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INTRODUCCION Y PROPOSITO

No parece ocioso dedicar una jornada de este symposium sobre Melilla y-
su entorno en la Antigiiedad a intentar una aproximacion al conocimiento de
los navios, que desde la fundacion de la Rusaddir fenicia debieron [recuentar
sus costas al abrigo de su puerto y del cabo y promontorio Metagonion.

Las fuentes literarias no dejan lugar a dudas de la importancia de
Rusaddir y el Metagonion en las navegaciones hacia las Columnas de Heér-
cules. Nos faltan evidencias arqueoldgicas de los momentos fundacionales
de la ciudad. sin embargo. dado el caracter estratégico en las rutas de nave-
gacion, no dudamos de que la frecuentacion de sus costas se debio de pro-
ducir desde el momento mismo en que se consolidan las navegaciones feni-
cias al Extremo Occidente. En este contexto, tal vez sea conveniente
recordar que los fenicios no inauguran las comunicaciones ultramarinas del
Oriente y / o Egeo con Occidente. Durante muchos afios las aventuras de
Odiseo en las tierras aledanas a las Columnas de Hércules no tenian otra
entidad que la legendaria. Sin embargo, la presencia de ceramica micénica
en el Llanete de los Moros (Martin de la Cruz, 1987; 1988; 1994), en Puru-
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llena, Granada (Molina, F. / Pareja, E., 1975) y la presencia de influencias
claramente egeas y / o anatélicas, como el altar de cuernos de la consagra-
cion de la Encantada (Sanchez Meseguer / Fernandez Vega / Galan / Poya-
to, 1980) en contextos indigenas del ultimo tercio del segundo milenio a.
C.. no dejan lugar a dudas de que las navegaciones a Occidente son muy
antiguas. Seguramente los fenicios no hicieron otra cosa que apropiarse de
rutas de navegacion ya conocidas y aprovechar redes indigenas de inter-
cambio marino para integrarlas en el trafico comercial a larga distancia que
a partir del primer milenio a. C. sin duda alguna dominan.

Si estos indicios arqueoldgicos. algunos ya datos bien sélidos, los con-
trastamos con las necesidades que en cuanto a las derrotas de los navios
imponen vientos y corrientes en esta zona del Estrecho (Alvar, 1981; Fer-
nandez-Miranda, 1988; Ruiz de Arbulo, 1990; Guerrero, 1994; Diez Cusi,
1994) no parece exagerado pensar que las costas de la futura Rusaddir
fenicia hayan sido igualmente frecuentadas a lo largo de ese oscuro e
impreciso periodo, aunque no menos real, que muchos investigadores vie-
nen denominado “precolonizacion”.

Todas las culturas con base econémica marinera disponen de una varia-
da gama de modelos nauticos para cubrir distintas necesidades, desde
pequefias barcazas auxiliares hasta grandes mercantes, pasando por la
marina de guerra. Por ello conviene aclarar que sélo nos ocuparemos de
los dos tipos basicos de navios que jugaron una papel crucial en la expan-
sion colonial fenicia: 1) El gaulos, mercante de gran tonelaje y pieza clave
en los transportes masivos de mercancias. 2) El hippos, barco ligero, poli-
valente y protagonista de las exploraciones precoloniales.

La documentacion basica sobre la que se sustentara esta exposicion es
principalmente la iconografica. Las fuentes arqueoldgicas son escasas, dis-
persas y solo en algin caso, como en la marina cananea, nos proporcionaran
informacién relevante. Las fuentes literarias para el estudio de la marina
fenicia son también muy exiguas y de nula validez a la hora de informarnos
sobre la arquitectura naval. Sin embargo, son de un excepcional valor los
relatos nduticos que nos proporciona la Odisea. En general nos ilustran el

funcionamiento y utilidad del navio que conocemos como hippos.
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LOS GRANDES MERCANTES: EL GAULOS EN LA MARINA CANANEA
(1" MILENIO A. C.)

Desde principios del siglo XIV a. C. la marina cananea esta perfecta-
mente desarrollada para llevar a cabo grandes empresas comerciales ultra-
marinas. Por lo que sabemos hasta hoy, su actividad quedé circunscrita al
Oriente Mediterraneo. Sin embargo, pensamos que ya disponia en estos
momentos de suficiente capacidad técnica como para llegar al Extremo
Occidente. Paradéjicamente tenemos mas y mejor documentacion para el
estudio de la tecnologia ndutica sirio—fenicia de mediados del segundo
milenio a. C. que para épocas posteriores.

Contamos con la documentacion arqueoldgica que nos proporcionan las
excavaciones de los pecios de Gelidonia y Ulu Burum y ésta, a su vez,
puede ser contrastada con las fuentes iconograficas procedente de las pin-
turas de Tebas. A todo ello podemos afiadir alguna documentacion epigra-
fica complementaria contenida en los textos de Ras—-Shamra / Ugarit.

EL GAULOS CANANEO EN LAS FUENTES LITERARIAS

Al hablar de la marina cananea no debemos olvidar la existencia de los
navios mercantes para transporte {luvial. Algunos textos de Ugarit (Vita,
1995:160) nos atestiguan la presencia de barcos cananeos fondeados en
Karkemis (RS-34.147 y 00-4.779) para navegar por el Eufrates. También
tenemos constancia (RS-20.162) de la presencia de barcos cananeos en
Amurru, asi como otros (RS-19.46) que navegaban por el Orontes (Vita,
1995:160). Los barcos ugariticos de Karkemis debieron ser forzosamente
construidos y botados en ¢l mismo rio Eufrates, pues no existe conexion
fluvial con el pais de Canaan. Tal vez pudieron ser naves de juncos como
las que habitualmente navegaban por los rios mesopotamicos. No tenemos
informacién iconografica para intentar una reconstruccién de estos navios,
aunque pensamos que no debian diferir sensiblemente de las barcas de
juncos que conocemos a través de los grabados nubios (Resch, 1967).

Un texto ugaritico (00—4.421) refiriéndose a un barco grande (o real)
emplea el término ‘tk de etimologia insegura, aunque en ugaritico existe el
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verbo ‘tk con el significado de atar, ligar (Vita, 1995:167). Lo cual puede-
ser otro indicio de que estamos ante embarcaciones cananeas de juncos,
pues como es sabido la construccion de este tipo de barcos requiere una
especial pericia en el ligado de los juncos para que la nave no se deshaga al
navegar. La interpretacion puede ser coherente en el contexto de las nave-
gaciones fluviales mesopotamicas. Sin embargo, debemos recordar que
también los barcos de madera pueden estar construidos mediante la liga-
zOn o cosido de las tablas y cuadernas. Esta técnica esta bien documentada
en la nave etrusca de Bon-Porté (Basch, 1976) y muy recientemente se ha
podido comprobar que los barcos fenicios del siglo VII a. C. hundidos en la
ensenada de Mazarron (Negueruela, 1996) estaban construidos con una
técnica mixta que combinaba el cosido de tracas y cuadernas con el siste-
ma de ensamblaje mediante espigas y pasadores.

Para el estudio de los grandes mercantes cananeos que afrontaban com-
plejas empresas comerciales por altamar tenemos afortunadamente una
variada informacién que nos permite contrastar datos procedentes de
documentacion epigrafica, iconografica y arqueoldgica.

Remitiéndonos de nuevo a los textos de Ugarit (Vita, 1995: 166-167),
tres cartas permiten asegurar la existencia de barcos de gran registro. Una
de ellas (RS 20.141), aunque muy fragmentada parece referirse a treinta
grandes barcos. Otra, enviada desde la corte Hitita al rey de Ugarit y refe-
rida a un importante transporte de grano, menciona en la linea 21 un
“barco grande” [MA GAL]. El cargamento se cifraba en 2.000 medidas de
grano, que podria ser equivalente a 500 Tm., y debia realizarse en uno o
dos viajes. Quizas se trate del tipo de barco conocido en ugaritico como
ANYT YM, que algunos autores (Vita, 1995:166-167) traducen por barco
grande o barco de ultramar.

La fuentes escritas no nos proporcionan datos utiles para conocer la
arquitectura naval, sélo nos permiten certificar la existencia de flotas com-
puestas por numerosos navios, algunos de los cuales eran sin ninguna duda
mercantes de gran registro bruto. Parece que en estas complejas empresas
comerciales participaban siempre navios organizados en flotillas y nunca
solos. La existencia de esta organizacion puede remontarse hasta el tercer
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milenio a. C., cuando tenemos noticia de una flota compuesta por cuarenta
naves cananeas que transportan cedro a Egipto (Aubet, 1994:154).

S6lo un texto administrativo (00—4.689) nos da algunas pistas sobre ele-
mentos de la estructura de los navios cananeos. Enumera componentes de
un barco ugaritico que estba fabricado por HRS ANYT, “carpinteros de bar-
cos”. La traduccién propuesta (Xela, 1982; Vita, 1995:167) es la siguiente:

1. Lista de equipamientos de la flota
2. Nueve remos

3. Como nueva entrega

38, e

4. Y una cofa de rejilla

5. Un mastil, amarras,

6. y una pasarela...

No obstante, la epigrafia nos proporciona datos complementarios que
otras fuentes de documentacion nunca aportan. Asi, algunos textos
(00—4.40 y RS-19.46) nos ofrecen informacion sobre el reclutamiento de
las tripulaciones y sus lugares de origen. Las lineas décima a decimoctava
nos indican que la tripulacién de un mercante cananeo podia estar com-
puesta de unos dieciocho marineros (Vita, 1995:170). En otros textos, que
se refieren a naves comerciales, se mencionan al menos dos titulos que
pueden interpretarse como oficiales, cargos ue en ningin caso serian de
naturaleza militar, aunque ocasionalmente pudieran participar en acciones
bélicas (Vita, 1995:172). Uno de estos titulos es RAB MALAHI
(RS-17.133:15) equivalente a jefe de los marineros o supervisor de los
marineros. El otro es RB TMTT (00-2.38) que puede traducirse por jefe
de la dotacién, jefe de la tripulacion o capitan (Vita, 1995:172). A todo
ello podriamos anadir también el titulo de patron o armador que parece
deducirse de la traduccion del 1érmino SBU ANYT registrado en el texto
administrativo 00-4.40 (Vita, 1995:161). El oficio de carpintero de ribera
o carpintero de barcos aparece registrado en el texto 00—4.125:1 bajo la
denominacién de HRS ANYT (Vita, 1995:161).
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Las fuentes literarias nos certifican de forma incuestionable la partici-
pacién de la flota ugaritica en acciones de guerra, casi siempre en colabo-
raciéon con Harti (Vita, 1995:174-176). Sin embargo, no podemos con-
trastar esta informacion a partir de la iconografia néutica. Tal vez
debamos pensar que se trata en realidad de barcos mercantes ligeros o
semiligeros, como el de la tumba de Nebamun o los que acompafan a la
flota mercante de Kenamon, empleados para el trasporte de tropas, armas,
viveres, etc., pero no en funcion estrictamente militar, entendiendo ésta
como batalla naval. A fines del segundo milenio a. C. parece que sélo
Egipto habia diseniado vy construido navios especificos para la batalla
naval. Los relieves de Medinet Habu (Nelson, 1943) nos muestran la flota
de guerra de Ramses Il en la batalla del Delta (1186 a. C.) enfrentada a
los barcos de los “pueblos del mar”™ (Wachsmann, 1981; 1982). Mientras
que los marinos egipcios tripulan naves de quilla seguramente mondéxila,
muy ligeras y con una proa rematada en lo que podria considerarse como
un precedente del espolon, los barcos de los pueblos del mar son en reali-
dad mercantes semiligeros que recuerdan mucho la estructura de los hip-
poi que mas adelante veremos.

