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Introducción y objetivos


Como suele ocurrir cuando uno acepta el reto de participar en unas jornadas con un título tan genérico, el contenido debe ser necesariamente acotado. La limitación de espacio no permite abordar muchos aspectos que serían también imprescindibles de tener en cuenta para conseguir una aproximación lo más completa posible a la navegación en la protohistoria.


Por ello, en esta comunicación sólo atenderemos la cuestión de los navíos que hicieron posible una importantísima transferencia cultural entre Oriente y Occidente a lo largo de los milenios segundo y primero antes del cambio de Era, y aún así, por razones de espacio, dejamos sin tratar la marina de guerra que fenicios y griegos desarrollaron en la etapa final de este largo periodo histórico.


Para nada tocaremos la cuestión de las marinas indígenas o regionales que también cumplieron un papel muy relevante en la navegación antigua. La mayoría de ellas, por no decir todas, son deudoras de unas tradiciones náuticas que se remontan a la noche de los tiempos. El control hegemónico de los grandes circuitos comerciales que ejercerán fenicios y griegos no acabó con ellas, sino que las incorporó a sus intereses. Su existencia puede rastrearse aún siglos después, sobre todo protagonizando navegaciones de pequeño a gran cabotaje y, especialmente, en actividades pesqueras. Un buen indicio de ello los encontramos en la diferenciación de barcos y funciones que Estrabón hace de los marineros de Cádiz: por un lado habla, como luego veremos, de los barcos que usan los comerciantes, grandes y poderosos, por otro, menciona los barcos ligeros que utilizan las gentes pobres y con los que se aventuran a pescar incluso en las costas africanas.


El estudio de la náutica griego no puede iniciarse sin arrancar de los precedentes micénicos. La arqueología, por desgracia, no nos ha proporcionado los restos de ninguna embarcación micénica, por lo tanto carecemos de información directa para su estudio. Sin embargo, la documentación iconográfica es relevante, aunque con las limitaciones lógicas de esta fuente de información. En compensación contamos con la Odisea que nos proporciona una información literaria única en el estudio de la navegación antigua. Los hechos que relata se refieren a la Troya de Príamo, cuya caída los estudiosos sitúan entre c. 1260 y 1180 aC. Sin embargo, Homero fija por escrito estos cánticos épicos hacia el siglo VIII aC, por lo que debe tomarse la información con cierta cautela en lo que se refiere a algunos aspectos concretos sobre el tipo de naves, las cuales, a veces, se aproximan más a las que vemos en las pinturas de época Geométrica, en la que vivió Homero, que a las propiamente micénicas. Pese a todo, el valor documental de la obra es de primer orden, sobre todo si tenemos en cuenta el carácter conservador de las tradiciones marineras. Los aspectos relacionados con el arte de navegar que recogen la Odisea y la Iliada, así como posteriormente la Argonáutica de Apolonio de Rodas siguieron vigentes durante muchos siglos.


Para fases más tardías, s. IV y III aC., de la historia náutica griega tenemos documentación arqueológica muy relevante para el análisis de los grandes mercantes. El hallazgo y posterior estudio de la Nave Kirenia ha permitido un estudio muy completo de la carpintería naval del siglo IV aC. No menos importante para el estudio de la navegación antigua ha sido la reproducción de este navío a escala natural, su botadura y navegación experimental aparejado según nos indica la información iconográfica.


El segundo gran bloque que trataremos serán los barcos fenicios, de los que no tenemos tan buena información literaria. Los textos recogidos en las tablillas de Ugarit contienen alguna información muy valiosa pero fragmentaria e incompleta, casi siempre referida a nombres de profesiones relacionadas con el mar y la carpintería náutica, o listados de aparejos, pero carecemos de relatos literarios equivalentes a la Odisea.

Sin embargo, la arqueología nos ha permitido conocer dos grades mercantes del segundo milenio aC., hundidos en la costa meridional de Turquía y una flotilla de tres barcos fenicios occidentales naufragados en aguas de Cartagena.


Todo ello, unido a las detallistas representaciones iconográficas que los artistas egipcios hicieron de barcos cananeos en las tumbas de Nebamun y Kenamon, así como la colección de terracotas chipriotas que representan barcos mercantes fenicios, nos permitirán una aproximación a la marina del mundo fenicio. Con todo ello esperamos cumplir con las expectativas que nos habíamos propuesto.

LAS MARINAS PALACIEGAS ENTRE ORIENTE Y OCCIDENTE


El primer milenio anterior al cambio de Era será trascendental para la historia de la marina occidental. En los inicios del mismo fenicios primero y griegos poco tiempo después generarán una diáspora desde sus Estados orientales que cristalizará con un proceso colonial muy complejo en todos sus aspectos. A los efectos que aquí nos interesa es necesario destacar que la fundación de ciudades tan importantes en la costa atlántica más extrema, como Cádiz en el Sur de la península Ibérica, Abul en el estuario del Tajo/Sado o Lixus en la costa africana, generarán unos tráficos marinos de largo alcance, hasta ahora inéditos en la Historia humana. Al mismo tiempo, se producirá una trasferencia de tecnología, naval nacida en el próximo Oriente, a las comunidades indígenas del Mediterráneo Occidental, de tal forma que hacia el 600/500 aC será difícil, por ejemplo, distinguir una embarcación tartésica de una fenicia, o una etrusca de una griega. Las tradiciones ancestrales indígenas quedarán “fosilizadas” en las barcazas y navíos ligeros que cubrirán principalmente el espectro de las navegaciones de cabotaje y de las actividades pesqueras. No olvidemos que uno de los pilares fundamentales de la economía fenicia en la península Ibérica fue la industria de salazones, que, con toda probabilidad estuvo abastecida por estas flotas de barcos medianos que laboraban en las almadrabas.

La marina griega. Los antecedentes micénicos


Iniciamos este repaso a partir de los antecedentes de la marina griega arcaica (época Geométrica, c. 900-700 aC) analizando brevemente la marina micénica, por dos razones: Por un lado, no cabe duda que los modelos náuticos griegos recogen toda una tecnología naval que había sido desarrollada a lo largo del segundo milenio aC, pero, en segundo lugar, y no menos importante, la presencia de cerámica micénica en el Sur de Italia, Sicilia y Cerdeña
 nos indica que navegantes micénicos frecuentaron las costas del Tirreno mucho antes que los fenicios y griegos de época arcaica y clásica iniciasen sus viajes regulares a Occidente. Es muy posible que las muestras de arquitectura naval nurágica, hubiese sido ya influenciada por la marina micénica
.


Sobre la marina micénica existe una razonable documentación iconográfica que nos permite reconstruir los rasgos fundamentales de los navíos más utilizados, pero además contamos con los textos náuticos de la Odisea, los cuales suponen una fuente de información de incalculable valor para indagar sobre la náutica de fines del segundo milenio y primera mitad del primero antes de la Era. Homero fija por escrito relatos legendarios muy antiguos, en los que, a nuestro juicio
, habían intervenido naves micénicas y no las contemporáneas del escritor como las pentecónteras y otras naves guerreras que vemos en las cerámicas de su época como las del Geométrico
. Las cuales difícilmente hubiesen podido protagonizar muchos de los episodios que en dicha obra épica se nos relatan. En la Odisea, por ejemplo, se hace frecuente mención a las cóncavas naves (Odisea, XII, 228-230) y ésta no es precisamente la forma de las naves triacónteras o pentecónteras que vemos en las representaciones del Geométrico, más bien éstas son navíos de quilla monóxila, de muy escasa manga y poco puntal. La mejor representación de las cóncavas naves de la Odisea la tendríamos en la nave de Esciros
.


