la
primera mencién que conocemos sobre los ritos propiciatorios que realizaban los
navegantes del norte de Europa antes de emprender una navegacion. El segundo testimonio
de esa antigua practica enAgllantico es ya de época vikinga y aparece en la saga que
describe el viaje de Floki a Islandia. Fue redactada en el afio 1225, aunque la navegacion de
Floki se realiz6 en el afio 874, y en ella se describe un gran sacrificio que hizo Floki a los
dioses antes de zarpArOdin le consagro tres cuervos que llevaba a bordo de su nave
con el fin de que le sirviesen de guia en caso de perderse en media &sl sadido que
uno de los recursos que tenian los antiguos navegantes para orientarse en el mar eran las
aves. Solian fijarse en su vuelo para conocer la direccién en la que se encontraba la costa.
Por eso Floki, después de navegar con rumbo oeste durante varios dias sin ver ni rastro de
tierra, decidio ir poniendo en libertad sucesivamente a los tres cuervos. El primero regres6
a Noruega, el segundo volvio al barco, pero el tercero continué volando hacia occidente
y no regreso. Floki siguié entonces ese rumbo y al cabo de tres dias lleg6 a la costa sureste
de Islandia (Hornell, J. 1946, 145). Sin embargo, no fueron los vikingos los primeros en
alcanzar esa latitud observando el vuelo de las aves, sino los monjes navegantes irlandeses
gue llegaron hasta esa islacemraghs embarcaciones de cuero, siguiendo probablemente
la ruta de las aves migratorias que emprenden el vuelo en el norte de Irlanda. Desde Galicia
las aves migratorias siguen la misma ruta que la navegacion de cabotaje, psidasir
inmediaciones de la costa. Cuando llegan a Bretafia algunas aves continGan costeando
por la costa francesa hasta llegar a Escandinavia, mientras que las demas cruzan hasta las
islas Scilly en direccion a Irlanda. Desde el norte de esa isla vuelan hasta las islas Hébridas,
las Feroe yfinalmente, llegan hasta Islandia (Hornell, J. 1946).

Las naves de los vikingos que procedian de la peninsula escandinava y de Dinamarca
eran el resultado de una larga evolucién en la construccion naval del norte de Europa. La
gran cantidad de representaciones de embarcaciones que aparecen en los petroglifos
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escandinavos de la Edad del Bronce, pertenecientes al periodo comprendido entre los
afos 1800 a. de C. y 400 a. de C., permite suponer que embarcaciones como la de Hjortspring,
que se encontré en la islaAlls, en la costa oriental del sur de Dinamarca, tuvieron unos
importantes antecedentes locales que seguian una técnica de construccion naval sin
relacion con la de Inglaterra en esa misma época, esadsajto IVa. de C. fecha en la que

se data esa embarcacion (350-300 a. de C.), que se parece mucho a las representadas en los
petroglifos escandinavos y en las espadas de la Edad del Bronce; por ello se puede decir
gue sus caracteristicas se remontan a ese periodo de la Prehistoria; aunque en los
petroglifos del siglo VI a. de C. ya se representan también embarcaciones con los extremos
de la proa y popa semejantes a los de Hjortspring. Entre sus aspectos mas significativos
destaca el hecho de que estuviera calafateada con grasa animal y aceite de linaza, y que las
planchas de madera fueran cosidas: probablemente con trenzas hechas de raices de abedul
o de abeto; la embarcacion se manejaba con canaletes y podia llevar una tripulacion de
unos veinte remeros pues media 31.61 m. de eslora, 2 m. de mangay 0.71 cm. de puntal
(Crumlin-Pedersen, O. & Trakadas, L. 2003, 191, 226). (Fig. 31).

Por ahora, el hallazgo de Hjortspring es el modelo mas antiguo de embarcacién
construida con planchas de madera cosidas que se ha encontrado en el norte de Europa.
El estudio detenido de sus restos ha permitido descubrir cémo eran realmente las
embarcaciones de madera que se utilizaban en la Edad del Bparies.de su
descubrimiento se sospechaba ya que en muchos de los petroglifos escandinavos se
representaba ese tipo de embarcacion, pero los arquedlogos no se ponian de acuerdo con
respecto a sus caracteristicas constructivas; algunos opinaban que los grabados de
embarcaciones con proas y popas que terminaban en dos largos listones que se curvaban
hacia lo alto eran embarcaciones de cuero. Tras descubrirse que eran realmente de madera
se descart6 la tesis del barco de cuero. Sin embargo, se continGa admitiendo que el
antecedente del barco de Hjortspring fue el barco de cuero, a pesar de que este Ultimo por
Su aspecto y caracteristicas se asemejaba nufsiah de los esquimales que al de la
embarcacion de HjortspringdWjgrn, K.V. 2003, 140).

Para conocer mejor las caracteristicas de la embarcaciéon de Hjortspring y su
comportamiento en el mare decidié hace unos afios construir una réplica exacta después
de un estudio muy meticuloso y lento de todos sus restos. Fue una experiencia de
arqueologia nautica experimental durante la cual se reprodujeron con fidelidad no sélo
todas las piezas de la embarcacion, sino también los instrumentos de carpinteria que se
utilizaban en la Edad del Bronce; con ellos se cortd y se trabajé el mismo tipo de maderas
que las del modelo original. No se olvidaron tampoco sus constructores de recurrir a la
ayuda de carpinteros especializados, a sabiendas de que estos artesanos eran los herederos
no solamente de una gran habilidad en el manejo de los instrumentos de carpinteria, sino
también dotados de conocimientos empiricos que venian de generaciones anteriores.
Entre todos se decidid la fecha adecuada para talar los arboles, asi como también la
seleccion de sus partes mas adecuadas para extraer las diferentes piezas de madera con las
que se iba a construir la embarcacién. Finalmente en 1999 y con la ayuda del Museo
Nacional de Dinamarca y ¥lking Ship Museum se realizaron las pruebas de navegacion
de estaréplica. Se comprobd que impulsandola con veinte canaletes se podia alcanzar una
velocidad maxima de ocho nudos y navegar con buen tiempo en mar abierto y enfrentarse
a olas de un metro de alturaa(bdjorn, KV. et al 2003, 355).