I.A ICONOGRAFIA NAUTICA DEL GAULOS CANANEO

Basicamente procede de las pinturas sepulcrales de la necropolis de
Tebas, por lo tanto, de lo que disponemos es de la interpretacion egipcia de
los mercantes cananeos. Afortunadamente podemos compensar la falta de
informacion directa cananea con la meticulosidad y espiritu narrativo y
detallista de los artistas egipcios. En la tumba de Nebamun pudo recons-
truirse (Save—Soderbergh, 1957) una pintura en muy mal estado de con-
servacion (figura 1) que representa un mercante cananeo, probablemente de
mediano porte. Roda y codaste aparecen elevadas y de hechura muy simi-
lar. La nave va aparejada con una vela cuadra entre dos vergas, sobre un
mastil con cofa cuadrada, que parece ser un elemento de identidad tipico
de las naves cananeas, pues la cofa de las egipcias es siempre de base
redonda. La jarcia esta escasamente representada y solo se pueden distin-
guir con claridad la burda y los amantillos para izar y arriar la verga. El
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estay queda tapado por la vela y
solo se aprecia su arranque en la
base de la roda, tapado por el
marinero que porta una especie de
baston de mando. Es dificil de
interpretar qué trabajo debian rea-
lizar los cabos que partiendo de la

base de la cofa por un chicote se
afirman en los penoles de la verga FrGuRg Y
Pintura de la tamba

por el otro. No se ha representado de Netanmun {sein
parte de la jarcia de labor que es R
fundamental en el mancjo del velamen, como son las brazas y las escotas.

El gobierno de la nave se ejerce mediante un timén de espadilla que
maniobra por la aleta de estribor, sujeto a una percha y accionado por el
timonel mediante un travesafio. Como en todos los mercantes cananeos, la
borda va realzada por una falca o escalamote que permite ir en cubierta
con mas seguridad. Los marineros, a excepcion del timonel que esta de
pie, van sentados en cubierta seguramente sobre vancadas. Lo que nos
hace pensar que efectivamente se trata de un mercante ligero o de mediano
porte, tal vez sin bodega, a diferencia de los grandes mercante que vere-
mos ahora en la tumba de Kenamon.

Mejor conservadas en el momento de su descubrimiento (Davies /
Faulkner, 1947) estaban las pinturas de la tumba 162 de Tebas, pertene-
ciente un alto dignatario de la XVIII dinastia y responsable de los graneros
del templo de Karnak.

Este personaje se hizo representar en su tumba una secuencia (figura 2)
dividida en distintos registros que seguramente resumen lo que debia ser
la actividad habitual de su cargo, es decir la recepcion de las flotas mer-
cantes vy la fiscalizacion de las entradas de productos en el templo. Las
pinturas parecen relatar una secuencia completa, con distintas escenas,
que van desde el instante en que los barcos divisan tierra en alta mar,
hasta que llegan a puerto, se amarran las naves y se procede al intercam-
bio de mercancias.
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El primer registro (figura 2a), que ocupa un tercio aproximado de toda la
secuencia, es una escena ¢ue nos presenta tres naves: dos grandes mercan-
tes idénticos v una tercera de casco algo mas plano situada detras, que
seguramente se trata de una nave de apoyo a la flota, o de un mercante
ligero préximo al que hemos visto en la tumba de Nebamun, tal vez proxi-
mo al modelo nautico que conocemos como hippos. Los barcos navegan
atn, asi lo indican las velas desplegadas e hinchadas por el viento con
marcadas balumas. Las palas de los gobernaculas no se ven al quedar bajo
la superficie del agua, a diferencia de lo que ocurrira cuando las naves
estén atracadas al muelle. La actividad que desarrolla la tripulacién nos
indica también claramente que estan ain en alta mar, aunque seguramen-
te se ha divisado va la costa a la que se pretende arribar. En efecto, en la
cubierta de la nave pueden distinguirse dos categorias de marinos, identifi-
cados segun el conocido canon egipcio de representar a los personajes de
mayor categoria jerarquica con un tamaio superior. Asi pues, los tripulan-
tes de pelo largo y barba puntiaguda vestidos con lujosas ropas, cenidas
con amplios cinturones, que les cubren el cuerpo entero, deben ser merca-
deres cananeos. Los otros personajes, representados en menor tamano,
rapados y vestidos solo con un faldetin corto, deben ser marineros, tal vez
siervos o esclavos.

Uno de los comerciantes esta de pie, subido en la roda y parece dirigir
la palabra al resto. El comerciante situado en lugar central, proximo al
mastil y encarado a la proa, mantiene en sus manos una copa de altisimo
pie, jmicénica?, con la que parece querer efectuar una libacion. Otro
comerciante, delante del anterior, agarra con sus manos un anfora cananea
y sc inclina mirando su interior, de donde seguramente se ha extraido el
liquide, con toda probabilidad vino, que llena la copa de su compaifiero. El
resto de los comerciantes alzan ambas manos con las palmas al frente, en
clasica postura de accion de gracias.

Los marineros estan dedicados a tareas propias de preparar los aparejos
para la llegada a puerto. Solo dos alzan sus manos también en accion de
gracias, son los que se encuentran encaramados sobre el mastil, segura-
mente en una cofa cuadrada que por la posicion de la vela no se ve, la cual
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FIoURa 2
Pinturas de In tuinba de Kenamon, seenencia completa {segin Davies / Paulkner),
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se puede observar en la escena con las naves en puerto y las velas arriadas.
Tal vez se trata de los vigias de turno. Otros marineros caminan encarama-
dos en la verga inferior. Uno trepa por un briol (o un amantillo) de la
verga. Del extremo superior de la escena parte un ave volando con el
mismo rumbo que las naves. Posiblemente el artista quiso dejar constancia
del sistema habitual de la época para orientarse y buscar tierra en alta
mar, es decir soltar aves y seguir su rumbo (Hornell, 1946; Luzén / Coin,
1986; Guerrero, 1994:19-26).

En estos momentos en los que los barcos atiin navegan, puede apreciarse
con precision el conjunto de los aparejos trabajando. En realidad son idén-
ticos a los egipcios, o tal vez para ser mas justos deberiamos decir que los
egipcios adoptaron los mismos aparejos, seguramente asesorados por téc-
nicos cananeos. Un tinico mastil soporta una vela cuadra entre dos vergas
que se recogen mediante los brioles, muy bien representados, éstos traba-
jan desde la pieza ondulada con groeras y motones ligada a la parte supe-
rior del mastil, muy similar a la que vemos en las naves del Punt -
(Sive-Soderbergh, 1946), o en la nave de la tumba de Tutankhamun
(Jones, 1995:50-51). De los penoles de la verga superior parten dos brazas
que estan amarradas al mastil. No se pueden apreciar los amantillos de la
verga superior, pero debia tenerlos, pues es el sistema habitual para soste-
nerla. Entre la jarcia mayor pueden distinguirse dos gruesas burdas en uno
de los navios. a los que debian corresponder otros dos estays por proa, que
no se ven ocultos por las velas. Las naves disponian también de una escala
de gato para subir a la cofa.

La fisonomia del casco es el habitual de las naves mercantes, curvo y
panzudo, aunque el artista los estiliza. Proa y popa son idénticas y un
timén de espadilla situado en la aleta de estribor sirve al gobierno de la
nave. La borda esta realzada por un escalamote de tablillas o canizo en
forma de baranda protectora, como ya habjamos visto en la nave de Neba-
mun. Landstrom (1983:31, fig. 62) hace una interpretacion (figura 4a), a
nuestro juicio, desacertada del escalamote, lo sitiia retirado de la borda
para dejar sitio a los bancos de los remeros. LLa cuestién estd en que no

creemos que la propulsion de las naves mercantes sea a remos. Tal vez el
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FIGURA 40

Yacimicuto de Uln Buram y un éanfora cananea (segin Bass),

VIGURAN 4B

Reconstruceiin de un mercante cananeo (segin Landsirémy).
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error arranca de considerar mercantes las naves de casco redondeado que
evacuan al rey Luli de Tiro, como algunos investigadores (Alvar, 1981,
Craeve, 1981:128-131; Gras / Ruillard / Teixidor, 199:100; Aubet.
1994:43) han argumentado s6lo basandose en su forma simétrica y redon-
deada, por contraposicién a las que van provistas de espolon. Sin embar-
go, no puede pasarse por alto que tanto unas como otras son birremes y
como sabemos, es dificil compaginar los dos niveles de bancos en un navio
destinado exclusivamente al comercio. Los mercantes podian disponer de
un namero reducido de remeros para maniobrar o salvar una emergencia,
pero en ningun caso dos ordenes de remeros. Toda la documentacion
arqueoldgica submarina disponible sobre mercantes antiguos corrobora
esta tesis, y la iconografia de naves exclusivamente mercantes tampoco
registra la presencia de remeros, mucho menos birremes.

La estilizacion convencional de las pinturas de la tumba de Kenamon
no nos puede ocultar la existencia de una bodega de carga de gran capaci-
dad. La presencia de bodega no sélo es evidente a partir de las mercancias
que se desembarcan, anforas, pithoi y eventualmente bueyes, ademas de
algunos pasajeros, todo no podia ir en cubierta como es obvio. Sin embar-
go, el detalle mas clarificador en este sentido es que el artista no olvidé,
pese a la estilizacion convencional del casco, reproducir las cabezas de
baos o sobrebaos, que es la pieza de arquitectura nautica imprescindible
en una nave con bodega cubierta. En las pinturas mejor conservadas se
pueden contar hasta 15 cabezas de baos que sobresalen en los costados de
las naves, bajo la borda. Alguien podria interpretarlos como imbornales,
sin embargo el destino de los imbornales es el procurar el rapido desagiie
del agua embarcada en el cabeceo de la nave y se sitiian justo en la linea
de la cubierta, por lo que, a los efectos que aqui nos interesa, también si
fuesen imbornales estarian indicandonos que se trata de naves con bodega
cerrada por cubierta. De todas formas creemos que la interpretacion
correcta de este elemento es el de cabeza de bao, la prueba mas evidente es
que en las naves del Punt aparece representado en relieve.

La documentacion arqueologica de los baos, sobrebaos. durmientes,
etc., como todos los elementos de la obra muerta del navio, se pierden
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tras el naufragio y es muy dificil su estudio. Excepcionalmente conserva-
mos un caso referido a una nave tardoromana (Gassend / Liou / Xime-
nes, 1984) que nos puede servir para ilustrar estos elementos de la
arquitectura naval antigua y contrastarlos con la documentacion icono-
grafica que, pese a su tratamiento idealizado y convencional, es a veces
de una rigurosidad asombrosa.

Todas las naves de Kenamon llevan un anfora amarrada por las asas a
la parte interior de la roda, tal vez sirviesen para mantener un sistema de
iluminaciéon que les permitiese maniobrar por la noche en cubierta y even-
tualmente sefialar su posicién cuando se navega en formacién, como asi
parece que debia ocurrir normalmente. Un anfora taladrada y cortada al
efecto hallada en el rio Herault se ha considerado efectivamente como un
sistema de iluminacion nocturna (Fouquerle, 1973).

Por lo que respecta a las jarcias, las pinturas de esta tumba nos ofrecen
un panorama bastante mas completo que la de Nebamun. Entre la jarcia
de labor se distingue perfectamente los amantillos, que en nimero de
catorce, arrian o izan las vergas. También podemos identificar las brazas
que descansan amarradas a media altura del mastil, por el contrario, no
aparecen representadas las escotas, que con toda seguridad debian existir,
pues son indispensables para el manejo de las velas. Volvemos a encontrar
los cabos que aparecen por parejas amarrados a la verga superior. Estan
combados y, por lo tanto, sin tensar lo mismo con las velas izadas, que con
ellas recogidas. Son los mismos que habiamos visto en la nave de Neba-
mun y cuya utilidad no podemos aclarar.

La informaci6én que nos proporcionan las pinturas de la tumba de Kena-
mon no se agotan en las cuestiones exclusivamente nauticas, como ahora
veremos. La secuencia continiia en las escenas que recogen los registros de
la derecha (figura 2b). La zona central, con dos registros superpucstos, esta
dedicada a las operaciones propias de la arribada a puerto de las naves,
mientras que el extremo derecho de las pinturas, con tres registros super-
puestos, recoge las escenas de los saludos, y de las operaciones comerciales.

La inmediata llegada a puerto se representa en la escena del registro
superior central. Asi lo indican detalles como las palas de los goberna-
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culas que ahora aparecen sobre la superficie del agua, las escalerillas
que desde las amuras de babor descienden hasta el muelle, asi como las
velas atn desplegadas. Los comerciantes saludan desde cubierta y baja
un personaje.