Las representaciones de barcos micénicos aparecen fundamentalmente sobre cerámicas del Heládico, la mayor parte del LH-IIIC. Una de las imágenes náuticas micénicas más conocida aparece sobre una crátera de Enkomi
 corres​pon​diente al fase LH-IIIB y representa dos embarcaciones que han sido interpre​ta​dos como navíos mercantes por la forma redondeada de sus cascos, pero la verdad es que los cánones de representación utilizados por el artista hacen difícil un pronunciamiento definitivo.


Veamos primero sólo los elementos náuticos seguros. Las dos naves tienen efectivamente un casco redondeado que acaba en una roda (akrostolion) y en un codaste (aphlas​ton) exvasados, este último largo y con múltiples adornos de volutas y espirales
. Sobre la proa aparece un ave estili​za​da en actitud de volar, posible referencia a la ya conocida y estudiada
 orientación preastronómica por medio del vuelo de las aves. Parece fuera de toda duda que el navío dispone de una amplia bodega, en la que aparecen cuatro marinos. Un mamparo separa un pequeño espacio reservado en la zona de proa de la bodega. La nave está provista de un palo que se ensancha en su base, -¿carlinga?-, y se remata en su extremo superior por tres pares de círculos o anillos, que seguramente hacen referencia a la pieza con groeras y motones para accionar la jarcia de labor e izar la verga, que en gran medida coinciden con los representados en los frescos de Tera
. Tanto los personajes que vemos en cubierta como los de la bodega están en posturas tan convencionales que es difícil interpretar cuál es su labor. 

A partir de la fase LH-IIIB y durante la LH-IIIC se constata la aparición de una mejora sustancial que acompañará ya a la mayoría de los prototipos navales posteriores. Se trata de la roda elevada, prácticamente vertical, y una quilla que se prolonga formando un tajamar
.


Tres fragmentos de cerámica micénica (LH-IIIC) apareci​dos en Phylakopí (Melos) le permitieron reconstruir a Marinatos
 dos embarca​ciones con tajamar y proa vertical terminada en un akroterion difícil de identificar. Las naves iban provistas de un mástil firme mediante un estay y una burda, del que pende una verga sin vela soportada por dos amantillos, ambos en el mismo costado, aunque en la represen​tación aparecen en la mitad de popa por efecto de la perspec​tiva torcida con que habitualmente se representan los aparejos. Esta cuestión de los amantillos no deja de ser una anomalía, pues normalmente su número es igual siempre en ambos costados de la verga. La propulsión era mixta: vela cuadra para aprovechar los vientos largos (por la popa y la aleta) y, en caso de vientos desfavorables o encalmadas podía proseguirse la navegación mediante diez remeros por banda. En las naves de Melos sólo se representa un gobernácula. Este tipo de barco de 20 remeros y propulsión mixta es uno de los que encontra​mos con más frecuencia descrito en los relatos de la Odisea:

   ... Apresta la mejor embarcación que hallares, con veinte remeros... (Od., I, 280).

  ... El mástil de un ancho y negro bajel de transporte que tiene veinte remos y atraviesa el dilatado abismo del mar... (Od., IX, 322).


También presenta tajamar otra nave representada en una copa de Festos
. En la que aparecen dos personajes abordo, uno de ellos puede ser el timonel, mientras que el segundo se apoya en la roda. El tratamiento excesivamente convencional y esquemá​tico no permite muchas precisiones, aunque todo parece indicar que se trata del mismo tipo náutico que el de las naves de Philakopí (Melos).


En la línea de los modelos náuticos anteriores, con tajamar y proa vertical, vemos un magnífico ejemplo en la nave de Gazi, correspondiente a la fase LM-IIIB
. La representación tiene un tratamiento esquemático con elementos complejos de interpretar. La quilla es recta y se prolonga en proa por el tajamar, el akrostolion es también recto y ligeramente inclinado hacia proa. Se remata con un adorno, que Wachsmann interpreta como la cabeza de un ave, pero en realidad tiene una identificación problemática, pues también podría ser un hippo, como parecen sugerir los trazos verticales -¿crines al viento?- sobre la cabeza. El codaste conforma una popa casi vertical muy alzada.


La nave de Gazi va aparejada con un mástil en el centro del casco que se mantiene firme mediante dos stays y dos burdas amarradas respectivamente a proa y popa. Dos líneas horizontales que se sitúan arriba del mástil representan sin duda las dos vergas. La superior tiene una longitud igual a la eslora total, mientras que la verga inferior es algo más corta. Todos estos son los elementos de más segura interpre​tación, sin embargo hay otros que se prestan a la duda. Por debajo de la verga inferior parten del mástil tres líneas onduladas en dirección inclinada hacia proa y popa (en realidad habría que identificar la dirección, corrigiendo el efecto de perspectiva torcida, como babor estribor), que podrían interpretarse como la vela semirrecogida y azotada por el viento, aunque su posición correcta sería entre las dos vergas y no por debajo de ellas. También podrían ser los brioles dibujados de forma descuidada para conseguir un fin decorativo.


Los costados del navío Gazi están divididos en dos bandas horizontales ocupadas con trazos verticales formando metopas irregulares de proa a popa. Wachsmann lo interpreta como un simple motivo decorativo, sobre todo los de la banda inferior. Muchas naves del Geométrico
 llevan también esta doble banda con las mismas líneas verticales, que Landström identifica como escalameras
 para instalar los toletes, la escalamera sería, según Landström, un postizo añadido al barco para suplir la escasa manga de estos navíos, poco más que una gran canoa monóxila. En la nave de Gazi no se representaron los remos que tal vez fueran también veinte.


Muy difícil de interpretar es la superestructura triangular con vértice en el mástil y base en la regala, también provista de líneas verticales: ¿Toldilla? ¿Escalamote o proteción de cañizo o tablas como llevan las naves de Kenamon?.


Un navío de la misma clase que el de Gazi lo tenemos pintado en un pyxis (LH-IIIC) de Pilos
. El tajamar y el codaste son prácticamente iguales al de Gazi, pero el de Pilos se identifica por un akroterion en forma de pez. En la proa puede distinguirse un castillete y en popa un estrado para el timonel que gobierna un sólo timón de espadilla. La inoportuna rotura de la vasija impide estudiar los aparejos con precisión, pero puede distinguirse, entre la jarcia, la burda que parte del mástil y se amarra en popa. Otros dos cabos paralelos a la burda podrían ser las brazas. También está clara la representación del estay que partiendo del mástil se afirma en el castillete de proa. Un tratamiento convencional le da una trayectoria ovalada dando la sensación de no estar tenso. La parte de la vela conservada tiene artificiosamente una forma ovalada que no se correspon​de con la realidad, la debemos suponer una vela cuadra.


Muy similar a la nave de Pilos es también su contemporá​nea pintada en un vaso de Asine
, igualmente con tajamar, roda curva y codaste totalmente vertical. No se puede apreciar la arboladura ni las jarcias, pero sí la vela cuadra con un reticulado que debemos interpretar como las tiras de refuerzo que suelen llevar las velas además de las relingas. Unas líneas verticales que cruzan la parte inferior del casco tal vez puedan entenderse como un esbozo de los remos, de hecho hay diez trazos, lo que vendría a significar una nave de veinte remeros como las que ya hemos visto antes. 
La misma estructura, e idéntica capacidad náutica, presenta otro barco pintado en una urna funeraria de Ha​ma
, a orillas del Orontes (Siria), datado entre 1.200 y 1.075 a.C., por lo tanto contempo​ráneo de los anteriores.