Es también interesante sefialar que la embarcacién de Hjortspring habia sido enterrada
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conjuntamente con un impresionante depasit
mas de doscientas armas: lanzas, jabalil /
escudos de madera, espadas y un fragmeni
una cota de mallas de hierro, probablemente
origen celta; lo que permite suponer que todo
conjunto de objetos enterrados con la nave e|+=
terreno pantanoso iba destinado como ofren(..- .4
alguna divinidad; ademas, las armas habian
dobladas o partidas intencionadamente y del
de la embarcacion se encontré el esqueleto d
caballo que habia sido sacrificado de un golpt ,j’r
la frente (Fleming, Kaul, 2003(2), 142). 4 F
Muy cerca de Hjortspring, en Nydam, : i /
encontraron los restos de tres embarcaciones i '
son el testimonio mas antiguo que se con } j{
sobre el tipo de embarcacion que utilizab) 1 N 7
ademas del barco de cuero, los sajones y | ,"r
anglos. Entre esos restos aparecio el pril 1 /
ejemplar de quilla con forma de modelo que il '
seria después ampliamente utilizado en_Ja
construccién naval nérdica. Los restos de' |§ 28- El remo de lgamelagallega y

., . istema de sujecion del remo &nAntiguos
embarcacion clasificada como Nydam 2, se fecﬁ'%ri]aks de los eskimales y en las

entre IOS. afios 350-400 d. de C. Era Whbarcaciones de cuer@) En diversas
embarcacion que media 23 m. de eslora, 3.75 Rapfigarcaciones del Mediterraneo y del
manga y 1.20 de puntal; habia sido construsdiantico.3) Desde el siglo Il a. de C. en

con cinco largas planchas de madera de robléaslembarcaciones escandinav&sEn los

una sola pieza, que iban montadas en tingladiltoyaghsde la isla de Achill (Irlanda)s)
sujetas con clavos de hierro y arandelasEfdoscurraghsen lasgamelay en algunas
remache con forma de rombo. Llevaba cuaderngg'barcaciones del Norte de Portugal.
curvas que iban atadas a las planchas del casco.

La quilla la formaba una plancha central mas ancha y con forma de T truncada. (Fig. 6).

A partir del siglo 11l d. de C. se empezaron a utilizar en la construccion naval escandinava
clavos con arandelas, en lugar de las tradicionales costuras de las planchas de madera.
Probablemente fue también a partir de esa fecha cuando se empezaron a utilizar remos en
lugar de canaletes. La embarcacién de Nydam se gobernaba con una espadilla y se
impulsaba con quince pares de remos, que se apoyaban en los caracteristicos toletes
inclinados de los barcos escandinavos (Crumlin-Pedersen, O. 1990). (Figs. 6y 28).

En la costa este de Dinamarca se encontrd un ejemplar de espadilla del siglo VII d. de
C. Media 4.3 m. y tenia un orificio para introducir en el tolete; por eso se sabe que en ese
pais se utilizaron también espadillas de popa, en lugar de costado como la que llevaba la
embarcacion Nydam 2 y también las naves vikingas. En algunos barcos portugueses
tradicionales, como en elbdoy en elrabelotodavia se continta utilizando la espadilla
de popa, lo cual es una muestra mas del origen muy antiguo de estas embarcaciones y de
su probable influencia germanica (Lixa Filgueiras, 1985). El tipo de remo con un orificio
para introducir el tolete también se utiliz6 en los rios gallegos.
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En la embarcacién Nydam 2 se podia ir desde Dinamarca hasta Inglaterra. Hay que
tener en cuenta que en los tiempos de los anglosajones las costas de Holanda y las del
norte deAlemania eran muy diferentes a como son ahora. Desde entonces el nivel del mar ha
subido en esas latitudes a un promedio de 1 a 3 milimetros por afio, ®@ekady. 1990, 17).

Los conocimientos técnicos de construccion naval que se habian seguido para construir
las embarcaciones de Nydam fueron heredados y perfeccionados por los anglosajones. El
mejor testimonio de sus embarcaciones de madera es la nave del enterramiento de Sutton
Hoo, cuya construccion se atribuye al afio 600 d. de C., aunque dicho enterramiento se
efectud posteriormente en el afio 625 d. de C. en el que supuestamente se enterro al rey
Raedwald de Eaginglia. Cuando se descubrié su timulo, la madera de roble del casco de
la embarcacion habia desaparecido totalmente, pero la tierra conservaba la huella de la
nave, asi como los restos de los clavos que se habian empleado en la unién de las planchas
del casco, las cuales iban colocadas en tingladillo. Media casi 27 m. de eslora, de 4,5 m. de
manga y 1.5 m. de puntal. Las nueve planchas de madera de cada banda del casco iban
sujetas con clavos de espiga redonda, arandelas y espigas de madera. Llevaba 26 cuadernas
cuyas partes inferiores tenian unas muescas para que las cuadernas se adaptaran mejor a
la forma de las planchas del casco. La roda de proay el codaste de la popa se inclinaban
hacia la superficie del agua, como en la embarcacién Nydam, en un angulo de lanzamiento
de unos 40°. La quilla también tenia forma de T truncada pues sélo sobresalia 5 cm. del
casco. Con este tipo de quilla no es probable que llevase vela puesto que tendria una gran
tendencia a derivar con vientos contrariisarecer de mastil y de quilla podia navegar
facilmente en aguas poco profundas y penetrar en los rios manejandose con los veinte
remos que llevaba en cada banda.