Por fin, en la escena del registro inferior central, las naves estan defini-
tivamente amarradas y preparadas para su permanencia en puerto, estan-
cia, que como sabemos, podia ser larga. Recordemos al efecto la siguiente
cita de la Odisea:

“... Quedaronse los fenicios un afio entero con nosotros y compraron

muchas vituallas para la céncava nave...” (Od., XV, 493-495)

Las velas, como corresponde cuando el fondeo ha de ser largo, han sido
recogidas, seguramente desmontadas y guardadas, las vergas aparecen por
lo tanto sin velas, a media altura del mastil soportadas por los amantillos.
Un marinero, subido en una cofa cuadrada, parece arreglar los amantillos
de una de las vergas, otro desde la cubierta de popa sujeta la verga por el
penol. Una fila de marineros descargan anforas cananeas que llevan sobre
en el hombro, mientras que portan objetos mas ligeros en la mano libre.

La parte derecha de la escena, dividida en tres registros horizontales,
recoge las actividades que se realizan en los muelles del puerto. Saludos
entre comerciantes y dignatarios egipcios. Los mercaderes cananeos
portan en las manos dadivas que ofrecen a los egipcios, sin la presencia
de escribas que anoten su entrega. Lista accidon podria interpretarse
como la entrega de dones o bienes de prestigio, sin contrapartida econo-
mica inmediata, destinados a mantener buenas relaciones diplométicas
y comerciales.

Funcionarios egipcios sentados en actitud de pesar y anotar mercancias
reciben las anforas y otras mercancias de caracter comercial. Algunas
entregas a los funcionarios egipcios revisten cierto interés, se trata del tras-
paso de dos mujeres y una nifia que se efectia en el registro superior. ;Son
pasajeros que aprovechaban el viaje de los cananeos para repatriarse?. La
Odisea nos ofrece un pasaje que podria ilustrar esta situacién:
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“... Me jacto de haber nacido en Sidén, que abunda en bronce, y soy hija
del opulento Aribante. Robaronme unos piratas tafios un dia que volvia
del campo y, habiéndome traido aqui, me vendicron al amo de esa

morada, quien les entregé un buen precio...” (0d., XV, 461-465).

“... ¢Querrias volver a tu patria con nosotros...?
... Asi lo hiciera si vosotros [los fenicios], oh navegantes, os obligaseis de

buen grado y con juramento a conducirme sana y salva a mi patria...”

(Od. XV, 461-474).

La presencia de pasajeros ajenos a la tripulacion, y en especial mujeres
queda bien reflejada en el siguiente pasaje que nos relata Herodoto:

... “Llegaron a Argos ... hicieron muestra de su carga; al quinto o sexto
dia de su llegada, vendido ya casi todo, concurrieron a la playa muchas
mujeres, y entre ellas la hija del rey ... Mientras se hallaban las mujeres
cerca de la popa de la nave, comprando las mercancias que mas desea-
ban, los fenicios, exhortandose unos a otros, arremetieron contra ellas: la
mayor parte escapd, pero lo fue arrebatada con otras; la llevaron a la

nave y partieron, haciéndose a la vela para Egipto™.

La actitud de las mujeres saludando al funcionario egipcio de la tumba
de Kenamon podria remitirnos a una situacién similar a la repatriacion de la
hija del rico Aribante. Sin embargo, en el tercer registro se representa una
escena que sin duda debe referirse a la trata de esclavos: un comerciante
cananeo hace entrega de varios hombres que van en fila, y seguramente
maniatados, a un funcionario egipcio que anota la operacion en una tablilla.

El registro inferior esta integramente dedicado al traspaso de mercanci-
as comerciales. Se inicia con el descenso de marinos que portan anforas
cananeas y otras vasijas, mientras un comerciante hace la presentacion de
la carga a un funcionario que sentado las reconoce y anota. Al final de este
registro aparecen ya almacenadas y clasificadas las mercancias: en el suelo
filas de anforas cananeas, en los estantes intermedios otras vasijas y en el
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superior otros objetos valiosos como la estatuilla de un buey. Interesa des-
tacar que entre las mercancias que los mercaderes fenicios entregan apare-
cen dos grandes bueyes que presumiblemente viajaban en las naves. La
iconografia egipcia nos ofrece muchas muestras de animales que viajan en
la cubierta de los barcos que era sin duda un transporte habitual en el
Egeo, como podemos comprobar en los siguientes pasajes de la Odisea:

“... les mandé que cargaran presto en la nave muchas de aquellas reses
de hermoso vellon...” (Od., IX, 470-494).

“... echamos al agua la negra embarcacion, izamos el mastil y descogi-
mos el velamen; cargamos luego las reses... asiendo las ovejas, anduvi-

mos a lo largo de la corriente del Océano...” (Od. XI, 1-22),

“... Odiseo iba a cobrar una deuda de todo el pueblo, pues los mesenios
se habian llevado de ltaca, en naves de muchos bancos, trescientas ove-
jas con sus pastores... A su vez, Ifito iba en busca de doce yeguas de

vientre con sus potros, pacientes en el trabajo, que antes le habian roba-
do...” (Od. XXI, 15-25).

Tal vez deberiamos incluir también entre las representaciones de gauloi
del segundo milenio (1200-1075 a. C.) la nave pintada (figura 3) en una
urna funeraria hallada en Hama (Ingohlt,
1940:pl. XXII:2). a orillas del Orontes. No

conserva, o no se representaron los apa-
rejos. Sin embargo, es perfectamente

’ identificable la falca o escalomote tipico
de los grandes mercantes cananeos, y que los

et s hippoi no llevan nunca para dejar sitio a los toletes
v chumaceras. Una roda. con un akroteria no identificable, se

eleva recta sobre la proa, que con toda seguridad va provista de tajamar.
Elemento cuya existencia no se ha podido constatar en los gauloi dos cen-

turias mas antiguos pintados en las tumbas de Nebamun y Kenamon.

156



LA NAVEGACION EN EL MUNDO ANTIGUO. MERCANTES FENICIOS ¥ CARTAGINESES

Falta saber si se trata realmente de una innovacion de fines del segundo
milenio, o si los artistas egipcios no repararon en este detalle, cosa poco
probable dada la meticulosidad con se representaron otros aspectos mucho
mas secundarios. En cualquier caso algunos gauloi de principios del pri-
mer milenio a. C., como veremos en una de las terracotas chipriotas de
Amathus ya lo tienen incorporado a la arquitectura naval, lo que sin duda
debié de suponer una mejora sustancial en la seguridad y navegabilidad de
los largos viajes ultramarinos. En la zona de popa parece disponer de un
tambucho o caseton. Un gran gobernacula se sitaa en el eje de crujia, siste-
ma frecuente en los barcos niléticos, pero no tanto en los de ultramar. La
curvatura del casco, las lineas verticales que lo cubren en su parte central
como si fuesen ligaduras, asi como la disposicion del gobernacula, podrian
indicarnos que estamos en realidad ante un gawlos de juncos, cosa que,
como hemos visto en las fuentes literarias de Ugarit, no seria nada extrano
en una pintura hallada en el Orontes.

LA DOCUMENTACION ARQUEOLOGICA DEL GAULOS CANANEO

Pocas veces se tiene la fortuna de poder combinar en el estudio de la
nautica antigua fuentes escritas, iconograficas y arqueoldgicas y, ademas,
que estas sean relativamente contemporaneas. Esto ocurre precisamente
con los mercantes canancos de la segunda mitad del 11° milenio a. C. y va
no se volvera a repetir practicamente hasta época romana.

Hasta el momento, dos son los barcos cananeos que han podido ser
estudiados a través de la arqueologia submarina: la nave de Gelidonya y la
de Ulu Burum. La primera de ellas no conservaba el casco en condiciones
de proporcionar una informacién relevante a los cfectos del tema central
que ahora nos ocupa. Sin embargo, la scgunda esta proporcionando una
documentacioén sobre la arquitectura naval cananea extraordinaria y que
viene a confirmar a grandes rasgos los estudios que hemos venido hacien-
do a partir de las fuentes escritas y de la iconografia nautica.

La nave de Gelidonya (Bass, 1967), cuyo descubrimiento y excavacién
tuvo lugar en la década de los afos 50 por el equipo de G. Bass. Se hundié
en la costa Sur de Turquia, no lejos del naufragio de la nave de Ulu Burum

157



Victor M. Guerrero Ayuso

que después veremos. Por desgracia las estruturas del navio no se conser-
van en condiciones de estudio, que es el asunto principal que nos interesa-
ba en este trabajo. Una parte importante del cargamento eran lingotes de
cobre del tipo egeo, muchos de ellos con inscripciones emparentadas con
los sistemas de escritura micénica Lineal-A y B. Las anforas halladas son
escasas y el Gnico tipo reconocible es un anfora cananea, cuya datacién
mas alta estaria en torno a 1.350 a. C. y en cualquier caso seria anterior a
las incursiones de los pueblos del mar. Otros restos de vasijas ceramicas
pueden constituir parte de la vajilla de abordo, como varias jarras, un
mortero y una vasija de piedra, etc.. Al igual que la nave de Ulu Burum
debia de llevar una parte de la carga reservada a objetos de uso suntuario,
de la que se han conservado varios escarabeos y un cilindro sello.

Entre los materiales recuperados merece la pena seiialar una lucerna de
una mecha que aparece con claras senales de uso. Sin lugar a dudas nos
esta indicando que el mercante navegaba habitualmente tanto de dia como
de noche. Durante mucho tiempo la opinion casi unanime de los investiga-
dores fue la de descartar por completo la navegacion nocturna. Esta tesis
llevo a buscar asentamientos fenicios separados por tramos regulares de
costa que tendrian, entre otras finalidades, dar cobijo a los barcos para
pernoctar (Cintas, 1948). Hoy sabemos que las travesias nocturnas eran
tan habituales como las diurnas, al menos para los grandes mercantes que
tienen serias dificultades para maniobrar en corto y sélo pueden atracar en
puertos bien acondicionados. Por otro lado, la navegaciéon de cabotaje.
pese a ser un tdpico muy extendido entre quienes no conocen directamente
los problemas de la navegacion, es mas peligrosa que la de altura y sobre
todo para los barcos de gran calado y poca maniobrabilidad. Precisamen-
te, la falta de una infraestructura portuaria adecuada a grandes mercan-
tes. y no la capacidad marinera de los barcos del segundo milenio a. C.,
debié de constituir, entre otras razones, la causa de que este tipo de barcos
no hiciera su aparicién en el Occidente Mediterraneo hasta bien entrado el
primer milenio a. C. Este tipo de relacion comercial requiere una situacién
colonial estable, con puertos seguros. no sélo desde el punto de vista nauti-
co, sino también politico, con garantias de que las empresas comerciales
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puedan tener seguridad econémica y continuidad regular. Esta situacién
no se dara en Occidente hasta fines del s.IX a. C.. Las naves que debieron
frecuentar las costas del Mediterraneo central y occidental durante el
segundo milenio a. C., aquellas de debieron llevar la ceramica micénica a
las costas de la peninsula Ibérica, debian de ser mas ligeras v polivalentes,
aptas también para operaciones de exploracidn, razias, etc.. Son las que en
lineas generales responden al modelo nautico que conocemos como hippos,
del que nos ocuparemos mas adelante.

Por dltimo, senialar entre los hallazgos que nos ha proporcionado la
nave de Gelidonya un importante lote de herramientas de carpintero de
ribera o de barcos, los HRS ANYT de las fuentes ugariticas, para las repa-
raciones que hubieran de efectuarse durante la travesia. Algunas de estas
hachas han tenido una asombrosa continuidad a lo largo de la historia. las
documentamos ya en el tercer milenio a. C. en las pinturas de la tumba de
Nefer de la V* dinastia egipcia, abordo de naves cananeas, en navios roma-
nos y los actuales carpinteros de ribera siguen empledandola con un disefio
basicamente idéntico al de la nave de Gelidonya. Indirectamente estos ins-
trumentos nos confirman que entre la tripulacién debia de haber algunos
expertos carpinteros de barcos —HRS ANYT— para efectuar las reparacio-
nes de emergencia, como sabemos cierto a través de una referencia tardia
que nos proporciona Estrabén, y que dice asi:

... “De aqui pas6 a Iberia, donde flet6 un strongylos [equivalente al gau-
los] y un pentekénteros: el uno para navegar por alta mar, y el otro para
reconocer la costa. Embarcd en ellos instrumentos agricolas, semillas ¥

carpinteros de ribera, con el propésito de que si la navegacién se prolon-

gaba, pudiese invernar en la isla”... (Estrabén, 1. 3.4).