Sobre una jarra "stirrup" del Micénico Tardío (LH-IIIC) procedente de Skyros
 tenemos representado un modelo de nave egea polivalente. Pintada con gruesos trazos y suprimi​dos todos los detalles, sólo es posible reconocer su fisono​mía general. Se trata de un casco con proa alzada rematada en un akroterion de cabeza de pájaro y una popa curvada al interior. Esta aparejada con un único mástil, firme mediante un estay y una burda, que se remata en su extremo superior con un trazo circular, seguramente representa la cofa. Se ha suprimido el resto de la jarcia, las vergas y la vela. Un grueso trazo en la aleta debe represen​tar el sistema de gobierno, pero no es posible interpretar si lo hace mediante uno o dos gobernáculas. Es necesario advertir que esta nave de Skyros no se corresponde con las representaciones más habituales de barcos micénicos, los cuales suelen presentar una roda prácticamente vertical y tajamar, como podemos observar en todas las anteriomente citadas. Hace años, esta similitud dio pie a M. Gras
 a considerar esta nave pintada sobre una “jarra de estribo” micénica como un barco sardo, los cuales nunca tienen tajamar la idea, pese a ser muy sugerente, tiene escasa base empírica para ser admitida sin más discusión.

Un complemento imprescindible para el estudio del funcionamiento de estos navíos micénicos y los materiales de construcción lo tenemos en los relatos de las aventuras de Odiseo. Homero, como sabemos, escribe siglos después, pero este tipo de navíos u otros equivalentes, como el hippo fenicio, se seguían usando en el Egeo, por eso, tanto si Homero nos trasmite recuerdos conservados por la épica oral, como si relata vivencias presentes a su tiempo, los aspectos que ahora se analizan pensamos que tienen validez, y un excepcional interés, dado que ni la arqueología, ni la iconogra​fía nos lo pueden documentar con tal riqueza de detalles.


La naturaleza abatible y desmontable de los aparejos está recogida en muchos pasajes de la Odisea. La facilidad con la que al llegar cada atardecer varan la embarcación y desmontan los aparejos, nos remite sin lugar a dudas, a este tipo de barco polivalente ligero y de propulsión mixta. Pero iniciemos el análisis de la información literaria por el relato que se refiere a la construcción de la balsa de Odiseo, que, como puede apreciarse, es un verdadero navío y no una simple balsa. Está claro que Odiseo, ayudado por Calipso, termina la nave construyendo una cubierta que coloca sobre los baos ("espesas vigas"), lo que implica necesariamen​te una bodega de carga de "ancho y redondeado fondo". La referencia, tanto a los trabajos previos de buscar las maderas más apropiadas, como a los de instalar los aparejos, arboladura, velamen, etc., es tan explíci​ta y rica en detalles que es preferible darla completa:

     
... Y le llevó a un extremo de la isla, donde habían crecido altos árboles -chopos, álamos y el abeto que sube hasta el cielo-, todos los cuales estaban secos desde antiguo y eran muy duros y a propósito para mantenerse a flote sobre las aguas... Él se puso a cortar troncos y no tardó en poner fin a su trabajo. Derribó veinte, que desbastó con el bronce, pulió con habilidad  y enderezó por medio de un nivel, Calipso, la divina entre las diosas, trájole unos barrotes con los cuales taladró el héroe todas las piezas que unió luego, sujetándolas con clavos y clavijas. Cuan ancho es el redondeado fondo de un buen navío de carga... Labró después la cubierta, adaptándola a espesas vigas y dándole remate con un piso de largos tablones; puso en el centro un mástil con su correspon​diente antena, y fabricó un timón para regir la balsa... La lastró con abundante madera. Mientras tanto Calipso, la divina entre las diosas, trájole lienzo para las velas; y Odiseo las construyó con gran habilidad. Y, atando en la balsa cuerdas, maromas y bolinas echóla por medio de unos parales al mar divino... (Od., V, 229-261).


Este sistema de unión de las tracas ha sido discutido por distintos investigadores. L. Casson
 se muestra partida​rio de admitirlo, mientras que S.M. Mark
 lo rechaza y propone el sistema de unión de tablas mediante ligaduras, -"cosido"-, en función de que el verbo griego empleado por Homero en otro pasaje (Od., XV, 382-383) se refiere a "repasaba el daño", muy usado en contextos artesanos de sastres y cordeleros. Es muy difícil llegar a una solución con una hipótesis fundamentada sólo en una discusión semánti​ca. La arqueología tiene aquí la última palabra. De momento sabemos que el barco etrusco (s. VI a.C.) de Bon Porté
, o los masaliotas como los de Jules-Verne
, eran desde luego cosidos, pero también el sistema de clavijas y mortajas se conocía desde principios del segundo milenio, como nos lo confirma la nave de Dahshur
 y alguna referencia literaria más tardía que seguramente se refiere a este sistema de construcción naval:

...Nueve años del gran Jove transcurrieron ya; los maderos de las naves se han podrido y las cuerdas están deshechas... (Ilíada II, 135).


Sobre los materiales de construcción tenemos otras referencias que nos pueden proporcionar una visión más completa. La madera de abeto parece la habitual para fabricar el mástil, como ya hemos visto.  La quilla y seguramente la carlinga eran de madera diferente al mástil. En un caso se cita la madera de encina específicamente para la quilla:

 ... En ella [la nave] se había empleado una madera divina, que en medio de la quilla había incrustado Atenea, madera de la encina de Dodona... (Arg., I, 540-550).


Otros tipos de madera, como chopos y álamos, según vimos en los árboles cortados por Odiseo para la construcción de la "balsa", debían ser empleados también con frecuencia en otras partes del navío. El momento de la tala y el estado de la madera es un asunto importante, si no se quiere correr el riesgo de que después se abarquille o se abra. Por ello Calipso le indica cuidadosamente a Odiseo los árboles que deben ser talados:

 ...Todos los cuales estaban secos desde antiguo y eran muy duros y a propósito para mantenerse a flote sobre las aguas... (Od., V, 229-261).


El material empleado para la fabricación de los remos parece ser el mismo que el empleado para el mástil, es decir, la madera de abeto. Aunque desde luego podían también emplearse otras maderas como el álamo negro:

... Emblanquecían el agua, agitándola con los remos de pulimentado abeto... (Od., XII,173-194).

... Apresúrase a disponer de un remo manejable. Encontró en su recorrido un tronco... de un joven y alto álamo negro... (Arg., I, 1188).


Por lo que respecta a las jarcias, se emplean también diversos materiales en función de su resistencia y de otras consideraciones como ahora veremos. Se habla siempre de "sogas" y "correas". Las primeras empleadas sobre todo para la jarcia mayor: estays, burdas, amantillos y obenques,  mientras que las correas, con seguridad tiras de cuero es más empleado en la jarcia de labor y en el refuerzo de las velas (relingas), mientras que la cordelería secundaria podía estar hecha de tripas.

... Sobre el mástil hallábase una soga hecha de cuero de buey... (Od., XII, 443-448).

... Como hallara debajo del pórtico el cable de papiro de una corva embarcación, las ató con él..." (Od., XXI, 410-415).

... La cuerda formada por retorcido intestino de una oveja..." (Od, XXI, 428-440).


El mástil era desde luego abatible y desmontable. Sobre esta cuestión tenemos documentación iconográfica en un vaso ático de figuras negras
 en el que podemos observar la embarcación varada, la tripulación descendiendo y el mástil abatido entre los remeros que aún permanecen sentados en sus bancadas. Sobre esta cuestión tenemos numerosas referencias literarias:

...Enderezaron el mástil sobre la crujía [carlinga] y lo sujetaron con cables, tensándolo por ambos lados. Después desplega​ron la vela, sujetándola al palo, y la hinchó un viento ligero. Anudando sobre la cubierta los cables fijamente sobre sus pulidas amarras... (Arg., I, 550-600).

... Izamos los mástiles, descogimos las blancas velas y nos sentamos en las naves, que eran conducidas por el viento y los pilotos... (Od., IX, 65-83).