El hecho de que la nave de Sutton Hoo no dispusiera de un mastil para vela, no quiere
decir que los anglosajones no conocieran el empleo de la vela cuadrada, Tacito observé
que los germanos si la conocian, aunque no la utilizaban en todos sus barcos; motivo por
el cual, segun este auttws germanos se vieron obligados en el afio 70 d. de C. a improvisar
unas velas con sus propias vestiduras cuando tuvieron un enfrentamiento con la flota
romana, con lo cual consiguieron aumentar la velocidad de sus embarcaciones de remos
(«Historias»V, 23). Sin embao, lo mas probable es que la embarcacién Sutton Hoo no
dispusiera de mastil por la sencilla razén de que era un vehiculo funerario destinado a
alcanzar el otro mundo; por ese motivo pudieron incluso haber transformado el interior de
la nave con el fin de disponer de mas espacio para cargarla con el rico ajuar que se
depositd en su interipya que no necesitaria un mastil para realizar ese viaje fantastico al
mas alla. Con ese propésito, los enterradores se ocuparon de dejar cuarenta monedas
dentro del casco, una por cada uno de los supuestos remeros que estaba destinado a
conducir magicamente la nave hacia su destino final en el paraiso del otro mundo. La
existencia de estas monedas es un claro ejemplo de la pervivencia entre los germanos de
una creencia del Mediterraneo segun la cual el difunto tenia que pagar su transporte al
mas alla (MeaneW. L. 1981, 221); practica funeraria que llegd posiblemente a los paises
germanos con la expansién del imperio romano (Alonso Rom&Be9H.Tras la caida de
ese impresionante imperio, las naves que se construian en las costas atlanticas fueron
evolucionando poco a poco, al igual que el comercio maritimo y las relaciones histéricas
de los pueblos del o@gnte europeo. Sin embargo, las caracteristicas mas significativas de
esas naves pervivieron durante muchos siglos, llegando hasta nuestros dias, pues todavia se
pueden ver en algunas barcas fluviales y en embarcaciones tradiciopassale
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LAS NAVES DE LOS CETASVENETOS

No le resulté nada facil a la flota romana ¢
llegd hasta las Islas Britanicas al mando de J
Cesar navegar a la vista de las costas bretonas
celtas venetos que ocupaban el territorio bre
disponian de una poderosa flota capaz de h
frente a las galeras romanas y evitar que Rom
hiciera con el control maritimo y comercial que ten
los celtas vénetos en esas latitudes. El oro y el es
de Cornualles eran productos demasiado valic
como para que Roma no se interesara por ellos. k=
el afio 55 a. de C. los venetos habian conseg i
frenar el avance maritimo del Imperio Romano hauaFlg 29. Lagamelade A Guarda
las Islas Britanicas. Hasta entonces habian salid&ontevedra). (Foto.A.R. 1970).
siempre vencedores en los numerosos conflictos
navales en defensa del control comercial que tenian
con las Islas Britdnicas. Pero esta situacion cambid radicalmente ese afio cuando las
naves de Roma se enfrentaron a la flota véneta que intentaba impedir que Julio Cesar
Llegara a Inglaterra.

Las caracteristicas de las embarcaciones que utilizaban los vénetos eran mas adecuadas
gue las romanas para navegar a lo largo del territorio bretén. Sus costas llenas de escollos,
de aguas poco profundas, y sometidas, ademas, al flujo y reflujo de enormes mareas, eran
un peligro para las quillas de las naves romakdamas, las mareas de esas latitudes no
las conocian los navegantes del Mediterraneo, los cuales se asustaban y sorprendian al
ver como sus naves se quedaban en seco en poco tiempo, o eran arrastradas por las
corrientes hacia los peligrosos escollos de los promontorios de Bretafia. Sin embargo, los
nautas vénetos con sus robustos barcos de madera, de altas proas ysodpagagdo,
de fondos planos, podian navegar en esas marapsoyechando su fuerza impulsora,
penetrar sobre las crestas de las olas hasta quedar varados en las calas y refugios costeros;
imposibles de alcanzar si se navegaba en una galera o en una nave romana de carga. La
rapida crecida de la marea le servia a los nautas vénetos para reflotar sus embarcaciones,
como todavia contindian haciendo hoy en dia los pescadores de bajura en muchos lugares
de Galicia 'y de Portugal.

La flota de Julio César se componia principalmente de galeras y de pontos, dos tipos
de naves que no estaban disefiadas para navegar por esas lasigestygdo, cercanas
ala costa. Sin embargo, los vénetos recorrian facilmente con sus barcos las rutas atlanticas
entreArmoérica y las costas de Cornualles, e incluso llegaban a comerciar y a ejercer su
autoridad en otros puntos de la costa del sur de Inglaterra, obligando a pagar tributos a
los demas navegantes que se aventuraban a surcar las aguas que estaban bajo su control
(César«Bell. Gall», 3.8. Estrabén, «Geogra$idV, 4.1), hasta que finalmente los romanos
acabaron con su talasocracia e invadieron Britannia (Magr8ady al. (Ed), 19847
partir del afio 43 d. de C. y durante cuatrocientos afios, el control del comercio maritimo
con esa nueva provincia permanecié en manos del imperio romano gracias al
establecimiento de su poderosa flota en varios puertos a ambos lados del Canal de la
Mancha (Grainge,.@002).
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La conquista romana de las Islas
) £/ | Britanicas fue posible gracias a la
A intervencion, aproximadamente cien afios
e e ey i g antes, de la flota de Julio César que debilit
o para siempre el predominio maritimo de los
celtas vénetosAlgun tiempo antes de su
W3 , .| campafia contra los vénetos César habia

' . e'" /| mandado construir barcos de guerra en los
o A5 puertos del Loire, pero seguian el modelo
RPN L N de naves que se utilizaban en el