Seguramente la nave de Gelidonya también iba preparada para un largo
periplo comercial y tal vez con estancias prolongadas en distintos lugares
como nos indican los restos de recipientes de cesteria con espigas de cereal
en su interior, lo que también coincide perfectamente con la informacion
que nos proporciona Estrabén al relatarnos el periplo que preparaba Eido-
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xos de Kyzikos y en la que por anadidura volvemos a corroborar que la
mejor y mds segura navegacion para los gauloi era la de altura.

El pecio de Ulu Burum (figura 4) nos ha permitido por primera vez dis-
poner de documentacion arqueoldgica directa a partir de un barco cananeo
contemporaneo de los de Kenamon para estudiar la arquitectura naval. El
yacimiento de Ulu Burum, situado en la costa de Kas (Turquia), esta sien-
do excavado desde 1984 por el equipo de G. Bass del Institute Of Nautical
Archaeology de Texas (Bass, 1986; 1987; Bass / Frey / Pulak, 1984;
Pulak, 1988). Las sucesivas campanas de excavacion han puesto al descu-
bierto un navio mercante datado en el siglo XIV a. C...

Entre las estructuras del barco puestas al descubierto destacan una sélida
quilla, relativamente bien conservada y las tracas ensambladas que parten
de ella para configurar el pantoque de la nave. A la espera de los resultados
definitivos, todo parece indicar que estamos ante un gran navio mercante,
con cubierta sostenida por baos y una bodega destinada a la carga comer-
cial. Dos mamparos dividian la bodega en tres secciones longitudinales; la
mas amplia corresponde a la parte central de la bodega. Este espacio alber-
gaba el cargamento principal, mientras que los espacios mas reducidos,
situados respectivamente en las carenas de la aleta y de la amura, guardaban
objetos lujosos, suntuarios, de gran valor y volumen reducido. Al menos siete
grandes anclas de piedra viajaban en la cubierta del navio.

Habremos de esperar aiin algunos arios hasta tener los estudios comple-
tos de la arquitectura naval. No menos importante, aunque no es el asunto
central de este trabajo, es el cargamento principal que estaba basicamente
compuesto por: 1. Una importante partida de lingotes de cobre en forma

de “piel de wro”, junto & otros menores de forma circular. 2, Un carga-
mento de dnforas cananeas con contenidos varios. 3. Cuatro grandes pithoi
de ceramica que envasaban una mercancia no determinada hasta ahora. 4.
El cargamento principal se completaba con una serie de objetos valiosos,
tipicos de los intercambios de bienes de prestigio, tan habituales en las
relaciones internacionales de la época. De los que vale la pena senalar: A.
Un lote de ceramica fina chipriota. B. Un lote de ceramica fina micénica.

C. Espadas de bronce con empuiiadura de marfil, junto con puntas de
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lanza, escoplos, etc., también de bronce. D. Diversos objetos de oro, entre
ellos un caliz seguramente micénico, amuletos y colgantes diversos canane-
os, uno de ellos con la diosa Astarté en relieve. E. Torques o brazaletes de
plata. F. Resina de ambar. G. Vidrio y marfil en bruto, ademas de escara-
beos egipcios, algunos con el cartucho del faraén Amenhotep Il y un cilin-
dro—sello casita.

Los anélisis de los restos organicos (Haldane, 1993) de la nave de Ulu
Burum han revelado que una parte muy importante de la carga comercial
estaba constituida por productos perecederos, que sélo un escrupuloso
estudio ha podido identificar. Una de estas mercancias, en forma de mate-
ria prima para la fabricacién posterior de ungiientos perfumados, era la
resina de terebinto (trementina blanca muy olorosa) envasada en algunas
anforas cananeas. También algunos stirrup jar micénicos eran contenedo-
res de resinas. Mas de un millén de semillas de granada se han recuperado
de los sedimentos de distintas jarras y pithois. Otras anforas cananeas con-
tenian aceitunas, una sola proporcion6 2.500 huesos de este fruto. Almen-
dras, bellotas, pifiones, pistachos silvestres, higos, semillas de dos tipos
distintos de uvas, asi como cilantro, comino negro, semillas de zumaque,
cebada, trigo y tres tipos distintos de garbanzos, completan un panorama
muy complejo de mercancias dificiles de documentar en los registros
arqueologicos habituales. Conviene recordar que muchas de las semillas y
plantas aqui resefiadas tienen importantes utilidades médicas, asunto, por
otro lado escasamente atendido por la investigacion prehistérica.

Es evidente que nos encontramos ante un mercante que formaria parte
de una flota que ejercia un importante papel redistribuidor de productos
propios y ajenos, procedentes de ambitos geograficos muy distantes, ade-
mas de comercializar mercancias propias, comao el vino cananeo.

Este tipo de mercantes seguramente seguian la ruta habitual que par-
tiendo de Biblos y / o Ugarit, tocaria puertos chipriotas como Enkomi.
Ascendiendo hacia el Norte navegaria por la costa de Turquia, donde se
encuentra Mersin, que a la sazén era un importante centro costero de la
region de Arzawa, controlada por los hititas. En la costa de esta region se
produjo el naufragio. Otros mercantes con mejor suerte debieron comple-
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tar el periplo comercial que en direccion al Oeste unia Rodas y Creta, para
acabar en direccion Sur en Mersa—Matruh en la costa africana. Desde aqui
se alcanzaba en navegacion de cabotaje el delta del Nilo y los puertos
cananeos de Ascalon, Akko, Tiro, Biblos v Ugarit, que cerraba asi el circui-
to comercial documentado en la nave de Ulu Burum.

Otras mercancias transportadas por esta nave, como el ambar o el mar-
{il, tienen un origen exterior al circuito senalado. Debemos de suponer que
otros grandes centros comerciales redistribuian objetos procedentes del
comercio lejano, en los que las redes de intercambios indigenas debieron
jugar un papel crucial. Sin duda Creta y las ciudades micénicas ejercieron
este papel de intermediarios entre las mercancias procedentes de rutas
indigenas occidentales y el comercio de productos regionales del Medite-
rraneo Oriental, como el vino cananeo, o el cobre de Chipre, los cedros del
Libano, la parpura fenicia, etc. Tanto el comercio con el Mar Negro como
las rutas del Adriatico y del Tirreno estaban perfectamente controladas por
los barcos micénicos contemporaneos del Ulu Burun. Una de las rutas por
las que llegaba el ambar que transportaba la nave de Ulu Burum al Medi-
terraneo bajaba precisamente por el Adriatico, al igual que el estafio del
golfo de Ledn lo hacia por la costa tirrénica. Un lingote de estano hallado
en la costa cananea de Haifa (s. XVI-XII a. C.) lleva precisamente una
marca de control mindico—chipriota (Tore / Zemer, 1987), mientras que
otros de tipo egeo, idénticos a los que cargaba el barco cananeo de Geli-
donya (Bass, 1976), hallados en Cerdena (Lilliu, 11987:119), también
con marcas inscritas, constituyen un claro argumento para sostener la exis-
tencia de estos contactos regulares entre el mar sardo—tirrénico y la costa
del Libano al menos desde la segunda mitad del II milenio a. C., en los que
la marina regional nuragica debié de jugar un importante papel.

El marfil en bruto que cargaba la nave de Ulu Burum pudo haber llega-
do hasta el delta del Nilo en barcos fluviales nubios, tal vez en embarca-
ciones de papiro como las que nos muestran muchas fuentes iconograficas
egipcias (Resch, 1967), pasando por Tebas, Tell-el-Amarna, donde las
anforas cananeas como las que viajaban en la nave de Ulu Burum estan
bien documentadas (Grace, 1956), hasta los puertos del delta, donde los
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barcos cananeos se harian cargo de colocarlos en los circuitos de redistri-
bucién ultramarina.

LOS GRANDES MERCANTES DEL I'* MILENIO A. C.: EL GAULOS FENICIO-PUNICO

El estudio de los mercantes fenicios del primer milenio a. C. choca irre-
misiblemente con la escasez de documentacién tanto literaria como icono-
grafica. Menos atn puede ofrecernos la documentacién arqueologica, pues
ningun yacimiento correspondiente a esta ¢poca ha podido ser estudiado.

La denominada “crisis del 1200” puso fin a la préspera marina cana-
nea de Ugarit. Los ataques de los pueblos del mar a las ciudades costeras
del Levante son sin duda una de las causas de este cese traumatico de los
periplos comerciales que antes habiamos visto. Durante el periodo Ugariti-
co Reciente (1365-1200 a. C.) se detectan destrucciones masivas y violen-
tas de ciudades seguidas de incendios (Poyato / Vazquez Hoys,
1989:589-595), como ocurre por ejemplo en el yacimiento Ras Ibn Hani,
muy préximo a Ugarit.

Pasado este periodo critico, Tiro y Sidén retomaran el protagonismo
que hasta entonces habia tenido Ugarit. La expansion colonial ultramarina
se iniciara con la fundacién de Kition a principios del milenio y poco tiem-
po después los viajes al Extremo Occidente seran ya una realidad con con-
firmacién arqueolégica. Sin embargo, de esta intensisima etapa de funda-
ciones coloniales apenas nos ha quedado registro iconografico naval. Toda
la documentacion relevante se concentra en las terracotas chipriotas y en
algunas pinturas esquematicas sobre vasijas ceramicas del periodo Chi-
priota Arcaico [ (700-600 a. C..).

A nuestro juicio, aunque tanto las terracotas como las ceramicas son de
fabricacion local, no dudamos que intentan representar los mercantes feni-
cios que a la sazén operaban en la isla de Chipre. No en balde la presencia
fenicia en la isla marcara un antes y un después en la historia nautica chi-
priota, asi las representaciones nauticas del segundo milenio nada tienen
que ver con las que vemos a partir de la fundacién de kitién.
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Una magnifica representacion de un gaulos fenicio la tenemos en la
terracota procedente de Amathus (Metropolitan Museum of Art, New York,
n° 74-51-1752) que ha sido ya estudiada en varias ocasiones (Landstrom,
1969; Goettlicher, 1978; Westerberg, 1983; Corretti, 1988). Se trata (figura
5) de un mercante con una bodega de gran puntal. La quilla aparece muy
bien marcada y termina en la proa formando un tajamar. Este elemento,
que no se habia podido documentar con anterioridad, debié de representar
una mejora notable en la navegabilidad de estos buques. La terracota ha
sido datada hacia el 600 a. C., lo que a su vez se convierte en una referen-
cia cronoldgica para la introduccion del tajamar en los grandes mercantes,
seguramente una incorporacion fenicia a los gaulos de un elemento propio
de embarcaciones muy ligeras y que en ellas es en realidad la prolongacién
de la quilla, a veces monéxila, en la unién con la roda.

Un codaste muy elevado va provisto de una balconada que sobresale
por la popa. Aparece muy bien marcada la falca o escalamote que realza la
borda del navio, lo que corrobora nuestra opinion contraria a la de
Landstrén en la interpretacion de este elemento ya comentada a raiz de las
naves de Kenamon. Por primera vez encontramos también documentadas
las cintas, o largos tablones que de popa a proa reforzaban el casco por el
exterior y poco mas arriba de la linea de flotacién del navio. Seguramente
es también otra innovacion fenicia que luego incorporaran otras marinas
como la griega.

Una segunda terracota (figura 6), también procedente de Amathus (Boni-
no, 1965; Westerberg, 1983:102), nos representa de nuevo un mercante,
que, sin embargo, tiene elementos estructurales tinicos que no se han podi-
do documentar jamds. La terracota reproduce un gaulos con bodega de
alto puntal. Aunque no tiene cubierta, pensamos que es una licencia del
artista para dejarnos ver su interior. De otra forma no tendria sentido la
linea de imbornales que aparecen en el trancanil, lo que necesariamente
implica la existencia de cubierta en el modelo real. En la parte central del
casco se encuentra muy bien realizada la carlinga, con la cavidad para
recibir el mastil, que seguramente era de madera y se ha perdido. A dife-
rencia de otras representaciones de mercantes fenicios no tiene escalamote
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y, por el contrario, la borda es muy alta
a juzgar por la distancia vertical tan
notable que existe entre la regala y los
imbornales.