...Echáronla [la negra embarcación] al mar profundo, pusieron el mástil y el velamen... (Od., VIII, 49-63).

...Lanzando la nave al vasto ponto después de izar el mástil y de descoger las blancas velas... (Od., XII, 420-425).


El mástil iba sujeto por estays y burdas al casco de la nave, en proa y popa respectivamente. Todos son elementos que pocas veces faltan en la iconogra​fía, sin duda por lo esencial de su función:

... Un torbellino rompió los dos cables del mástil, que se vino hacia atrás... (Od., XII, 426-430).


Las velas, según sabemos por la iconografía naval, son siempre velas cuadras. Inicialmente y hasta un momento impreciso de fines del II o principios del I milenio, van montadas entre dos vergas. Las represen​taciones no dejan lugar a dudas, como lo indica la ausencia de pujamen. Sin embargo, en las representaciones de barcos del Geométrico la verga inferior ha desaparecido. Las imágenes de barcos con las veles desplega​das tienen siempre acusado pujamen y balumas, y en las más detalladas pueden distinguirse las escotas firmes en los puños de las velas
. Las velas constituyen como es lógico una pieza fundamental de la navegación, como tal debían tener ejemplares de repuesto, y cuando se arriaban por mucho tiempo se guardaban cuidadosa​mente, tal vez en pañoles o arcones de la propia embarcación:

... Plegaron y recogieron el velamen en el cóncavo arcón para las velas. Luego retiraron inclinadamente el propio mástil, y velozmente arribaron remando a la amplia desembocadura del río... (Arg. II, 1264).  


La iconografía nos proporciona muchos ejemplos sobre esta cuestión, por ello cuando las naves están fondeadas o amarradas a los muelles por un tiempo prolongado, se repre​sentan con las vergas, pero sin velas. 


Las referencias literarias a las velas abundan en la Odisea, pero nos informan muy poco respecto a su diseño y a los materiales con los que estaban confeccionadas. Sabemos que podían navegar bien con vientos largos: empopadas y aún por la aleta, a un largo ya se navegaba con dificultad y del través era muy peligroso y el riesgo de naufragio se acrecentaba:

... Las naves iban de través, cabeceando; el impetuoso viento rasgó las velas en tres o cuatro pedazos. Entonces las amainamos, pues temíamos nuestra perdición; y apresuradamente, a fuerza de remos, llevamos aquéllas a tierra firme... (Od., IX, 63-83).


La custodia de los aparejos es siempre muy meticulosa, se desmontaban y se llevaban consigo cuando la nave quedaba varada para pernoctar. En los lugares con puerto, podían existir dependencias para guardar los aparejos, cuando no, se ocultan en cuevas, a veces la nave es también ocultada en la cueva.

... Levantáronse todos, fuéronse a la ribera del mar, sacaron en el acto la negra nave a tierra firme y los diligentes servidores se llevaron los aparejos. Seguida​mente se encaminaron juntos al ágora... (Od., XVI, 368-373).

...Tiene a uno y otro lado un hermoso puerto de boca estrecha a donde son conducidas las corvas embarcacio​nes, pues hay estancias seguras para todas. Junto a un magnífico templo de Poseidón se halla el ágora, labrada con piedras de acarreo profundamente hundidas: allí guardan los aparejos de las negras naves, las gúmenas y los cables, y aguzan los remos; pues los feacios no se cuidan de arcos ni aljabas, sino de mástiles y de remos y de navíos bien proporcionados... (Od, VI, 268-290).

... Primeramente saquemos la nave a tierra firme y llevemos a las grutas nuestras riquezas y los aparejos todos... (Od., X, 443-447).

... Pusimos la nave en seguridad, llevándola a una profunda cueva, donde las ninfas tenían asiento..." (Od., XII, 316-333).


Parece que podemos dar por supuesto que las anclas de metal no han hecho aún su aparición, toda la documentación arqueológica, iconográfica y literaria al respecto nos confirma que la materia usada para la confección de las anclas era la piedra
:

... Aquí fondeó Argo... desembarcaron también la pequeña piedra de anclaje... Y cogieron otra que era apropiada de peso... (Arg., I, 950-970).


Este era el sistema generalizado y se han encontrado en abundancia en Malta, Beirut, Creta, Ugarit, Kition, Pireo
, etc. Su forma más sencilla y elemental es un simple bloque de piedra con un agujero circular que hace de arga​neo, seguramente es la que se representa en un navío chipriota del s.VII a.C., en el que se ve un marinero en actitud de lanzar el ancla de piedra desde popa
. Pero lo más habitual es una losa de forma rectangular o triangular con un orificio en un extremo, que hace las veces del arganeo actual, por el que se le pasa el cabo que la une al navío y varios orificios más pequeños que albergaban las uñas. 

... los otros se sentaron por orden en los bancos, desataron de la piedra agujereada la amarra del bar​co... (Od., XIII, 75-96).


Seguramente las anclas de piedra pervivieron durante mucho tiempo pero a fines del VII a.C. se inicia el uso de anclas de metal con todos los componentes básicos de las anclas modernas. Un ánfora ática ( s. VI a.C.), de figuras negras del British Museum
 representa en uno de sus costados un desfile de guerreros. En uno de éstos, sobre el escudo, aparece pintada un ancla de metal con cepo, caña, arganeo y brazos terminados en uñas.


Vale la pena citar una de las pocas referencias a las anclas de “fortuna” o artilugios que durante la travesía, dado que la profundidad no permite anclar el navío, posibilitan frenarlo y ralentizarlo al máximo. Este elemento, como es obvio no deja señal en el registro arqueológico, sin embargo su uso debe remontarse a los principios de la propia navegación. Cualquier objeto, como una tabla cogida por los dos extremos, soltada por la popa, y amarrada a las dos amuras mediante un cabo cumple esta función. También una vela o parte de ella lastrada, que, al ser arrastrada a popa de la nave, genera una bolsa de agua y frena la deriva. La cita corresponde al viaje de San Pablo a Roma, ya en un momento tardío de la navegación antigua (s. I dC), pero es especialmente ilustrativa:

...Temiendo ir a dar contra la Sirte, soltaron un flotador y siguieron a la deriva... (Hechos de los apóstoles, IX, 27).


En los barcos de los "pueblos del mar" y los egeos, así como en los hippoi, la carga más delicada podía guardarse en los pañoles de proa y/o popa:

 ...Tomó del carro los hermosos presentes -los vestidos y el oro- y los dejo en la popa del barco... (Od., XV, 221-228)


Líquidos, agua y vino, podía almacenarse en ánforas bien estibadas en el centro de la nave, otros productos guardados en vasijas más pequeñas y cajones tienen cabida debajo de las bancadas. Pese a que no se trata de naves comerciales no hay duda de que disponían de suficiente capacidad de carga para la supervi​vencia de los tripulantes y pasaje:

 ...El rojo licor [dulce vino] aún no faltaba en las naves, pues habíamos hecho gran provisión de ánforas al tomar la sagrada ciudad de los cicones... (Od. IX, 151-171).

 ...Hízome Marón ricos dones, pues me regaló siete talentos de oro bien labrado, una cratera de plata y doce ánforas de un vino dulce y puro, bebida de dio​ses... (Od., IX, 194-213)


Además de la carga inerte un número indeterminado de animales podían también embarcarse. No olvidemos que ese tipo de viajes comportaba múltiples escalas, algunas de muchos meses a la espera de nueva temporada de navegación, de esta forma las reses podían contribuir a asegurar la supervivencia de los emigrantes.