Mediterrdneo e iban armadas con un
espolon; lo que significaba que dependian
de los remos para atacar e introducir el
) 3 =;_,-;|L_ |, espolén en el casco de Ia~ nave enemiga.
a@%@ﬂ%ﬁ Durante su campafa del afio _5,5 a.de C. las
SRR naves romanas llevaban también catapultas,
sin embargo, Cesar no menciona que las
hubiera utilizado en su enfrentamiento con
7

f los vénetos, pero comenta que las naves
| Mo romanas de guerra eran mas manejables que
|. rﬁ-;& — N
a

)
i

e

las embarcaciones de carga, aunque unas 'y
otras tenian el inconveniente de sus cascos
e L en forma deV; evidentemente una

Fig. 30.1) Tipo de unién utilizado en las planchatgesvema]‘rjl frente a '."’TS Naves con cascos
de madera del fondo de lgamelagie A Guarda de fondo plano que utilizaban los celtas por

(Pontevedra).2) En las gamelasde Baiona as costas d&rmdrica que podian navegar
(Pontevedra)3) En las embarcaciones de Ferribgn aguas muy poco profundas (Grainge, G
(Gran Beetafia). (E. VWight, 1976).4) En la 2002, 17). Del encuentro con sus naves nos
barcaza d’Orlac, del siglo XI d. de C., que stej6 César una interesante descripcion en
encontro en la desembocadura del rio Charentg,que, por primera vez, se menciona el hecho

en la costa sudoeste de Francia (Rieth, 199134 que los celtas seguian una técnica de

construccion naval muy diferente a la
romana. El casco de las embarcaciones de

los vénetos era de fondo mas plano que el de las romanas; lo cual facilitaba las maniobras
en aguas poco profundas incluso sobre los bancos durante la mar€arbbjén tenian
proas y popas muy altas para hacer frente a los grandes oleajes y a los golpes de mar
porque, ademas, estaban construidas con madera de roble y llevaban cuadernas, que Julio
Cesar dice queran gruesas vigas de un pie de anchura sujetas con clavos de hierro de
una pulgada de espesobtro aspecto que le llamo la atencion fue el hecho de que
utilizaran anclas que se amarraban con cadenas de hierro en lugar de cabos, asi como
también el que sus naves llevaearlugar de velas, pieles y cueros delgados, posiblemente
porque no tienen lino o porque no saben utilizarlo, aunque probablemente se deba a
que consideran que la lona no aguanta la violencia de las tempestades del Océano vy la
furia de los vientos sobre embarcaciones pes&dasll. Gall». Ill, 13). Estos comentarios
de Julio Cesar los enriquece Estrabdn con mas informacién sobre las caracteristicas de los
barcos de los celtas, que confirman lo que ya se sabe tras el estudio arqueolégico de los
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Fig. 31. La embarcacion de Hjortspring. Se fecha en el siglo IV a. de C.

restos de algunas de sus embarcaciones. Dice Estrabon que el \ertadenuero para
resistir la violencia de los vientos, e iba tensado con cadenas en lugar de cabos.
(«Geografia», 1V4. 1).Dato este Gltimo sorprendente porque al enorme peso de una vela
de cuero hay que afadir el de las cadenas con las que se manejaba, lo que nos permite
suponer que se utilizarian motones para izarla. La informacion que afiade después coincide
con la de Julio César pues dice fpiarican unos barcos de casco achatado y prominentes
por la proa y por la popa, para aprovechar las mareas, en madera de un tipo de encina
gue abunda en la zon&in embago, lo que dice a continuacién ya no lo menciona Gésar
posiblemente porque Estrabon tenia otras fuentes de informacién sobre las caracteristicas
de los barcos de los celtas. Estrabdn se sorprende de la forma en que unen las planchas de
madera del forro de sus barcos, aunque no ofrece una explicacion completa sobre ese
sistema de construccion naval. Se limita a mencionar tan solo uno de sus rastaes:
la razon por la que no ensamblan los tablones perfectamente, sino que dejan huecos que
rellenan con algas para que no se reseque la madera por falta de humedad cuando
estan en dique seco, y de esta forma la mayor humedad natural del alga compensa la
mayor sequedad de la enciha@ arqueologia naval también ha confirmado, como hemos
visto, este sistema de calafatear que tenian los celtas, y que sorprende a Estrabdn pues en
su época las embarcaciones griegas y romanas se hacian estancas uniendo las tablas del
forro con otro sistema. Finalmeriggmina Estrabén su comentario recordando la relacion
gue existia entre los vénetosAlenorica y los que vivian en la desembocadura del Po
Creo que son estos vénetos los que se establecieron en las localidades cercanas al
Adriatico, pues casi todos los restantes celtas que pasaron a ltalia procedian de la
tierra del oto lado de lo®lpes («Geografia, 1V, 4,1). Importante informacion que hay
que afadir también a la que se conoce sobre el empleo por parte de los celtas vénetos del
Po de embarcaciones de cuero; sin duda, debido a sus vinculof\dant&lo.