Bonino (1965) interpretd las travie-
sas que aparecen en el interior del
casco de babor a estribor como los baos
y los puntos de pintura negra sobre
ellos con las sefiales donde irian firmes
los obenques. Por nuestra parte pensa-
mos (ue esta interpretacion es erronea.
El sitio donde siempre se afirman los
obenques es en la regala o en groeras
insertas a la altura del trancanil y / o
de las cintas, pero nunca en medio de
los baos. En todo caso podrian indicar
el lugar de los motones con roldanas
para gobernar las brazas y escotas.
Aunque no creemos que el artista llega-
se a estos extremos y mas bien debemos
considerar los trazos pintados como
motivos simplemente estéticos.

La bodega esta dividida en dos par-
tes claramente diferenciadas, aunque
desiguales en su capacidad. Dos tercios
largos de proa estaban destinados a la
carga comercial del buque, mientras
que algo menos de un tercio en popa,
bajo el puente, lo ocupaba un camarote
cerrado al que se accede mediante un
portal con dintel arqueado.

Sobre el camarote de popa se sitia
el puente de gobierno, que constituye
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RECONSIRLCCION DE 1.A
TERRACOTA DE AMATHUS
(SEGUN BONINQO).

sin duda el elemento mas original (figura 7) de esta representa-

cién ndutica. En el centro del puente se abre una escotilla
central por la que se desciende a la bodega.
La estructura esta sostenida en su parte
delantera por dos puntales que se apoyan
en un bao. Del puente, y conectados con él,

FIGURA Ta

parten dos armazones exteriores y sobrepuestos en
las aletas de babor y estribor que llegan hasta la linea de flota-
cion, marcada aproximadamente por los imbornales. En el

- magl suclo de estas estos armazones, que en vista vertical constitu-
'l ll yen dos balconadas de planta cuadrada que prolongan el
- puente por las aletas, se practicaron sendas gateras para
X pasar los gobernaculas. Estos armazones o estructuras para
albergar los timones son realmente tnicos y no tienen parangén

rrermeT en nada conocido hasta ahora.
La iconografia nautica fenicio chipriota sobre ceramica (Kara-

georghis / Gagniers, 1974; Westerberg, 1983) nos ha

proporcionado algunas muestras que por su esquema-
tismo no tienen mucho que afadir a
las de bulto redondo que hemos estu-
diado. Una, que con toda seguridad

4

representa un gaulos cargado de

anforas (figura 8), aparece sobre un oinocoe
(British Museum n° Inv. 1926, 6-28.9).

El casco, como puede comprobarse a

partir de la pintura original, no es tan

curvado como lo interpreta Westerberg
FleuRa e (1983:116). Tiene una roda practicamente verti-
cal, con un tambucho, caseton o estrado en la proa sobre el que un mari-
nero se dispone a fondear un ancla de piedra (McCaslin, 1980:58). El
codaste es extraordinariamente desarrollado y curvado al interior. Se
gobierna mediante dos timones de espadilla en las aletas. La nave va apa-
rejada con un mastil con cofa y una verga sobre la que aparece recogida
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oA
Pintura chipriota sobre

una vela. La jarcia aparece representada de forma suma-  cerimica (segin

Westerberg. con el casco

mente esquematica, con un doble trazo en forma de cruz

excesivamente curvado).

que se corta en el mastil. lo que no permite deducir

cuales son en realidad sus funciones.
Tres personajes componen la tripula-

cién: un timonel, el marinero ya 'w
mencionado que esta anclando el
navio y un tercer marinero que defeca subido en
uno de los gobernaculas.

A partir de un grabado (figura 9) procedente del puerto de Utica, al
parecer datado en el s. Ill a. C. (Landstron, 1983:35) tenemos la imagen
de un gaulos cartaginés provisto de un gran tajamar que incorpora un ele-
mento entre los aparejos muy poco frecuente, salvo en
navios romano imperiales. Se trata de un mastil

suplementario fuertemente inclinado hacia la
proa y provisto de una vela cuadra cazada
con dos escotas. Aunque su ubicacién
sobre el eje de crujia es notoriamente

retrasada, la inclinacién nos permite
suponer que ejercia las veces de un arti- FIGURA 0

. . . , L, . Pintura del puerto de Utica
moén o mas bien de un bauprés. Navios antiguos con palos  (win Landsrom.
trinquete y mayor estan documentados, aunque de forma
muy rara, tanto sobre embarcaciones de guerra (Casson, 1980), como en
navios mercantes, tal y como lo vemos en el barco pintado en una tumba

de Tarquinia (Moretti, 1961; Casson, 1963).

LLOS NAVIOS LIGEROS Y POLIVALENTES: LOS 11IPPOI

EL HIPPOS A TRAVES DE LAS FUENTES LITERARIAS ¥ ARQUEOLOGICAS

Las fuentes identifican los hippoi con los barcos fenicios que tenian un
akroteria en forma de cabeza de caballo (figuras 10-11). En la Antigiiedad la
nacionalidad de los navios se identificaba por determinadas figuras, en
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origen tal vez signos totémicos de distintos clanes, que
se colocaban en los lugares mas visibles de la nave,
principalmente en el akroteria, que era el remate
de la roda (akrostolion) en forma de
mascarén. Aunque esporadicamente
también era utilizado para ello el
extremo final del codaste (aphlaston),
como vemos en una pintura del periodo
Chipriota Arcaico 1 (700-600 a. C.) cjecuta-

FIGURA 10 da sobre un oinocoe (Museo de Chipre en Nicosia, n® inv. 1947

Reconstruceidn de un hippos

 parti de lon relieves de / 1-16 / 1) en la que aparece una nave ligera con el aphlaston

Korsabad Gegin Landserim;.— q09hado en un mascaron con forma de oca. Pocos textos son
tan clarificadores para esta cuesién como el siguiente:

. “explord por dos veces [Eudoxos de Kyzicos] las costas del Océano
Indico; a la vuelta de su segundo viaje, tocé en las costa etidpicas ... Se
encontr6 también con la proa de madera de un navio. en el que estaba
tallada la figura de un caballo, y supo que eran los restos de un naufra-
gio de cierta escuadra que partié de Occidente; con ella emprendio de
nuevo su viaje de regreso ...Llevo su proa al puerto comercial [de Alexd-
dreia] y alli supo que era de los gadeiritai, y que éstos, ademas de los
grandes navios que armaban los comerciantes, usaban otros mdis peque-
fios, propios de las gentes pobres, a los que llamaban hippoi, por el mas-
carén de sus proas; con ellos pescaban a lo largo de las costas de Mau-

rousia, hasta el rio Lixos™ ... (Estrabdn, II, 3,4).

FIGURA 11

Hippoi de los relieves
de bronce de lu puerta
de Balawat.

168



LA NAVEGACION EN EL MUNDO ANTIGUO. MERCANTES FENICIOS Y CARTAGINESES

Sin embargo, con ser todo ello cierto, aqui nos interesa sobre todo un
determinado tipo de nave, que en origen se identifico por los akroterias
en forma de hippos por ser seguramente un invento fenicio. Durante el
segundo milenio a. C. este modelo nautico era también usado por los
aqueos, v asi lo vemos representado en muchos vasos micénicos (Marina-
tos, 1933; Laviosa, 1972), aunque la mejor imagen (figura 12) de este tipo
de navio la tenemos en una “jarra de estribo” del Heladido Reciente 1IIC
(s. XII a. C.) hallada en Esciros (Melena, 1991). Otro
navio pintado también en un vaso del
Heladico Reciente HIC, hallado en
Asine (Casson, 1971, figs:28-29), tal
vez representa (figura 13) un mercante

micénico polivalente similar al de Esciros.

Interesa destacar que el barco de Asine parece HEURa 12

. . . Hippos micénicn de Faciros
ir provisto de tajamar, del que carece la nave de {~egiin Bermeule].
Esciros pese a la obsoluta contemporaneidad de

ambas representaciones. Durante el segundo

milenio a. C., y aiin antes, existen abundantes
representaciones de embarcaciones
ligeras con tajamar, sin embargo, y
aunque representaba una notable

mejora técnica, esta claro que no todas las embar-

Fleoga ga

caciones la adoptaron. Los trazos, en niimero de diez u Bureo micéaico lgera de Asine
once que sobresalen del casco por la quilla podrian estar (o Casson).
indicandonos el numero de remeros por banda, no obstante

el barco fue representado con la vela cuadra izada, provista de relingas y
refuerzos, seguramente de cuero, formando un reticulado.

Convicne advertir que los akroteria con imagen de hippoi pueden ras-
trearse desde el Heladico Primitivo s. XVIII a. C.. como en la terracota de
Orchémenos (Buchholiz, H. G. / Karageorghis, 1973:99), aunque ésta
también podria identificarse con un anade, y en distintos sellos mindicos
(Marinatos, 1933). Sin embargo aparecen sobre navios que no responden
al tipo nautico que aqui pretendemos analizar.
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La parquedad de fuentes iconograficas y literarias fenicias podemos
compensarla en parte con los relatos nauticos de la Odisea, que a nues-
tro juicio (Guerrero, 1994), se realizan mayoritariamente en naves de
estas caracteristicas y no en las friaconteras y otras naves guerreras que
vemos en las ceramicas del Geométrico (Kirk, 1949; Casson, 1991), en
las cuales dificilmente se hubiesen podido desarrollar muchos de los
episodios que en dicha obra épica se nos relatan. En la Odisea se hace
frecuente mencion a las concavas naves (Od., XII, 228-230) y ésta no
es precisamente la forma de las naves triaconteras o penteconteras que
vemos en las representaciones del Geométrico, mas bien éstas son navi-
os de quilla monéxila, de muy escasa manga y poco puntal. La mejor
representacion de las concavas naves de la Odisea la tendriamos en la
nave de Esciros, ya citada.

La versatilidad y capacidad marinera de los hippoi puede deducirse de
su empleo en las navegaciones que los gaditanos llevaban a cabo por la
costa africana, hasta el sur de Agadir, por lo menos, como hemos visto en
el texto de Estrabon.

Fijemos primero las caracteristicas nauticas del hippos indepen-
dientemente de su akroteria. Un calculo exacto es dificil, pero teniendo
en cuenta todos los datos disponible pensamos que podemos estar frente
a una nave de unos ocho a doce metros de eslora, sin bodega cubierta
de carga, aunque con sentina. La propulsion era siempre mixta,
mediante vela cuadra y remeros en numero harto discutible, aunque
debia de depender mucho del tipo de empresa marinera. Asi, en las
aventuras se relatan razias y otras acciones armadas lo mas frecuente es
que oscilen entre los veinte y los treinta remeros, que ostentan entre
ellos similar rango social, aunque los conduce siempre uno de los mas
experimentados (Guerrero, 1994: 113-141). Valgan como ejemplos
ilustrativos los siguientes pasajes:

... “De comiin acuerdo encargaron a Tifis de dirigir la cafa del timén de

la nave de buena quilla”... (Argonautika., 1, 400).
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... “Los mancebos que le acompafiaban son los que mas sobresalen en el
pueblo, entre nosotros, y como capitan vi embarcarse a Méntor 0 a un

dios que en todo le era semejante”... (Od., IV, 675-683).

Los marineros, y a la vez remeros, van sentados sobre bancadas al des-
cubierto, aprovechando los espacios vacios para cargar mercancias de
escaso peso y volumen, aunque de gran valor como objetos de prestigio,
entre los que debemos contar ¢l vino, las vasijas de metales preciosos,
armas, purpura, etc.

... “Tomd del carro los hermosos presentes —los vestidos y el oro— y los
dej6 en la popa del barco” ... (Od., XV, 221-228).

... “El rojo licor [dulce vino] atin no faltaba en las naves, pues habiamos
hecho gran provisién de anforas al tomar la sagrada ciudad de los cico-
nes”... (0d., IX, 151-171).

... “Hizome Marén ricos dones, pues me regald siete talentos de ora bien
labrado, una cratera de plata y doce anforas de un vino dulce y puro,
bebida de dioses™... (Od., IX, 194-213).

Los remos trabajarian fijos en toletes o chumaceras sobre la regala, y
nunca a través de gateras como ocurre en las birremes y trirremes. Natu-
ralmente en la propulsién debia alternarse la vela cuadra cuando los vien-
tos largos de empopada hacian innecesaria la boga; cuando no, se arriaba
la vela, e incluso el mastil y la verga, se colocaban los remos en los toletes
y se continuaba la travesia, igualmente cran necesarios los remos para

remontar los estuarios de los rios y llegar a tierras del interior.