La capacidad micénica para organizar un traslado masivo de personas, enseres, panoplia y caballos, queda bien patente en los preparativos de la flota que debe atacar Troya, cuyo relato lo tenemos en el "catálogo de las naves" (Iliada, II, 494-759). Pueden contabilizarse hasta 1.147 barcos de diferente capaci​dad destinados a este cometido. Todas tenían función bélica y la carga debía distribuirse en ellas en los espacios disponibles que la función principal dejaba libre.

La navegación griega de época arcaica ( s. IX - VII aC) 


Durante esta fase sigue siendo de vital importancia la documentación literaria que nos proporcionan las fuentes, ya utilizadas en la cuestión de las naves micénicas, de la Odisea, la Ilíada y la Argonáutica, complementadas desde luego con otras que se irán citando en su momento. Muchos de los modelos náuticos del s. IX a.C. constituyen una perfecta continuidad de los ya estudiados de época micénica. Los mitos que inmortaliza Homero son sin duda muy antiguos, muchos seguramente conservados por tradición oral, pero los modelos náuticos que describe deben ser contemporáneos suyos, sin olvidar el carácter profundamente conservador de las tradiciones marineras y la incorporación de la tecnología náutica micénica a las naves del siglo VIII a.C.


Debemos completar y contrastar esta documentación literaria, como es obvio, con la información iconográfica que nos proporcionan sobre todo las naves pintadas en los vasos griegos del Geométrico.


Si nos atenemos a la información que nos proporcionan las fuentes escritas, el elemento definidor de las categorías de las naves estaría en el número de remeros. Encontramos dos tipos principales:

1) Naves de veinte remeros.


Es la que hallamos con más frecuencia mencionada en los relatos legendarios de la Odisea y de la Iliada:

...El mástil de un ancho y negro bajel de transporte que tiene veinte remos y atraviesa el dilatado abismo del mar" (Odisea, IX, 328-331).

...El Atrida botó al mar una velera nave, escogió veinte remos... (Iliada, I, 308-309).

...Ve y escoge la nave mejor y con veinte remeros... (Odisea, I, 280).


Serían las empleadas principalmente para viajes cortos entre distintas islas del Egeo. Tal vez fuese el tipo empleado por Telémaco para realizar su viaje de Esparta a Pilos en busca de noticias de su padre. No es fácil reconocerlas en la iconografía náutica del Geométrico. Las más pequeñas que podemos identificar, como luego veremos, son las triacónteras. Por su fácil manejo y poco peso los marineros la sacan a tierra y llevan consigo, escondiéndola si es preciso en cuevas, como ya hemos visto en algunos pasajes citados de la Odisea
. Estas naves de veinte remeros iban provistas también de mástil, con toda seguridad desmontable y propulsión por medio de vela cuadra.

2) Naves de treinta remeros


La posibilidad de que existiesen naves triacónteras, de treinta remeros, debe también ser tenida en cuenta. Homero no las cita, pero están documentadas en la iconografía náutica
. Herodoto al relatar la antigua colonización de Tera se refiere a ellas:


...Teras se hizo a la vela con tres naves de treinta remos... (IV,148,3).


Algunas naves pintadas en cerámicas del Geométrico
 son con toda probabilidad triacónteras. Por otro lado tenemos un documento epigráfico en las tablillas de Pilo (AN 610 y 724) que hace referencia a la leva de remeros para armar una nave
, y recogen con total precisión que el número de remeros suman un total de treinta, a los que se debería añadir el oficial y el timonel.

3) Naves de cincuenta remeros


Otro tipo de naves de más envergadura, pentecónteras, era la de cincuenta remeros, los cuales en determinadas misiones, eran también combatientes. Homero nos da algunas referencias sobre ellas: 

...echemos al mar divino una negra nave sin estrenar y escójanse entre el pueblo los cincuenta y dos jóvenes (kouroi)... (Od., VIII,34-36).

...llegaron en siete naves: en cada una de éstas se embarcaron cincuenta remeros muy expertos en combatir valerosamente con el arco... (Il., II, 716-719).

... Cincuenta fueron las veleras naves en que Aquiles, caro a Júpiter, condujo a Ilión sus tropas; en cada una embarcáronse cincuenta hombres; y el héroe nombró cinco jefes para que los rigieran... (Il., XVI, 168-170).

... se colocaron sobre los bancos uno tras otro, como se les había indicado antes que remaran; se sentaban en su sitio ordenadamente junto a su armamento..." (Arg., I, 530-540).


Sin embargo, la iconografía micénica no nos ha proporcionado ninguna imagen de pentecóntera. Si tenemos en cuenta la importancia y prestigio que alcanzó este tipo de navío resulta raro que no fuese reproducido jamás. Que Homero lo tenga presente en sus relatos parece sugerir que esta categoría de embarcación constituye uno de los anacronismos que pueden rastrearse en la Odisea, cosa por otro lado normal, si tenemos en cuenta que el poeta relata acontecimientos épicos acaecidos medio milenio antes y forzosamente hubo de llenar lagunas informativas a partir de las realidades que en su época tenía a la vista.


La iconografía náutica del Geométrico nos muestra a veces escenas de combates en las que los remeros han abandonado sus puestos y pelean en cubierta o fuera de la nave
.


Entre los tripulantes hay además que incluir los que cubren las funciones de pilotos-timoneles o un timonel "kybernétes" y otro miembro con una función indeterminada, el "keleustés", tal vez el marca ritmo
. 


Las naves pentecónteras parece, según se deduce de las fuentes, que pudieron tener funciones diversas. Eran las más capacitadas para efectuar largas travesías, por lo tanto el número de remeros podría indicarnos, entre otras cosas, la envergadura de la ruta a cubrir por la nave. Como sabemos por la expedición de Eúdoxos
, es la que se emplea una pentecónteras para el reconocimiento de la costa, mientras que el mercante seguirá la misma ruta, pero por alta mar.


Junto a las más frecuente de veinte, treinta y cincuenta remeros se dan también otros tipos de naves de los que tenemos escasa documentación. Homero nos describe una flotilla de cincuenta naves con ciento veinte tripulantes:

...Todos éstos llegaron en cincuenta naves. En cada una se habían embarcado ciento veinte beocios... (Il.,II, 510).


Tucídides (I, 10) los supone a todos remeros, pero investigadores modernos tienen distinta opinión: Casson
 cree que debe tratarse de barcos de cien remeros, mientras que Torr
  piensa que se trata de barcos birremes de ciento dieciocho remeros y dos oficiales; Morrison y Williams
 están también de acuerdo en que son remeros, aunque admiten que algunos podrían ser tripulantes. El asunto debe ponerse en relación con el problema de la disposición de los remeros: birremes o trirremes. 

 
La iconografía naval de la época nos confirma de forma indiscutible la presencia de remeros y su colocación en el navío. También las fuentes escritas emplean reiteradamente los apelativos "naves de largos remos"; "naves de muchos bancos" o "naves provistas de remos", además de otras referencias indirectas a este sistema de propulsión. De hecho la clasificación naval básica se hace en función del número de remos: triacóntera, pentecóntera, etc., o bien a su disposición en el navío: birreme, trirreme, etc.


El empleo de remos viene ligado al uso de bancos y los relatos sobre ellos son muy numerosos:

... Desataran las amarras... y, sentándose por orden en los bancos... Colocados los aparejos cada uno en su sitio, nos sentamos en la nave... (Od., XII, 148-160).

... Habiéndose sentado nuevamente en los bancos, emblanquecían el agua, agitándola con los remos... (Od., XII, 173-194).


La colocación de los remeros sentados sobre sus bancos era de cara a popa, es decir de espaldas a la marcha de la nave que era guiada por el kybernétes (piloto o timonel). Esta disposición aparece muy clara en las representaciones de naves de época Geométrica y Clásica. La misma postura de los remeros se observa en los navíos egipcios que hicieron la expedición al Punt, ya citados, durante el reinado de la Hatshepsut, en los relieves de Deir el-Bahari, o en una de las naves etruscas de Novilara
.