Johnstone opina que las embarcaciones de los vénetos eran grandes naves de carga,
como las que los romanos llamalpamtonesque navegaban a vela y disponian ademas
de un espolén de proa (Johnstonel®80, 88). En Canterbury y en Colchester se
encontraron dos monedas prerromanas del siglo | d. de C. que habian sido probablemente
acufiadas en el suroeste de Inglaterra durante el mandato del caudillo celta Cunobelin (20-
43 d. de C.), del pueblo de los trinovantes y los catuvelanos que ocupaban la desembocadura
delTamesis (MuckelrgyK. et al. 1978). En ambas monedas aparece representado el mismo
tipo de embarcacion que ha dado lugar a interpretaciones muy dispares (Fig. 32). En
general, todos coinciden en los rasgos principales de las embarcaciones: se admite que
son de fondo plano, de bordas muy altas y rectas, que van provistas de un mastil central
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para vela cuadrada afianzado con estays de proay popa, y que se gobiernan con espadilla.
Las diferencias surgen en la interpretacién de lo que para unos es un espolén de proa
como en las embarcaciones romanas, y para otros, un refuerzo del fondo de la embarcacién
que resultaba muy Gtil cuando este tipo de naves se varaba en las playas o navegaba en
aguas poco profundas. De ahi que muchos autores opinen que las monedas de Cunobelin
muestran un modo muy esquematico del barco de los vénetos, y que su disefio, a pesar de
las limitaciones de espacio que impiden su reproduccion en una moneda, se corresponde
en gran parte con la descripcién que hizo Julio Cesar del barco véneto (McGrail, 1990). En
la parte superior de la roda de esta embarcacion se ve una barra transversal que se utilizaba
probablemente para amarrar cabos para el remolque, como podemos ver en las
representaciones romanaspaatosdel siglo 111 d. de C. (en el mosaicoAlghiburus, en
Tunez) y también en laxaphagen el relieve de Ostia), pues cuando el viento no era
favorable, el remolque era el Gnico procedimiento que tenian para hacer que entraran en
los puertos las grandes embarcaciones de vela. De ahi que un punto de amarre fijo en la
roda fuera muy Util para ese fin, al igual que para facilitar las labores de la sirga al remontar
la corriente de un rio o navegar por un canal. Este sistema fue también muy utilizado por
los romanos, incluso en el sur de Espafia hay testimonios de su empleo (Chic Garcia, G
1990, 74). Por ultimo, otra importante finalidad de dicha barra transversal era el amarre de
las cadenas de las anclas, a las que se refiere Julio César en su conocido comentario.

Como las relaciones comerciales de Roma con las Islas Britanicas ya existian en el siglo
| a. de C., es muy probable que el barco de esas monedas refleje el resultado de la influencia
de la construccién naval romana. Los carpinteros celtas copiarian sobre todo los elementos
mas funcionales que necesitaran para adaptar sus embarcaciones a las necesidades del
momento, pero sin abandonar del todo las caracteristicas técnicas tradicionales que hemos
visto. En este sentido, cabe recordar que también Julio César mandé construir en la Galia
naves especiales antes de invadir las costas britanicas ,debrsiar nos cuenta en su
obra:Para cargarlas rapidamente y dejarlas en seco, las construye algo mas bajas que
las que solemos usar en el Mediterraneo: puesto que habia observado que a causa de
los continuos cambios de la marea no se levantan alli tanto las olas: igualmente, un
poco mas anchas que las otras para el transporte de la carga y de muchas bestias.
Quiere también que sean @ximuy veleras, a lo que ayuda mucho que sean chatas, y
manda traer el apajo (posiblemente esparto para las maroag&sparig«Bell. Galb. V.1).