... “Las naves iban de través, cabeceando; el impetuoso viento rasgé las
velas en tres o cuatro pedazos. Entonces las amainamos, pues temiamos
nuestra perdicion; y apresuradamente, a fuerza de remos, llevamos

aquellas a tierra firme”... (Od., IX, 63-83).
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... “Plegaron y recogieron el velamen en el céneavo arcon para las velas.
Luego retiraron inclinadamente el propio mastil, v velozmente arribaron

remando a la amplia desembocadura del rio”... (Argonautika, 11,1264).

El gobierno de estos navio parece que siempre se realizaba con un sélo
timén de espadilla en la aleta de estribor, v no dos como en el gaulos.
Resulta ocioso recordar que el gobernacula no es necesario cuando se
navega bogando, como claramente nos muestran los bajorrelieves de Kor-
sabad, por lo que debia de disponer de un facil sistema de montaje. Las
pocas representaciones iconograficas de hippoi, incluidas las de los barcos
micénicos equivalentes, asi parecen confirmarlo. Las fuentes literarias
también se refieren al timon siempre en singular. Asi, por ejemplo:

... “Arrojolo detras de nuestro bajel de azulada proa, y poco falté para
que diese en la extremidad del gobernalle™... (0d., IX, 562-5606).

... “Y a ti, piloto, voy a darte una orden que fijards en tu memoria,

puesto que gobiernas el timén de la céncava nave”... (Od., 228-2230).

Los aparejos: mastil, vergas y velas, son siempre en este tipo de barcos
abatibles y desmontables. Tanto la iconografia, que luego veremos en los
relieves de Korsabad, como las fuentes literarias no dejan lugar a dudas.
Las referencias directas e indirectas a este asunto en la Odisea y en la
Argonautikd son muy numerosas, por ejemplo:

... “Echaronla fla negra embarcacién] al mar profundo, pusieron el
mastil y el velamen”...(Od., VIII, 49-63).

... “Lanzando la nave al vasto ponto después de izar el mastil y de des-
coger las blancas velas”... (Od., XII, 420-425).

... “Levantaronse todos, fuéronse a la ribera del mar, sacaron en el acto

la negra nave a tierra firme y los diligentes servidores se llevaron los
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aparejos. Seguidamente se encaminaron juntos al dgora... (Od., XVI,
368-373).
... “Primeramente saquemos la nave a tierra firme y llevemos a las gru-

tas nuestras riquezas y los aparejos todos™... (Od., X, 443—447).

... “Enderezaron el mastil sobre la crujia y lo sujetaron con cables, ten-
sandolo por ambos lados. Después desplegaron la vela, sujetandola al
palo, y la hinché un viento ligero. Anudando sobre la cubierta los cables
fijamente sobre sus pulidas amarras™... (Arg., I, 550-600).

Estas y otras referencias que a continuaciéon analizaremos nos introduce
en el estudio de la jarcia de estos navios. Por lo que respecta a la jarcia
mayor es indispensable para mantener el palo firme la existencia de bur-
das y estays, a ello se refiere sin duda la cita anterior, y puede ser también
atil la siguiente:

... “Un torbellino rompié los dos cables del mastil, que se vino hacia

atrés™... (Od., XII, 426-430).

La iconografia no es muy explicita para el estudio de la jarcia de labor.
En los relieves de Korsabad sélo tenemos representado el estay y la burda.
Sin duda serian necesarios los brioles para izar y arriar velas, que es una
accién que se repite continuamente en todos los relatos marineros, dando
por seguro que este modelo nautico habia suprimido ya la verga inferior. A
los brioles se refiere la siguiente referencia literaria:

... “Telémaco les mando que aparejasen la jarcia ... lzaron el mdstil de
abeto, lo metieron en el travesafo [carlingaj, lo ataron con sogas, y acto

continuo extendieron la blanca vela con correas bien torcidas”... (Od.,

312-324).

Las brazas, firmes en los penoles de la verga eran indispensables para
el manejo de las velas. El inico documento iconografico que las reproduce
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en este tipo de navios es en la pintura de la tumba cartaginesa norteafrica-
na de Kef el-Blida. De forma combinada actian con las brazas las escotas
firmes en los pufios bajos de las velas, sin embargo no tenemos documen-
tacién de ello. De su existencia no podemos dudar, si no seria imposible
cazar las velas cuando flamean. Una magnifica y completa representacion
de la jarcia de labor de un navio ligero, aunque no se trata exactamente de
un hippos, la tenemos en la copa atica de figuras negras (540-530 a. C.)
de Vulci, del pintor Exékias, que representa a Dionisos sobre la cubierta de
un navio (Munich, Staatliche Antikensammlungen, n® 2044).

Seguramente la jarcia tanto mayor como de labor eran gimeas, es decir
cabos de esparto o papiro. Sin embargo otra cordeleria destinada a las
relingas, a las ligaduras y sujeciones de diversas piezas podian ser de otros
materiales, especialmente cuero. como ya hemos visto para el caso de los
brioles. Veamos algunos ejemplos:

... “Como hallara debajo del pértico el cable de papiro de una corva
embarcacion, las at6 con él”... (Od., XXI, 410-415).

... “Sobre el mastil halldbase una soga hecha de cuero de buey”... (Od.,
XII, 443—448).

...” la cuerda formada por retorcido intestino de una oveja”...” (Od,

XXI, 428—440).

Los remos debian fijarse a los toletes y chumaceras con correas hechas
de cuero. Son varias las veces que la Odisca nos advierte de este detalle:

... “Pusieron el mastil y las velas, luego aparejaron los remos con correas

de cuero, haciéndolo como era debido™... (Od., IV, 818-827).

... “La negra embarcacion, echironla al mar profundo, pusieron el mas-

til y el velamen. y ataron los remos con correas™... (Od., VIII, 49-63).
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Los materiales de construccion de un navio son sin duda muy diversos
y de variados origenes. Para los barcos fenicios contamos con una corta
informacién literaria que nos proporciona Ezequiel (XXVIL, 3-9):

... “Tiro ta te decias: yo soy fun navio] de perfecta hermosura. En el
corazén de los mares estan tus confines; los que te edificaron te hicie-
ron perfectamente hermosa; de cipreses de Sanir hicieron tus quillas,
de cedros del Libano tus mastiles; tus remos, de encinas de Basdn; tus
bancos, de boj incrustado de marfil, traido de las islas de Kittim. De
lino recamado de Egipto, eran tus velas para servir de enseia; de
jacinto y pilirpura de las islas de Elisa tus toldos. Los habitantes de
Sidon y de Arvad eran tus remeros, y los mas expertos entre ti, joh!
Tiro, tus pilotos. Ancianos de Guebal, con sus mas hébiles obreros,

calafateaban tus junturas...”.

Los materiales pueden ser usados naturalmente en cualquier tipo de
barco, y la intencién poética de Ezequiel seguramente idealiza algunos
detalles como el marfil incrustado, que parece un lujo excesivo en un barco
destinado a la navegacion ordinaria, aunque tiene algunos aspectos muy
aprovechables y coincidentes con los que sabemos a través de la Odisea,
como es la cuidadosa seleccion de maderas para las diferentes partes y
aparejos del barco. Del relato de Ezequiel parece desprenderse que, no solo
los akroterias podian servir de elemento identificador, sino también las
velas, que seguramente pintadas con insignias podian tener la misma fun-
cién. No podemos saber a ciencia cierta a qué tipo de navio se refiere Eze-
quiel, aunque la referencia a propulsién de velas y la instalacion fija de
bancos para los remeros, nos inclina a pensar que estamos ante un hippo o
navio muy similar y no un gaulos.

Muchas de las referencias de la Odisea sobre los aparejos y materiales
de construccion, ya citadas, seguramente son validas también en el caso de
los hippoi. Para el mastil se usa casi siempre el abeto (Od., XV, 312-325),
mientras que para los remos las referencias mas frecuentes son a las made-
ras de alamo negro (Arg.. I, 1188) y también al abeto (Od., XII,
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173-194). No obstante, la referencia méas completa sobre las maderas y
sistemas de construccion lo encontramos en el relato que describe la cons-
truccién de la balsa de Odiseo. Como puede apreciarse, es un verdadero
navio y no una simple balsa. Esta claro que Odiseo, ayudado por Calipso,
termina la nave construyendo una cubierta que coloca sobre los baos
(“espesas vigas”), lo que implica necesariamente una bodega de carga de
“ancho y redondeado fondo”. La referencia es tan explicita y rica en deta-
lles que es preferible darla completa, desde los trabajos previos de buscar
las distintas clases de madera hasta la instalacién de los aparejos, arbola-
dura y velamen:

“... v le llevé a un extremo de la isla, donde habian crecido altos arboles
—chopos, dlamos y el abeto que sube hasta el cielo—. todos los cuales
estaban secos desde antiguo y eran muy duros y a propésito para mante-
nerse a flote sobre las aguas... él se puso a cortar troncos y no tardé en
poner fin a su trabajo. Derribd veinte, que desbasté con el bronce, pulié
con habilidad y enderezé por medio de un nivel, Calipso, la divina entre
las diosas, trajole unos barrotes con los cuales taladré el héroe todas las
piezas que uni6 luego, sujetandolas con clavos y clavijas. Cuan ancho es
el redondeado fondo de un buen navio de carga... Labrd después la
cubierta, adpatandola a espesas vigas y ddndole remate con un piso de
largos tablones; puso en el centro un mastil con su correspondiente ante-
na, y fabricé un timén para regir la balsa... La lastré con abundante
madera. Mientras tanto Calipso, la divina entre las diosas, trdjole lienzo
para las velas; y Odiseo las construy6 con gran habilidad. Y, atando en

la balsa cuerdas, maromas y bolinas echéla por medio de unos parales al

mar divino...” (Od., V, 229-261).

Es probable, a pesar de la referencia a clavos y clavijas de la cita anterior,
que algunos de estos navios fueran cosidos, o que emplearan sistermas mixtos
como se ha comprobado arqueolégicamente en las naves de Mazarrén
(Negueruela, 1996). No hay referencias muy explicitas en Homero al asunto,
salvo una indicacién en la Iliada al estado de conservacion de las naves:
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... “Nueve anos del gran Jove transcurrieron ya; los maderos de las naves

se han podrido vy las cuerdas estan deshechas... (Il., 11, 135).

Una evidencia arqueolégica directa de excepcional importancia la tene-
mos en los navios fenicios de Mazarrén (Negueruela, 1996), a los que va
hemos hecho referencia. Seguramente se trata de dos naves del tipo Aippos
ya que tienen una eslora aproximada de unos ocho metros. El segundo de
estos barcos, cuyo casco se encuentra en un excepcional estado de conserva-
cién, pues conserva hasta la tapa de la regala, va completamente cargado
hasta la borda con anforas fenicias gaditanas y galena. Aiin permanece sin
excavar, sin embargo, la documentaciéon que nos puede proporcionar este
vacimiento para el estudio de este tipo de navios es sencillamente t{nica y
probablemente irrepetible. De momento parece confirmarnos la extraordi-
naria capacidad marinera de estos pequeiios mercantes, que reunidos en
flotillas se aventuraban desde el Occidente del Estrecho hasta, por lo
menos, las Baleares, dada la exacta coincidencia entre el cargamento de
estas naves y los materiales de Sa caleta de Ibiza (Ramén, 1991). Segura-
mente podremos documentar que la carga iba al descubierto, es decir sin
tablazon de cubierta y que las bancadas, como ya hemos apuntado, se
ponian o quitaban dependiendo de la mision: pesca, trasporte, razia, etc..
Las cuadernas de los barcos de Mazarrén presentan la novedad de ser de
seccion redonda. El sistema combinado de pasadores y clavijas con el cosi-
do es otra de las novedades extraordinarias de este yacimiento. También se
ha podido comprobar la existencia de calafateado, aunque esto era ya algo
conocido por las fuentes y la arqueologia. En una tablilla de Pilos (An 615)
se hace referencia a unos MA-RA-TE-WE, que se han interpretado como
artesanos calafateadores (Ruipérez / Melena, 1990:137); también Ezequiel
(XXVII, 3,9), refirinedose seguramente a un hippo nos dice que ... “Ancia-
nos de Gebal, con sus mas habiles obreros, calafateaban tus junturas™... La
quilla del Mazarrén 1 dispone de una extrana forma de ensamblaje con otra
pieza no documentada hasta ahora, que tal vez pueda ser un tajamar.