La boga se efectuaba a razón de un hombre por remo, situados todos al mismo nivel. Aunque sabemos que las pentecónteras posteriores, a partir de la época Geométrica, podían tener varias órdenes de remos: birremes y trirremes. Una fecha segura en la que están en uso las trirremes es desde fines del  siglo VII a principios del VI a.C., como sabemos por las que mandó construir Necos (Herodoto, II, 158-159) faraón que muere el 593 aC.


Los dos órdenes de remeros, es decir birremes, tanto para el transporte de personas, como naves de guerra, eran perfectamente conocidas por los fenicios desde, al menos el siglo VIII a.C. como bien queda patente en los relieves de palacio de Senaquerib en Nínive, o en el bajorrelieve asirio de Khorsabad que representa la huida del rey Luli de Tiro
, hacia principios del siglo VII aC. Los griegos también emplearon birremes desde el siglo VIII aC., como confirman las muestras iconográficas que después comentaremos. Durante el siglo VII aC. tenemos también documentada una birrreme asiria que parece inspirada en los hippoi fenicios, se trata del ejemplar que aparece en los bajorrelieves del palacio de Kuyunjik
.


Los remos, según las fuentes literarias, eran colocados en chumaceras y atados con correas de cuero
 a los toletes, que estaban separados unos de otros por espacios regulares de cinco pies
:

...Pusieron el mástil y las velas, luego aparejaron los remos con correas de cuero, haciéndolo como era debido... (Od., IV, 818-827).

...La negra embarcación, echáronla al mar profundo, pusieron el mástil y el velamen, y ataron los remos con correas... (Od., VIII, 49-63).


Los marineros remaban en cubierta, seguramente apoyando el remo sobre la regala (límite de la borda), y no utilizando gateras, u orificios abiertos en el casco. En las birremes de los siglos VIII y VII aC, un orden de remeros apoya los remos sobre la chumacera de la regala de cubierta, mientras que el inferior lo hace a través de una gatera practicada en el casco de la nave. Puede apreciarse perfectamente en los relieves de barcos fenicios antes citados. Sin embargo, debido a la escasa manga de algunas naves, que conocemos a través de los vasos del Geométrico, al menos un orden de remos, el superior, debía de colocarse sobre unas escalameras o postizos que sobresalen por la borda. Los remos iban atados con correas a los toletes, se trata en realidad de naves de guerra muy simples que no son otra cosa que grandes canoas mejoradas con algunos aditamentos.


El papel trascendental que jugaba el remo en la nave ...son como las alas de los buques (Od., XI, 133-134)"-, lo podía convertir en casos excepcionales en símbolo u objeto honorífico, así se llega a emplear como blasón que corona el túmulo de uno de los compañeros de Odiseo/Ulises muerto durante una de las aventuras:

...Le erigimos un túmulo... y clavamos en la parte más alta el manejable remo..." (Od., XII, 12-15).

...Clava en tierra el manejable remo, haz al soberano Poseidón hermosos sacrificios de un carnero, un toro y un verraco... (Od., XI, 136-138).

 El gobierno de la naves


Según Casson
, el doble gobernacula se debió generalizar a partir del s.VIII aC., sin embargo, la documentación iconográfica disponible, nos permite remontar este sistema de gobierno de la nave hasta los límites del neolítico. Las naves de fines del segundo milenio estaban gobernadas por medio de una o varias palas, similares a grandes remos situados en las aletas de babor y estribor respectivamente. El sistema, como se ha dicho, es en realidad  mucho más antiguo, sus antecedentes se rastrean en las naves nilóticas del predinástico
 (3.600 - 3.400 a.C.). Lo habitual eran dos, pero el número de gubernáculas podía oscilar entre uno en el codaste, como se observa en las maquetas procedentes de la tumba de Mentuhotep II (1.900 a.C.), a seis como tenían las naves del faraón Sahure
, que saquearon la costa de Siria hacia el 3.000 a.C. También los barcos mercantes fenicios representados en la tumba de Kenamon
 disponen de dos palas fijas respectivamente en las aletas de babor y estribor para el gobierno del navío.


Su existencia, además de la documentación iconográfica, nos la aseguran algunas referencias de Homero y de Apolonio de Rodas:
... Arrojolo detrás de nuestro bajel de azulada proa, y poco faltó para que no diese en la extremidad del gobernalle... (Od., IX, 562-566).

... Era [la nave] conducida por el viento y el piloto... (Od., XII, 150-160).

... Y a ti, piloto, voy a darte una orden que fijarás en tu memoria, puesto que gobiernas el timón de la cóncava nave... (Od., XII, 228-230).

… De común acuerdo encargaron a Tifis de dirigir la caña del timón de la nave de buena quilla. (Arg., I, 400).


El piloto, timonel o "kybernétes" era un personaje clave en la navegación antigua. Experimentado y hábil en el manejo y maniobras comprometidas de la nave, tenía en sus manos la seguridad del navío, las tripulación y de la carga, aunque como nos indica Homero podía ser sustituido por otros miembros de la tripulación en caso de extrema necesidad:

...Febo Apolo mató con sus suaves flechas al piloto de Menelao, a Frontis Onetórida, que entonces tenía en las manos el timón de la nave... (Od., III, 268-341).

 Las tripulaciones


Los tripulaciones o remeros para equipar barcos de guerra, según la visión que nos ofrece la Odisea, están compuestas por individuos que parecen tener el mismo rango social. Así parece indicarlo el hecho de que sean denominados con el término habitual "compañeros" en un número incontable de citas, como por ejemplo:

... Escogerás tres compañeros, los mejores que tengas en las naves de muchos bancos... (Od., IV, 425-427).

... Subí a la nave y ordené a los compañeros que me siguieran y desataran las amarras...: (Od., IX, 177-180). 


A pesar del relativo trato igualitario es frecuente que el jefe de la expedición goce de un cierto prestigio:

... Los mancebos que le acompañan son los que más sobresalen en el pueblo, entre nosotros, y como capitán vi embarcarse a Méntor o a un dios que en todo le era semejante... (Od., IV, 675-683).


Sin embargo, resulta contradictorio que en otras ocasiones puedan ser asalariados o tener algún grado de dependencia personal con el jefe de la expedición, como esclavos o siervos:

… ¿Cuándo se fue y qué jóvenes le siguieron (a Telémaco)? ¿Son mancebos de Itaca escogidos o quizás hombres asalariados y esclavos suyos?... (Od., IV, 667-673).

... Escogió veinte hombres más esforzados... y sus bravos servidores trajéronles las armas... (Od., IV, 818-827).


Todo ello parece indicarnos que, por regla general, las tripulaciones que ocupan las naves de época arcaica griega pertenecen a una clase social de hombres libres a los que se les puede encomendar la defensa del territorio, desde luego, tienen un status económico suficientemente desahogado para poder disponer de panoplia propia, y en algunos casos poder tener esclavos y servidores, pero ello no excluye algún grado de dependencia personal y obligación de servicio de armas, como parecen reflejar algunas tablillas
 que enumeran levas para la defensa de lugares costeros, entre ellas de tripulaciones de barcos. En Pilos la tenencia de tierras parece estar ligada a la obligación de prestar un servicio militar y, concretamente, como remeros.


Las naves griegas pintadas en los vasos de la segunda mitad del s. VIII a.C. parecen estar referidas en su mayoría a embarcaciones de guerra. Independientemente del número de remeros su casco está basado en la estructura de la canoa monóxila con la quilla prolongada por la proa formando un agudo tajamar o espolón, un pequeño baluarte o castillete en proa, los bancos de los remeros y una proa alzada curvada al interior. Uno de los modelos más simples es la triacóntera reproducida por Casson
, la nave está representada en un momento de reposo de los remeros que aparecen sentados en orden en sus bancos con los remos apoyados en el tolete. No tiene escalamera ni toletes, y tampoco la borda aparece realzada con un escalamote, como ocurre en otras naves del mismo tipo
.