En 1993 se public6 un detallado estudio de los restos de la embarcacién galo-romana
que se descubri6 en 1982 arfPSter Port, en la isla de Guernsayel Canal de la Mancha.
Sus autores llegan a la conclusién de que tenia caracteristicas muy parecidas a las de los
barcos de los vénetos. La embarcacion de Guernsey era una nave mercante de unos 25
metros de eslora, 6 de manga y 3 de puntal. No se sabe qué forma tenia la proay la popa,
aungue se supone que ambos extremos eran iguales. Carecia de quilla y su fondo plano
estaba construido con planchas de roble de unos 14 metros de largo, colocadas
longitudinalmente y unidas a tope, siguiendo la misma técnica que se habia utilizado en la
embarcacion de Blackfriars | y en la embarcacién de Brujas, aunque la embarcacién de
Guernsey se construy6 un siglo después que la de Blackfriars y era mayor y mas esbelta.
Iba provista de un mastil, de unos 13 metros de altura, situado cerca de la proa. En él se
izaba una vela cuadrada, probablemente de cuero, como relata JulipGésara una
embarcacion adecuada para las singladuras de cabotaje en aguas poco profundas. Su
fondo plano, cuya base estaba muy desgastada por el uso, le permitia varar en las playas
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aprovechando las mareasodas las
planchas del fondo se mantenian unidas
medio de gruesas varengas de roble;
calcula que debia de llevar unas cuarel
las cuales iban afianzadas con cla\
introducidos desde el exterior del casco p
doblar las puntas en el interior después
atravesar las maderas. Los orificios
entrada, hechos previamente con un tala
se calafatearon con musgo. Recordemos
los celtas vénetos, segun Estrabén ayVv
1), introducian algas entre las junturas
sus embarcaciones para hacerlas estar b
El procedimiento seguido para construir ; .
embarcacion de Guernsey fue el mismo yugig. 32. Embarcacion véneta (de los celtas
se utilizé en otras embarcaciones galo-vénetos de Bretafia) representada en una
romanas, que se construian comenzandoneda de Cunobelin, el caudillo de los celtas
con la colocacion de las planchas del fondalel sur de Britannia del siglo | d. de C. Se
unidas a tope. Era una embarcacién muy €encontro en Canterbury (Inglaterra).
sélida cuyo hundimiento debié de
producirse en torno al afio 280 d. de C. debido a un incendio que carbonizé su estructura
de maderay el cgamento de resina que llevaBafundirse este producto se mezclé con
los restos de la madera, cubriéndola con una capa protectora que facilitd su conservacion
hasta nuestros dias. Entre sus despojos se encontré mucha ceramica prociagaiie, de
Espafia, Galia y sur de Inglaterra. Quiza en alguna de sus singladuras se detuvo en algin
puerto espafiol, aunque lo mas probable es que efectuara sus operaciones comerciales de
cabotaje en los puertos galos, intercambiando en ellos sus mercancias. Una caracteristica
curiosa de esta embarcacion es que disponia de una bomba de achique, probablemente
romana, ya que no era éste un instrumento utilizado en las embarcacione3arghas.
también una cabina en la popa, como la que llevaba en el siglo IV a. de C. la embarcacién
mediterranea de Kyrenia o ladassiAda en el sigld/1l d. de C. En su interior habia un
pequefio hornillo de ceramica en el que cocinaba su reducida tripulacién, pues se supone
gue tres hombres eran suficientes para manejar el barco (Rule, M. & Monaghan, J. 1993).
A pesar de que existen varias interpretaciones sobre el posible aspecto real de los
barcos de los vénetos, no se dispone todavia de suficiente informacién arqueoldégica, asi
como tampoco sobre la influencia que debieron de tener en la construccion naval tradicional
bretona (Rieth, E. 1985, 13@&lgunos investigadores han comparado la descripcién de
Julio César del barco véneto corsilagot el velero tradicional de la costa bretona de
Morbihan (Creston, Rr. 1956. Johnstone, P980, 87), mientras que Franc¢ois Beaudouin
no descarta tampoco que otra embarcacion bretona, el velero de Lanvéoc, conserve todavia
caracteristicas de los antiguos barcos de los vénetos (Beaud@9@0F123-125). Quiza
algun dia se encuentren los restos de los barcos vénetos, que destruyé Julio Cesar en el
afio 55 a. de C., y se puedan aclarar las dudas que todavia tenemos sobre ellos.
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LOS BARCOS DE CUERO
Se dispone muy poca informacién
sobre las embarcaciones de cuero
que se utilizaron en el noroeste de la
. _ Peninsula Ibérica. Estrabdn en su
s, i «Geografia hace una descripcion de
Fig. 33. Uncurraghdel siglo VIII d. de C. grabado en l0S pueblos que vivian en esa zonay
el pilar de un crucero de Bantry Bay (Irlanda).  dice que hasta la llegada de la
expedicion de Bruto (afio 138-137 a.
de C.) se utilizaban embarcaciones de
cuero en los estuarios y en las
lagunas de dicho territorio de la Peninsula, pero que a partir de esa fecha incluso las
piraguas monoxilas eran muy raras (lll, 3, 7). Tras esta noticia de Estrabdn, la siguiente
informacién sobre el empleo de barcos de cuero en el noroeste de la Peninsula Ibérica, es
ya muy tardia y procede del Padre LAlf®nso de Carvallo, que en su obra redactada en
el siglo XVI pero publicada en el siglo XVII, dice que los asturianos en el siglo Il a. de C.
navegaban en barcos de cuero hasta Inglatstas navios tenian el suelo, y vientre de
madera, como todos los demas lo tienen, y los bordes, 6 haros de arriba eran de barretones
texidos apretadamente con varas, 6 mimbres, cubiertos por dentro, y fuera con cueros
de vacas recién desolladas, para mas fortaleza, y resistencia de las aguas, y tempestades,
como las barcas que Cesar mando hacer en la guerra de Lérida, contra Afranio, segin
de sus comentarios se colige, y aln podian ser de provecho estos cueros sobre la brea,
con el pelo para fuera, para que no se emprendiesse en ellos el fuego con tanta facilidad,
si los enemigos se lo quisieran pe@fae Carvallo, LA. 1695, 25). De finales del siglo XIX
conocemos un Unico testimonio sobre el empleo de los barcos de cuero en Galicia. En él se
dice que los antiguos monjes eremitas que vivian en la isla de Coelleira (Lugo) utilizaban
embarcaciones de cuero para acercarse a la costa gallega a decir misa (Pico de Coafia, J.
1881). De todos modos, la informaciéon mas antigua sobre los barcos de cuero se la debemos
aAvieno, escritor del siglo Id. de C., que redacté su obra «Ora Maritican los datos
procedentes de un diario de navegacion del siglo VI a. de C. que habia escrito un navegante
cartaginés llamado Himilco. En esa obra se describen las costas de las Islas Britanicas y se
habla de un pueblo, los oestrimnios, que habitaban en un Finisterre atlantico y que se
dedicaban al comercio maritimo navegando por el Océano con gran pericia en barcos de
pieles cosidas. Con los oestrimnios comerciaban también los tartesios y los cartagineses
que, a diferencia de los oestrimnios, navegaban en grandes embarcaciones de madera; de
ahi pues el interés de la noticiaAléeno sobre los barcos de cuero que se utilizaban en
esas latitudes del norte de Europaiéfo, 90-19). Avieno relata que la navegacion
desde el territorio de los oestrimnios hasta Irlanda era de dos dias, lo cual est4 dentro de
la realidad en el supuesto de que la navegacién se efectuase desde Biguiada.
investigadores suponen que los oestrimnios vivian en el noroeste de la Peninsula Ibérica
(Monteagudo, L. 1957). Sin embargo, esa suposicion no es posible puesto que la travesia
desde el norte de Galicia hasta Irlanda llevaria mas de dos dias. En todo caso, e
independientemente de su verdadera localizacion geogréfica, esta el hecho de que tanto
los oestrimnios de la época de Himilco, como los galaicos del siglo I. a. de C. navegaban en
barcos de cuero. En ellos se efectuaban grandes navegaciones por el océano, testimonio
de las cuales son los diversos objetos arqueolégicos localizados en las Islas Britanicas
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Fig. 34. Dibujo de urturraghde oro que se
conserva en el Museo Nacional de Dublin.
Se encontr6 en Bighter (Dery, Irlanda)

y se fecha en el siglo | a. de C. Esta
dotado de un mastil y de nueve
pares de remos sujetos a la
regala por medio de estro-

bos. Se gobernaba con .sw
una espadilla F

a estribor &

gue estan
relacionados ; !
con la Peninsula Ibérica.