El sistema de fondeo eran las anclas de piedra. Hasta el siglo VI a. C.
no se documenta con claridad el ancla de metal (Gianfronta / Pomey,
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1981), aunque las de piedra debieron perdurar ain mucho tiempo. Estan
relativamente bien conocidas a partir de los hallazgos arqueolégicos
(Frost, 1963; Tusa, 1972) y de la iconografia, como en los oinocoes con
temas nauticos del periodo Chipriota Arcaico I (Westerberg, 1983). En el
Bajo de la Campana (Cartagena), donde se hundié un barco fenicio con-
temporaneo de los de Mazarrén tenemos precisamente un ancla de piedra
que tal vez pudo corresponder a este barco (Roldan / Martin / Pérez,
1995), es de forma triangular con un agujero en su vértice superior que
hace las veces de arganeo. Este tipo de anclas debia de garrear bastante en
fondos arenosos, algo menos en algas, v su comportamiento debia de ser
mucho mejor en fondos rocosos. Precisamente para hacerlas mas eficaces
podian ir provistas de ufias. También la informacion literaria tiene buenas
muestras del uso de anclas de piedra, como por ejemplo:

... “Aqui fondeé Argo ... Desembarcaron también la pequeifia piedra de

anclaje ... Y cogieron otra que era apropiada de peso”... (Arg., I,

950-970).

... “Los otros se sentaron por orden en los bancos, desataron de la pie-
dra agujereada la amarra del barco™... (Od., XIII, 75-96).

Por nuestra parte pensamos que la capacidad marinera del hippo y su
operatividad era equivalente a la de las naves micénicas, capaces de realizar
travesias de varios dias sin recalar en tierra. Entrar por los estuarios y remon-
tar muchos rios. Aunque la navegacion de cabotaje es mas facil y segura para
estos navios que para los gauloi, afrontaban con igual eficacia la navegacion
de altura y nocturna. Las referencias de la Odisea son bien claras, en algunas
ocasiones la travesia se prolonga durante varias jornadas sin que se interrum-
pa por la noche. Cuando Odiseo parte por fin después de construir su nave,
ayudado por Calipso, navegara por alta mar diecisiete dias:

... “Diecisiete dias navegd. atravesando el mar, y al decimooctavo pudo

ver los umbrosos montes del pais de los feacios™... (Od., V, 265-278).
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En otra ocasién una tormenta los lleva desde Citera hasta el pais de los
lotofagos. Navegan durante nueve dias por mar abierto, en navegacion que
no puede considerarse s6lo de cabotaje:

... “dafiosos vientos llevaronme nueve dias por el ponto... y al décimo

arribamos a la tierra de los lotéfagos™... (Od., IX, 84-90).

La capacidad naval los hippor puede ser comparable a las vikingas
(figura 14): poco confortables, de capacidad limitada, pero ligeras, de facil
gobierno, escaso calado, utiles para remontar rios, manejables
para vararlas y dejarlas en seco con los parejos desmontados.

Los asedios de las naves vikingas a las costas del
Mediterraneo, e incluso a ciudades del interior
comunicadas con ellas por los cauces de los rios, es
un hecho histérico bien documentado que nos ilus-
tra la versatilidad y eficacia de estas naves ligeras.
Incluso estructuralmente las naves de Gotland
(Landstrom, 1983:57) se asemejan extraordinaria-
mente a los hippoi: aparejos desmontables, vela
cuadra, timén de espadilla en la aleta de estribor,
bancadas de quita y pon y carga sobre las
tablas de la sentina. Salvo le montaje de las
tracas del casco, que en las vikingas es al tin-
gladillo.

FIGURN 14

Revconstruccion de una nave

LA ICONOGRAFIA FENICIO PUNICA DE LOS HIPPOI
, vikinga (segin Landstrom}.

La fuentes iconograficas sobre los hippo:
fenicios son notoriamente escasas, y las que tenemos relativamente sim-
ples, no alcanzando ni de lejos la meticulosidad y rigurosidad de las repre-
sentaciones egipcias. La mas antigua de las representaciones de hippoi la
tenemos en los relieves (figura 11) de la puerta de bronce de Balawat. data-
da en el s.IX a. C. Se trata de una escena que representa la entrega de tri-

butos por marinos fenicios en unas barcazas simétricas con cabezas de
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hippoi en la roda y el codaste. No parece que se trate del hippo clasico tal
y como lo venimos entendiendo aqui para travesias marinas. Salvo que lo
consideremos una representaciéon sumamente esquemadtica y de escasa
entidad para sacar conclusiones nauticas de interés. A nuestro juicio esta-
mos aqui ante simples barcazas que portan el simbolo de identidad de la
marina fenicia.

Una de las representaciones mas conocidas y completas de Aippor feni-
cios la tenemos en los relieves (figura 15) del palacio de Sargon en Khorsa-
bad, datados en el s. VIII a. C., donde se puede ver una auténtica flota de
hippoi transportando troncos, bien a
remolque o amarrados sobre el barco
apoyados en el codaste y la roda. La
arboladura estd compuesta por un
unico mastil provisto de cofa cuadra-
da. De la jarcia sélo se han represen-
tado los estays y las burdas. Todos
ellos navegan propulsados por los
remeros, ninguno tiene las velas des-

plegadas. Los que van cargados de
FIGERA 15 troncos tienen los aparejos desmonta-
Relieves de Korsabad.

dos, mientras que aquéllos que regre-
san sin carga tienen el mastil firme y amarrado por los estays y burdas cita-
dos. Creemos que constituye una magnifica evidencia de la naturaleza
abatible y desmontable de todos los aparejos, lo que coincide plenamente,
como va hemos visto, con los relatos de la Odisea.

Una pintura libio—ptnica (figura 16) hallada en una cueva funeraria de
Kef el-Blida, en los montes Mogods (Longerstay, 1990), representa una
escena funeraria en contexto nautico. Los marinos formados con sus armas
en hilera junto a la borda y mirando a estribor, asi como el capitan, que
subido sobre la roda preside la ceremonia, rinden homenaje fanebre al
difunto, que seguramente era un miembro de la tripulacién. El propio
difunto aparece levitando sobre la proa de la nave. Con todo, lo que aqui
nos interesa son los aspectos nauticos de la escena. La zona de la quilla y
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ClLr ity o

la proa de la nave son las que aparecen mas deterio- Narvio de Kef el-Blida

{sabre foro de Laneed).

radas, pese a todo parece que estamos ante una

nave relativamente panzuda, sin llegar a ser un
gaulos. La nave esta aparejada con mastil que
soporta una vela cuadra. Son perfectamente
identificables el estay v la burda, asi como
las brazas que descansan atadas en la parte \\-'-_ I S
central del mastil. Lancel (1994:210) ha?” -
identificado la nave con un modelo de guerra fenicio,

tal vez, dice, un eikosore. A nuestro juicio puede tratar-

se perfectamente de un hippo en empresa de explora- 1

cion, de razia o guerra. Tampoco estamos de acuerdo en

que la nave haya sido representada mientras navega. Por el contrario,
detalles como las brazas amarradas, las velas sin balumas arqueadas y la
actitud quieta de la tripulacién que mira a alta mar por estribor son un
conjunto de datos que nos indican que la nave esta fondeada para cclebrar

la ceremonia finebre.

EL HIPPOS CRETENSE. ETRUSCO ¥ NURAGICO

A partir de diversos sellos cretenses (Marinaros, 1933) y de las pinturas
de Tera (Casson, 1975; Wachsiman, 1980) sabemos que la cultura minoica
desarrollé una tecnologia nautica variadisima con navios adaptados a las
mas diferentes necesidades, desde los estrictamente ceremoniales a los de
transporte. Entre los que no debian de faltar los grandes mercantes de jun-
cos. como vemos en un sello minoico (Marinatos, 1933: n° 40). Con todo, lo
que aqui nos interesa ahora es que, al menos, durante los periodos Minoico
Medio b y Minoico Medio Ih (1620-1460 a. C.), es decir antes de la
influencia aquea, algunos de los modelos nauticos cretenses responden a la
perfeccion con el prototipo nautico del hippos y su perduracion sera igual-
mente larga. Las reconstrucciones (figura 17) que se han hecho (Landstrém,
1983:26-27) a partir de representaciones en sellos permiten identificar
algunas variantes sobre un mismo modelo basico. Todas van provistas de
aparejos desmontables v propulsadas por vela cuadra y remos. Sin embar-
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RECONVS TR CCIGN DE
BARCOS URETENSES
PARTIR DI SELLOS
MINOICOS (SEGUN
LANDSTROM).

aparecen sin ¢él. En algunas representaciones

pueden identificarse muy bien la

existencia de dos vergas con amanti-

llos, otras, por el contrario, han supri-

mido ya la verga inferior y se manio-
bran con un sistema de jarcia de labor muy
similar a lo que hasta aqui venimos describien-
FIGURA 172 do. Los remos aparecen siempre sobre toletes y chu-
maceras y nunca a través de gateras.

Los etruscos habian desarrollado en el
Tirreno una marina local con peculiaridades
que ahora no vamos a tocar (Hagy,
1986). Lo que nos interesa desta-
car aqui es que también un proto-

P
P
R 3

OO0 MVl WO | 1A tipo nautico equivalente en todo al

hippos fenicio operaba con éxito
s s s T desde al menos el s. VIII a. C.. Centra-

o remos solo la atencion en los barcos de Novi-
e lara (Bonino: 1975), donde vemos (figura 18) una flotilla de
cuatro naves, una muy incompleta a la que no nos referiremos. Todas ellas
estan provistas de tajamar. Dos son barcazas de escasa eslora y calado,
mientras (ue una tercera, la que aqui nos interesa particularmente es una
nave polivalente, que sigue, como hemos dicho el esquema de los hippor. El
casco es de mediano puntal y va provisto de tajamar, del que arranca un
codaste lanzado hacia proa con un akroteria que no es posible de identificar
con claridad. Va aparejada con un mastil y vela cuadra con relingas vy
refuerzos que la dividen en cuatro sectores. No sabemos si el artista confun-
di6 la jarcia mayor con la de labor (brazas), la cuestion es que lo que pare-
cen ser brazas, por afirmarse en los penoles de la verga, acaban amarrados
en proa y popa respectivamente como si fuera el estay y la burda. La tripu-
lacién parece ser la equivalente a una triacéntera, pues se pueden contar
perfectamente quince remeros por banda y un capitan que dirige la opera-
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ci6n bajo el mastil. Los marineros de las naves menores parecen estar
enzarzados en una trifulca con tiros de honda, por lo que podemos interpre-
tar que en estos momentos el fuppos etrusco también esta en mision bélica,
o por lo menos de razia. Todo lo hasta aqui dicho no desentona en absoluto
de lo que hemos venido exponiendo sobre las caracteristicas de este prototi-
po nautico. Lo que realmente tiene un interés excepcional es la presencia de
un timoén coaxial montado seguramente mediante un eje sobre un codaste.
Por esta razon la nave no tiene el alto akrostolion que normalmente vemos
en casi todas las muestras iconograficas. No importa insistir en la extraordi-
naria capacidad marinera que debié de desarrollar este tipo de mercante
ligero etrusco con innovaciones técnicas tan importantes como el tajamar y
el timon coaxial, que practicamente no se generaliza en el Mediterranco
hasta la aparicion de la carraca y la coca en la Baja Edad Media.

En la misma linea de prototipos nauticos ligeros que hemos visto en el
Mindico Medio y Tardio, Micénico LH-TIIB y G, los hippoi fenicios, los sar-
dos, cuya tradicion marinera no perdieron jamas, fabricaron embarcaciones
mercantes ligeras que seguian estos mismos patrones nauticos. Los conoce-
mos relativamente bien a través de numerosa serie de ejemplares votivos de
bronce (Goettlicher, 1978). El akroteria que parece identificar las naves sar-
das es tanto la cabeza de toro como la de ciervo (figura 19). Los navios sardos
tienen la parte central de la borda realzada con un alto escalamote calado
que se apoya en la regala y soportado por perchas o postes en sus extremos.
Es muy aracteristico de estas naves sardas la presencia de muchas aves
posadas en los postes del escalamote y nunca falta una posada en el extremo
del mastil. Seguramente estamos ante elementos de ayuda a la orientacién
como ya hemos apuntado antes. Asi mismo, con frecuencia cargan reses
domésticas de diversas especies y en un caso carros tirados por bueyes.