Sabemos que los aparejos eran abatibles y desmontables, según la información de las fuentes literarias, y excepcionalmente de la iconografía como ocurre en la escena de la nave de Teseo
, de la crátera tirrénica de volutas (565-550 a.C.), donde el mástil aparece abatido en el pasillo central de la nave entre los remeros. Sin embargo, rara vez se las representa con los aparejos, esta situación parece contradecir las referencias de la Odisea, que normalmente nos informan de un sistema mixto de propulsión. En la iconografía, ya analizada, de naves micénicas la presencia de aparejos era un hecho normal. Estos modelos náuticos de barcos de guerra del s. VIII a.C. incorporaban una vela cuadra, como de forma muy excepcional nos muestra algunos vasos del geométrico
 en los que vemos una vela rectangular muy alargada provista de escotas. El cuadriculado de la vela debe representar las costuras y los refuerzos de cuero. 


Otra embarcación de esta categoría
 presenta un aparejo muy poco frecuente en la iconografía náutica helénica, consistente en una vela sostenida no por el mástil, sino por dos perchas verticales
. Este tipo de vela tiene también paralelos etnográficos
 en el Eúfrates, en China y en la cuenca portuguesa del Duero. También una barca fluvial ibérica pintada en un gran vaso de Liria va provista de este mismo tipo de vela
 sobre perchas.

No se vuelven a ver, en la iconografía náutica del Geométrico griego, los modelos de navíos polivalentes micénicos de fines del II milenio, como los ya analizados de Skyros o Asine, mientras que los fenicios si mantendrán los hippoi tanto en Oriente como en Occidente, donde terminarán siendo uno de los tipos náuticos más versátiles. Sin duda, este tipo de navíos ligeros, que las fuentes escritas citan como ákatos, kérkouros y myopáron, con funciones muy diversas, tanto en la paz como en la guerra, las cuales han sido muy bien analizadas por S. Medas
 , continuaron existiendo aunque los artistas de la iconografía, centrada en temas épicos, no consideró oportuno representarlos, seguramente por estar dedicados a tareas poco dignas de ser relacionadas con el mundo de los héroes. 


Los asirios y fenicios también desarrollan durante el siglo VIII a.C. un modelo náutico de guerra similar al griego, una de cuyas mejores muestras iconográficas la tenemos en la pintura mural de Til Barsip
, conservada en el museo de Alepo y también el bajorelieve de Karatepe
 que nos representa la nave con la vela recogida pero con todos sus aparejos y jarcia. También hemos de recordar los relieves del palacio de Sargón en Khorsabad con la flota de hippoi ya comentada en el capítulo anterior. La capacidad de carga de las naves que nos presenta la iconografía del Geométrico era desde luego muy reducida, tal vez menor que la de algunos tipos micénicos ya analizados.


Un aspecto que interesa destacar de la información iconográfica procedente de las naves pintadas del Geométrico es la ausencia completa de mercantes, los strongyla ploia. Seguramente ello refleja una situación real de la navegación de la época
. Son los momentos de los contactos precoloniales en los que se desarrolla un sistema de intercambio de bienes de prestigio similar al que ya hemos señalado a propósito de las navegaciones micénicas y que nos describe la Odisea. Los grandes mercantes son operativos sólo en una situación colonial plena, con puertos de desembarco bien equipados, centros de redistribución de mercancías consolidados, redes comerciales en pleno funcionamiento y, sobre todo, seguridades jurídicas e institucionales
. Los barcos mercantes son poco aptos para la navegación costera o de cabotaje
, son lentos pero más seguros en alta mar. Por otro lado, el sistema de estiba de las ánforas no permite el mercadeo de cabotaje, tan sólo es posible mercadear con la carga parasitaria o complementaria, pero la carga principal de ánforas sólo se puede alterar en el puerto de origen y destino, salvo que se haga peligrar el equilibrio de la nave y entrar en grave riesgo de naufragio
.

Los modelos náuticos de los vasos del Geométrico que hemos analizado darán lugar al prototipo de navío de propulsión mixta excelentemente representado en los vasos de figuras negras, como es el caso de la copa proveniente de Vulci
 del pintor Exékias, datada en el tercer cuarto del siglo VI a.C.. Este navío, en el que viaja Dyonisos reclinado, tiene un detallado tratamiento de los aparejos, se propulsa mediante una vela cuadra tensa por el viento, con balumas y pujamen bien marcados. La jarcia de labor está minuciosamente representada: de los penoles de la verga parten dos brazas y de los puños de la vela las escotas; también los brioles están muy bien representados. Dos amantillos sujetan la verga. No se ha representado, sin embargo, la jarcia mayor y, así, no aparecen el estay y la burda que debían mantener firme el mástil. Un pasamano o escalamote realza la borda del navío que acaba con un castillete en proa y un postizo en popa. El gobierno se realiza por los dos habituales gobernáculas. La popa de la nave es redondeada hacia el interior y se remata por una cabeza de cisne.


Muy similares a la nave descrita son también las triacónteras del dinos ático del Pintor de Antimedes
, del último cuarto del sigo VI a.C., también con la popa (aphlaston) rematada por una cabeza de cisne, al igual que el dinos del pintor Exekias
. Estas naves pueden ir provistas en algunas ocasiones de un doble mástil
. Una característica común de estos modelos náuticos es el espolón rematado en cabeza de animal, con frecuencia un jabalí, cuya existencia nos confirman tanto las fuentes literarias, como excepcionalmente las arqueológicas
:

…Es la samena [samia] una nave cuya proa tiene la forma de un hocico de cerdo, ancha y como de gran vientre, buena para sostenerse en el mar y muy ligera, y tomó este nombre [uopróroi] por que fue en Samos donde se vio primero, construida por el tirano Polícrates... (Plutarco, Pericles, 26).

...Vencieron los eginetas [a los samios] en una batalla naval y les hicieron esclavos con la ayuda de los cretenses; los vencedores cortaron los espolones de las galeras, hechos en forma de jabalí, y los consagraron en el templo de Atena en Egina... (Herodoto, III, 59).


Una cuestión que conviene señalar de la iconografía náutica de esta fase es la aparición de mercantes claramente identificados como tales. En ocasiones se les representa junto a birremes como en una kylix del British Museum
, en una imagen que rememora el viaje de Eúdoxos
 ya citado. Como es normal en las naves exclusivamente mercantes, la propulsión se realiza sólo mediante una vela cuadra, que aparece en la kylix citada recogida con los brioles muy bien representados. Igualmente se pueden distinguir las escotas y una burda, por el contrario no se ha representado el estay, que sin ninguna duda debía existir. La nave tiene una borda sobreelevada mediante un escalamote, más una barandilla o pasamanos de cañizo o varillas de madera. Sobre la popa lleva un postizo que resulta difícil de interpretar, tal vez una toldilla protectora del timonel que maneja los dos gobernáculas. Son visibles las cintas de cubierta que refuerzan el caso por el exterior de proa a popa, prolongándose después sin ningún sentido práctico aparente por detrás del codaste.


La piratería


Tanto los barcos que vemos representados en los vasos micénicos, como principalmente durante el Geométrico corresponden a modelos de navíos muy versátiles para todo tipo de actividades marineras, en las que el valor principal es la posibilidad de afrontar situaciones muy diferentes: navegación de cabotaje, gran cabotaje, exploraciones costeras, remonte de ríos, atraque y varado de la embarcación en todo tipo de costa, trasporte de mercancías variadas, aunque no muy voluminosas, personas y animales. La utilización de estas embarcaciones en razias y saqueos es otra variante de actividad bien documentada en las fuentes.