Varios siglos después de la llegada de Himilco a las Islas Britanicas, Plinio escribe en
su «Historia Natural que los celtas britanos utilizaban barcos de pieles cosidas para
transportar el estafio de Cornualles @¥, 104. XXX, 156). En la época de Plinio, el siglo |
d. de C., el comercio del estafio estaba ya en manos romanas, pero a pesar de ello los
britanos continuaban utilizando sus barcos de cuero para efectuar sus relaciones
comerciales con el Continentacluso en el océano britdnico se hacen embarcaciones
de mimbe con cuey cosido alededor cuenta Plinio en su obra (VII, 205-6), probablemente
asombrado ante la pervivencia de una embarcacion tan primitiva y diferente a las romanas.
Y es que su continuado empleo a lo largo de varios siglos no solamente se debia a motivos
econdmicos, sino a lo rapido y sencillo que resultaba su construccién puesto que
solamente se utilizaban mimbres o delgadas ramas de arboles y pieles cosidas, para lo cual
no se necesitaban instrumentos de carpinteria como los que tenian que emplear los romanos
para hacer el casco de sus naves. Pero, sobre todo, la embarcacién de cuero reunia mejores
condiciones nauticas que las naves romanas para navegar en aguas poco profundas,
llenas de bajos fondos y con vientos y corrientes marinas en las que dificilmente se podia
gobernar una nave de madera de construccién mediterranea y de granAsilaeo.
explica que todavia en el siglo XVl se continuaran utilizando en Irlanda grandes barcos
de cuero, de unos once metros de eslora, en los que podian ir unas veinte personas, asi
como el empleo actual de losrraghsde las islas dAran y de otros lugares de la costa
occidental de Irlanda, que nos sorprenden ademas no sélo por su resistencia frente al
oleaje atlantico, sino también por su extraordinario parecido cautesghsde cuero
gue se utilizaban en el sigldll d. de C. en las costas de Bantry Bay el suroeste de
Irlanda (Figs. 2 y 33). (Alonso Romero,1R76, 89; 1995, 56Asi se comprende también
qgue en el siglo Il d. de C. Julio Solino diga en su obra que el mar que separa Irlanda de
Britannia es tempestuoso y que soélo se puede cruzar durante algunos dias del afio, pero
Unicamente en pequefias embarcaciones construidas con ramas flexibles y cubiertas con
pieles de buey (Libro XXIIl, en Hornell, 1936, 8). Incluso Julio Catespués de conocer

£y
(=3

Anuario Brigantino 201, n° 34

149



FERNANDO ALONSO ROMERO

personalmente en el afio 55 a. de C. como
eran las embarcaciones de cuero que
utilizaban los celtas britanos, y consciente
ademas de lo facil que resultaba su
construccion, mando él mismo construirlas
en Hispania en el afio 49 a. de C. para que
sus tropas pudieran cruzar rapidamente el
rio Segre pues carecia de medios para
construir un puentelas quillas y las
principales cuadernas se hicieron de
madera ligera, y el resto del casco se
britanica més primitiva que todavia esta en entretejio con m'mbfe.s y se cubrio con
uso. (Exeter Maritime Museum. cueros(«De Bello Civiles, |. 54). Este
Foto FA.R. 1972). acontecimiento historico se recoge también
en «Farsalis, la obra del siglo | d. de C. del
poeta cordobés Lucano, el cual dice que para
construir esos barcos de cuero Cesar mandé empapar en el rio Sicoris (Segre. Lérida)
ramas de sauce blanco para trenzar con ellas los cascos de pequefios barcos que después
se cubrieron con pieles de buey y en ellos cruzaron el rio Segre. Lucano afiade que esos
barcos eran semejantes a los que utilizaban los britanos en el océano y los celtas vénetos
en el estuario del rio Po, erAalriatico (Libro 1V, 130-135); comentario que también hace
San Isidoro al hablar de los barcos de los sajones, como veiamos mas arriba.

En la literatura irlandesa medieval se conservan varios relatos que describen las
navegaciones de los primeros monjes cristianos por el Océano atlantico. La fuerza de su fe
y la creencia en la existencia de la Isla del Paraiso llevaron a esos arriesgados navegantes
irlandeses a cruzarAtlantico en busca de ese mitico paraiso de los celtas. Es precisamente
en esos relatos en los que encontramos varias descripciones de barcos de cuero, algunos
de gran tamafio, en los que los monjes irlandeses llegaron a las costas de Europa e incluso
hasta Islandia (Alonso Romero, 1991). En la narracién dejecde Mael Duin, que se
conserva en un manuscrito del afio 1100 d. de C., llamado «Lebor na{lidloeo de la
vaca parda»), que a su vez se basa en un texto anterior del siglo VIl o IX, se encuentra la
descripcion deturragh que construyd Mael Duin por consejo de un druida. Era tan
grande que podia transportar hasta 18 hombres e iba provisto de una vela (Rdélleston,

W. 1911, 309). Su aspecto debia de ser como el del modeloaderagh de oro, del siglo

| a. de C., que se encontr6 en Broighter (Dértgnda), y que actualmente se conserva en

el Museo Nacional de Dublin. Tiene nueve pares de remos afianzados a la regala con
estrobos. Esto significa que en la realidad debia de tener una eslora de unos 15 metros, ya
que loscurraghsdeAran de 7 metros de eslora llevan 4 pares de remos. Pero, ademas,
esas dimensiones se deducen también por el hecho de que este modelo de oro lleve un
mastil central con verga, de la que penderia una vela cuadrada, que es la que se utilizaba
en Irlanda en la fecha de ese relato medieval.(Fig. 34). En esa narracion se dice también que
el druida le indicé a Mael Duin el dia mas adecuado para comenzar la construccion del
curragh, e igualmente la fecha en la que debia hacerse a.laosairuidas eran todavia

en la Irlanda de |Alta Edad Media los hombres sabios de la sociedad celta; conocian los
secretos del calendario, los misterios de la astronqméa gonsiguiente, podian predecir

el tiempo y aconsejar sobre las fechas propicias para emprender una actividad. Hasta hace