A MODO DE RECAPITULACION FINAL

A lo largo de estas paginas hemos intentado una aproximacion al cono-
cimiento de dos prototipos nauticos que tanto protagonismo y papel tan
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fundamenl:al desempeﬁaron en NAVIOS SARDOS (SEGUN TQ10S DE LILLILUY.

las relaciones ultramarinas de la
Antigiiedad mediterranea.
Hemos podido comprobar que la
marina cananea dispone de una
notoria capacidad técnica para
afrontar empresas comerciales de
gran envergadura, cuestién que

no era ya ningun secreto para los ' _
historiadores del Proximo Orien- o LA 1o
te. Superados los trastornos bien
conocidos por las fuentes y la
arqueologia de fines del segundo
milenio a. C., las emergentes ciu-
dades—estado fenicias, sobre todo
Sidén y Tiro. continuaran y
acrecentaran la herencia de las

acciones marinas iniciadas en

época cananea. Seguramente los

gauloi del primer milenio a. C.

FIGURA 1908

no son muy diferentes de los

cananeos, aunque con toda probabilidad se introducen mejoras técnicas,
como el tajamar, cuya eficacia ya se venia probando en distintas marinas,
mindica, micénica y, tal vez la propia cananea, en navios de inferior cala-
do. Estos seran los gauloi, que muy poco después, operaran a pleno rendi-
miento en aguas del Estrecho de Gibraltar y la costa norteafricana.

Un prototipo nautico, aparentemente mas modesto, —el hippos— con
toda seguridad habria preparado el terreno en ese oscuro periodo que veni-
mos conociendo convencionalmente como “precolonizaciéon”. Los invento-
res de esta eficaz y versatil embarcacién seguramente no los llegaremos a
conocer jamas; tal vez fueron los mismos fenicios. Sin embargo, no es
menos cierto que muchos otros pueblos. entre ellos cretenses y aqueos, tie-

nen incorporadas embarcaciones muy similares a sus marinas. En cual-
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quier caso, parece fuera de toda duda que es un prototipo nacido en el
contexto del Mediterraneo Oriental. En Occidente distintos pueblos indige-
nas debieron desarrollas importantes capacidades nauticas para las labores
de redistribucién regional y local de mercancias, hecho bien documentado
arqueoldgicamente, al menos, desde el neolitico. Algo similar al prototipo
hippos en Occidente no lo conocemos hasta la primera o segunda centuria
del primer milenio a. C., fechas en las que los mercaderes fenicios comien-
zan a operar en Occidente. Por lo que la posible introduccion de este tipo
de embarcacion entre las comunidades indigenas del Mediterraneo Central
y Occidental de manos fenicias no es en absoluto descartable. Si es que
antes no lo habian hecho ya los marinos micénicos. Sea como fuere, etrus-
cos y sardos nos han dejado una buena documentacién de su empleo. En
la Gadir fenicia sabemos por Estrabon que era el barco mas popular,
empleado en muy distintas misiones marinas, tanto por las costas peninsu-
lares, como por las norteafricanas. Los Gauloi, seglin este mismo autor,
debian controlarlos sélo la burguesia mercantil y / o el Estado y el templo
de Melkart, al fin y al cabo todos intereses muy emparentados. Tal vez
también en Rusaddir constituyd la embarcacion mas numerosa por exce-
lencia. En cualquier caso no podemos menospreciar el papel de los hippoi
en el comercio masivo a larga distancia, como bien han puesto de mani-
fiesto los dos barcos fenicios del s. VII a. C. de Mazarrén.
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Aletas. Paries posteriores de los costados del
casco que forman la curva de popa hasta el
codaste. Existen por simetria dos: aleta de babor
y aleta de estribor.

Amantilles. Cabos que mantienen firme y
vertical el mastelero. También cabos sujetos o
rada penol de las vergas v que van al inastil, en
donde pasan por un motdn que permite izar o
arriar las vergas.

Amura. Parte delantera del caseo donde
comienza a estrecharse para formar proa
acabamdo en la roda. Existen por simetria dos:
amura e babor v amura de estribor.

Aparejos. Conjunto de palos, velas y jareias.
Aphlaston. Codaste en gricgo.

Akrostolion. Roda en griego.

Akroteria. Remaite de la roda, también
mascarén de proa. Generalemente con forma de
cabeza de un animal.

Arboladura. Conjunto de palus (o mastiles),
masteleros, vergas, botavaras, tangones.
perchas. etc.

Arganeo. Aro o argolla que remata la
extremidad de la cafia de un ancla. Por
extension, agujero por el que se pasa el cabo que
sujeta el ancla en los casos que ésta es de piedra.
Artimoén. Nombre con el que también se conocia
al palo de mesana y vela trinngular que se
guarneein en él. Por extension, pequeiio bauprés
cont un velacho cuadrado que vemos en muchas
representaciones de mercantes imperiales
romanas.

Baber. Parte izquierda de la nave mirindola
desde popa.

Baluma. Caidas o cantos laterales de la vela
cuadra.

Banda. Cada una de las dos mitades interiores del
navio divididas por el eje de ernjia. por simetria
existen <los: banda de babor y banda de estribor.

Baos. Piczas transversales. ligeramente curvadas
que unen las enaddernas de babor a estribor y
sostienen la cubierta.

Bauprés. Palo muy inclinado hacia delante que
sale de ln proa siguiendo la misma direceién. Ean
los navios antiguos podia sostener una pecuena
vela cuadra llamada artimén.

Vocabulario ndutico utilizado en el texto

Borda. El canto superior del casceo de un navio.
Brioles. Cada uno de los cabos que sirven para
cargar las relingas de las velas, cerrindolas a fin
de aferrarlas mejor. Los de las velas cnadras se
hacen firmes en la relinga del pujamen

Brazas. Cabos finnes en cada penol de la verga.
Burda. Cada uno de los cabos que partiendo de
los palas se alirman a popa de aquellos.
Contrarrestan las fuerzas que en direccion a
proa actian sobre los mismos.

Cabeceo. Mavimiento de la nave subiendo v
bajando la proa por efecto del oleaje.

Cabo. Cualguiera de las cuerdas que se usan
abordo.

Carlinga. Pieza fija a la quilla sobre la que se
asienta el mastil.

Casco. Cuerpo del navio a exceprion de la
arboladura. aparejos y pertrechos.

Caseton. Obra de madera situada hacia la popa
que podia albergar los servicios de la nave. como
la cocina v habitdculos de personajes
importanies,

Cinta. Tablones del forro exterior mis gruesos y
reforzados colocados de proa a popa.

Codaste. Pieza prolongacion de la quilla, que
girn liacia arriba para cerrar el casco por la
i)l)p".

Cofa. Meseta o recepticulo en lo alto de los
pitlos que permite el acomado de un vigilmne.
Permite también alianzar los obenques v
maniobrar las velas altas.

Costado. Cada una de las partes exteriores del
casco de proa a popa. Hay por simetria dos:
costado de babor v costado de estribor.

Crujia (eje de). Plano imaginario kmgitudinal
que divide al burco en dos mitades exactas de
proa a popa y que recorre la quilla.
Cuadernas. Piczas curvadas, perpendiculares a
la quilla, que forman el costillaje del barco,
suportan los forros ¥y marcan la forma del casco.
Cubierta. Suelo de madera que saportado por
los baos cierra la bodega del navio.

Cl

un cabo.

cote. Cada uno de los extremos o puntas de

Chumacera. Pumo de la borda donde se apoya
el remo.



Vocabulario niutico utilizado en el texto

Durmiente. Pieza de madera que de proa a
popa aguanta y refuerza la insercion de los baos
por debajo de la cubierta.

Escala (de gato). Esenlern de cuerda y
travesaiios de madera para diferenies usos. entre
ellos subir a la cofa.

Escalameras, Espacio entre dos 1oletes para
poner el remo.

Escalamote (o falea). Tablas que se ponen de
canto sabre la borda del navio.

Escotas. Cabu que hecho firme en los puitos
bajos de las velas sirve para cazarlas,

Escotilla. Coalquier abertura en eubierta que
da paso al interior con bajada en vertical.
Eslora. Longitud de la nave.

Espadilla (timén de). Timon en forma de remo
que se coloea en la popa,

Espolén. Prolongacion y remate de la quilla por
la proa en las naves de guerra.

Estay. Caho, que hecho firme hacia proa. sujeta
el palo para que no caiga hacia popa.

Estribor. Parte derecha de la nave mirdndola de
]HDINI a I)r()ﬂ.

Forros. Tablas que cubren el casco de la nave.
Falea. Ver escalamote

Flamear. Modo de ondear las velns enando vl
hareo navega

Garrear, Dicese del bareo cuando es arrastrado
por que el anela no engancha.

Garrucho. Aro. anille o argolla que sujeto al
gratil sirve para deslizar las velas.

Gateras. Tuodo orificio hecho en ln cubierta o
costados para pasar cabos o remos.

Groera. Agujero que se hace en cualquier 1ablén
para ¢l paso de algin cabo fijo o de maniobra.
Gubernaculum. Término latino que designa el
clemento de gobierno (substitutivo del timaén)
von forma de gran remo. Operaban por parejas,
uno en cada aleta.

Gumea. Cabo de esparto.

Jarcias. Conjunto de enbos que sirven para fijar
lns palos (jarcin mayor) o para maniobrar las
velas v aparejos (jarcia menor).

Imbornales. Agujeros practicados en la obra
muerta por encima del trancanil para permitir la
salida del agua que cae sobre la cubierta.

Mamparo. Nombre genérico de cnalyuier
wabique abordo de los barcos.

Manga. Anchura el casco.

Mayor. Palo principal (central) de la arboladura
de un navio.

Mesana. Palo que, en las embarcaciones que
ticnen mas de uno, se arbola mas cerca de la popa
Motén. Pieza de madera denro de la cual se
sujeta una roldana o rueda con surco que acoge
el cabo y que gira sobre un perno.

Obenques. Cabos que sujetan los palos a los

trancaniles o a las estribor.

regalas de habor y
Obra muerta. Parte del caseo que emerge del
agua sobre In linea de flotacion.

Obra viva. Parte del casco que navega
sumergida desde la linea de flotacion hnsta la
quillta.

Pantoque. Carena del casco que une la seccion
vertical con la semiplana o plana del fondo.
Penoles. Cada uno de los extremos de una verga.
Percha. Tronco de madera que sirve para
sostener algin elemento (p.c. el timén de
espaditla), o usarlo donde sea necesario.

Popa. Parte posterior del navio. Indica también
direceion,

Proa. Parte delantera del navio. Indica también
direccion.

Pujamen. La orilla inferior de una vela de puiio
a puio.

Puntal. Ahura del casco desde la quilla a los
haos.

Puiios {de las velas). Cualquicra de las puntas
de una vela.

Quilla. Pieza muy resistente que constituye la
espina dorsal del navio, de la que parten las
cuadernas. Finaliza en la roda por la proa y en ¢l
codaste por la popa.

Regala. Tablén que forma el excremo superior
de la borda.

Relinga. Cada uno de los cabos con que se
refuerzan las orillas de las velas.

Relingar. Coser o pegar una relinga. lzar una
vela hasta poner tirantes sus relingas de caida.
Roda. Pieza prolongacion de la quilla que gira
hacia arriba para rematar el casco por la proa.
Roldana. Rueda de madera sobre la que gira la



cuerda en los motmies destinada al laboreo de
algan cabo.

Sentina. La parie mas baja del interior del casco,
Tajamar. Prolongacion de la quilla por la proa.
Tambucho. Pequeiia caseta construida sobre la
cubierta para resguardarse de la intemperie.
Tingladille. Sistema de montar las 1ablas del
forro de forma que el extremo de la superior
monte sobre la inferior.

Tolete. Eje que se intraduce en la regala para
que sirva de asiento al remo.

Tracas. Cada hilada de tablas que forman el
forro de una nave.

Tracas de aparadura. Las dos primeras tracas
a partir de la quilla.

Trancanil. Pieza que de proa a popa une los
extremos de los baos por encima de la cubierta.
Trinquete. Palo que, en las embarcaciones que

tienen mas de uno. se arbola mis cerea de la proa.

Verga. Percha a la cual se asegura el gratil de
una vela.
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