Fig. 35. Elcoraclede Gales es la embarcacion
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unos afos los carpinteros de ribera seguian

observando en Galicia y en Portugal

determinadas normas tradicionales, tanto

para iniciar la construccion de una

embarcacién, como para determinar la fecha

de su botadur@demas, hasta la fecha de

la desaparicion de la navegacion a vela en

las costas atlanticas europeas, los

pescadores mantenian reglas muy estrictas

sobre las fechas méas adecuadas para iniciar

la temporada de pesca, en las que, por otro. » _

lado, no eran ajenas tampoco sus creencidgd- 36- Embarcacion denominadafaque
aparece representada en el relieve asirio del

religiosas y supersticiones ancestrales; . R
alacio de Sennacherib (siglo VIl a. de C.). Se
(Alonso Romero, F1996). P (sig )

L .. manejaba con cuatro remos de pala curva que

Otro factor que determind también Iayan jastrados y se apoyaban en largos toletes.
larga pervivencia de la embarcacion dg os objetos que transporta en el centro de la
cuero en algunas zonas de Irlanda y de émsbarcacion parecen ser piedras labradas para
Islas Britanicas, fue la escasez de arbolade,construccién. (Bajorrelieve que se conserva
circunstancia que obligaba a sus en el Museo Britanico. Londres).
habitantes a utilizar en sus hogares turba
como combustible en lugar de madera.

Cuando el normando Gerald\&hles visito Irlanda en el siglo XlI, se asombro6 de que en

esa isla se utilizaran barcos de cuero e hizo la descripcion de uno de&ldilo® era
estrecho y oblongo, estaba construido con mimbres y cubierto por fuera con pieles de
animales cosidas. Habia dos hombres a bordo que no llevaban vestidos, excepto un
ancho cinturén de piel sin ctir que llevaban atado a la cintur@Vales, 1982, 103).
Probablemente ese cinturén era una especie de primitivo flotgaketejo inflado, que les

serviria de salvavidas en caso de naufragio. Esta referencia es interesante porque el empleo
de odres como flotadores era una vieja practica que ya habian utilizado los asirios
(Johnstone,.”L980, 31). Incluso los lusitanos y las tropas ibéricas que se enfrentaron al
ejército de Julio Cesar con ocasion de esa campafia del rio Segre iban provistas de vejigas
hinchadas que utilizaban como flotadores para cruzar lo8gtsCiv. I, 48, 7. Casson, L.

1971, 3). Es interesante sefialar que todavia a mediados del siglo XX los pescadores
portugueses seguian utilizando en sus actividades pesqueras vejigas hinchadas como
flotadores (Lixa Filgueiras, 1973, 227. Hornell, J. 1970, 9).

Gerald ofWales también relata que los galeses utilizaban para navegar en los rios unos
cestos que recubrian de piel, a los que llamabeatles pero que no eran oblongos, sino
redondos y los transportaban facilmente en la espalda cuando querian trasladarse a otro
rio para pescar (sles, 1980, I, 17). Este bote de cuero tan popular en Gales en la pesca del
salmon, todavia se puede ver en algunos rios galeses. (Fig.35). Hornell realizé uno de los
estudios mas completos que se han publicado sobre los origenesadidde Gales y
el delcurragh de Irlanda. Segun él, ambas embarcaciones son de origen prehistérico;
aungue etoraclees mas primitivo yal igual que etufade Irak y loxoraclesde la India
y del Tibet, proceden todos ellos de un mismo origen o familia (Hornell, J. 1936, 5). Los
cufasactuales se construyen con grandes cestos que se impermeabilizan con brea, pero
antiguamente iban cubiertos con pieles cosidas, como cuenta Herodoto que los vio
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personalmente y como también podemos ver en los relieves asirios (Casson, L, 1971, 6).
(Fig. 36). Estos datos nos llevan a plantearnos el origen de las primeras embarcaciones
que construyé el hombre primitivo. Es muy posible que antes de que se descubriera el arte
de la alfareria, la gente conservase el agua en recipientes de madera o en pellejos de cuero
que, debido a su flotabilidad cuando estaban hinchados, se utilizaran primero como
flotadores yposteriormente, para construir balsas. En uno de los relieves del palacio de
Ashurnasir-pal 1l (siglo I1X a. de C.) en Kalah (Asiria), que se conserva en el Museo
Britanico, se ve a un grupo de asirios nadando con la ayuda de unos flotadores construidos
con odres llenos de aire. En otro relieve del palacio del rey Senaquerib, del afio 770 a. de C.,
se muestra una balsa construida con varios odres atados bajo una plataforma de madera.
Frente a ella hay una embarcacion cirqulacufa que todavia se utiliza en los riogris

y Eufrates. Por otro lado, los cestos de mimbres o, simplemente las bolsas de cuero utilizadas
también por los pueblos primitivos para contener liquidos o para calentarlos introduciendo
en ellos piedras calentadas previamente, sirvieron de inspiracion al hombre de antafio
para utilizar esos recipientes como embarcaciones. De ahi muy posiblemente venga el
origen de los primeros botes de cuero. Lo mismo sucedi6 con las piraguas monoxilas que
antes de ser utilizadas como tales eran probablemente simples recipientes para conservar
el agua o para dar de beber a los animatatavia se continlan utilizando enAogares

gallegos y en algunas aldeas de Galmiseira, dornajos y artesas construidas con
troncos ahuecados. Precisamemisseiraes el nombre que en portugués se aplica a
gamelaque se utiliza en la zona norte de Portugal, una embarcacién muy semejante a la
gameladeA Guarda (Pontevedra). Por consiguiente, es légico imaginar que partiendo de
su utilidad como recipientes se pasara a su empleo como piraguas. El paso siguiente fue la
construccion de las barcas de fondo plano que navegan por los rios europeos, como
hemos visto, en las que, igualmente, se mantiene la impronta de caracteristicas constructivas
muy antiguas.
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