 La piratería no estaba aún muy diferenciada de la actividad comercial, pues cualquier ganancia es buena y poco importa el sistema de conseguirla. La obtención de botín mediante el saqueo es tan lícito como cualquier otra forma de intercambio. Además del ganado, cosechas, objetos precio​sos y cualquier otra cosa de valor, los esclavos tienen también interés como mercancía. Los textos escritos nos proporciona excelen​tes ilustracio​nes literarias sobre este asunto:

... Echemos a los huéspedes en una nave de muchos bancos y mandémosles a Sicilia; y allí te los comprarán por razonable precio... (Od. XX, 402-409).   


...Empezaron a devastar los hermosísimos campos de los egipcios; y se llevaron las mujeres y los niños... Allí nos mataron con el agudo bronce muchos hombres, y a otros se los llevaron vivos para obligarles a trabajar en provecho de los ciudadanos... (Od., XVII, 432-463).

... Hilias no ha regresado a salvo..., sino que acaso los piratas se lo han llevado preso... (Arg. I, 1269).


El tráfico de esclavos, como una más de las mercancías susceptibles de intercambio, debía de ser algo bastante normal, no sólo entre los micénicos, sino también entre los fenicios que lo practicaban con cierta regularidad. En la Odisea tenemos igualmente una confirmación de ello:

...Presentose  un fenicio muy trapacero y falaz... Estuve con él un año entero... y me llevo a Libia en su nave surcadora del Ponto con el aparente fin de que le ayudase a conducir sus mercancías; pero en realidad, para venderme allí por un precio cuantioso... (Od., XIV, 301-314).

La captura de esclavos y el rapto de mujeres era una práctica que debía ser frecuente como queda bien reflejado en el siguiente pasaje que nos relata Herodoto:

…Llegaron a Argos …hicieron muestra de su carga; al quinto o sexto día 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 mercancías que más deseaban, los fenicios, exhortándose unos a otros, arremetieron contra ellas; la mayor parte escapó, pero Ío fue arrebatada con otras; la llevaron a la nave y partieron, haciéndose a la vela para Egipto... (I,1).


En consecuencia, los extranjeros y desconocidos son siempre sospechosos y acogidos con el temor de que puedan ser "piratas" que llegan en busca de información previa. La situación debía ser tan común que a los huéspedes se les asedia con preguntas para indagar sobre las razones de su presen​cia. Polifemo recela de la llegada de Odiseo y sus compañe​ros y, por ello, le interroga de esta manera:

...¿Quiénes sois? ¿De dónde llegasteis, navegando por húmedos caminos? ¿Venís por algún negocio o andáis por el mar, a la aventura, como los piratas que divagan, exponiendo su vida y produciendo daño a los hombres de extrañas tierras?... (Od., III 73-79).


Cuando Odiseo es huésped de los feacios, Euríalo le dice:

... No creo en verdad, que seas varón en los muchos juegos que se usan entre los hombres; antes pareces capitán de marineros traficantes, sepultado asiduamente en la nave de muchos bancos para cuidar de la carga y vigilar las mercancías y el lucro debido a las rapiñas. No, no tienes traza de atleta... (Od., VIII, 163-168).


Las hazañas piráticas, siempre que no vallan dirigidas contra gentes consideradas pertenecientes a tu pueblo, no constituyen ni mucho menos un hecho reprobable, sino que, por el contrario, confieren prestigio y rango a los hetai​roi o jefes de expedición o héroes que dirigen las incursio​nes de los micénicos contra los distintos enclaves costeros orienta​les. 

... A mí me parió una mujer comprada... Diéronme Ares y Atenea audacia y valor para destruir las huestes de los contrarios... elegir los hombres de más bríos y llevarlos a una emboscada... No me gustaban las labores campestres, ni el cuidado de la casa que cría hijos ilustres, sino tan solamente las naves con sus remos, los combates, los pulidos dardos y las saetas; cosas tristes y horrendas para los demás y gratas para mí... había capitaneado nueve veces hombres y naves de ligero andar contra extranjeras gentes, y todas las cosas llegaban a mis manos en gran abundancia. De ellas me reservaba las más agradables y luego me tocaban muchas en suerte; de manera que, creciendo mi casa con rapidez, fui poderoso y respetado entre los cretenses... (Od., XIV, 220 y sig.).


Aunque no todas las razias, naturalmente, tenían éxito. En muchas ocasiones, el mar debía cobrarse su cuota en naufragios, como bien nos informa la arqueología submarina de todas las épocas, aunque la iconografía “épica” de estas hazañas del mar es remisa a manifestarse contamos con algunas muestras muy elocuentes, como en el fragmento de vaso en el que se representa la nave volcada y seguramente entre dos aguas, mientras que los marinos son mordidos por grandes peces
. En otra escena, igualmente del Geométrico, pintada en el cuello de una jarra, el drama aún no se ha consumado pues la nave flota con dos personajes sobre la quilla
. La literatura arcaica tampoco es pródiga en la descripción de naufragios o de razias fracasadas, aunque alguna podemos localizar, como, por ejemplo:

...Habiendo partido de Ilión, llevóme el viento al país de los cícones, a Ismaro; entré a saco en la ciudad, maté a sus hombres y, tomando las mujeres y las abundan​tes riquezas, nos lo repartimos todo para que nadie se fuera sin parte de botín... los cícones fueron a llamar a otros cícones vecinos suyos; los cuales eran más en número y más fuertes, habitaban el interior del país y sabían pelear a caballo con los hombres y aún a pie donde fuera preciso... nos presentaron batalla junto a las veloces naves... mientras duró la mañana pudimos resistir su arremetida, aunque eran en superior número. Mas luego, cuando el sol se encaminó al ocaso, los cícones derrotaron a los aqueos, poniéndoles en fuga..." (Od., IX, 38-62).

La marina fenicia. Gaulois e Hippois

Desde principios del siglo XIV a.C. la marina cananea está perfectamente desarrollada para llevar a cabo grandes empresas comerciales ultramarinas. Por lo que sabemos hasta hoy, su actividad quedó circunscrita al Oriente Mediterráneo. Sin embargo, pensamos que ya disponía en estos momentos de suficiente capacidad técnica como para llegar al Extremo Occidente. Paradójicamente tenemos más y mejor documentación arqueológica para el estudio de la tecnología náutica sirio-fenicia de mediados del segundo milenio a.C. que para épocas posteriores. 


Contamos con la documentación arqueológica que nos proporcionan las excavaciones de los pecios de Gelidonia y Ulu Burum y ésta, a su vez, puede ser contrastada con las fuentes iconográficas procedente de las pinturas de Tebas. A todo ello podemos añadir alguna documentación epigráfica 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 navíos mercantes para transporte fluvial. Algunos textos de Ugarit
 nos atestiguan la presencia de barcos cananeos fondeados en Karkemis para navegar por el Éufrates. También tenemos constancia de la presencia de barcos cananeos en Amurru, así como otros  que navegaban por el Orontes
. Los barcos ugaríticos de Karkemis debieron ser forzosamente construidos y botados en el mismo río Éufrates, pues no existe conexión fluvial con el país de Canaan. Tal vez pudieron ser naves de juncos como las que habitualmente navegaban por los ríos mesopotámicos. No tenemos información iconográfica para intentar una reconstrucción de estos navíos, aunque pensamos que no debían diferir sensiblemente de las barcas de juncos que conocemos a través de los grabados nubios
. Aunque tampoco puede descartarse que fuesen barcas de tablas y sin quillas parecidas a la de Dasur
.


Un texto ugarítico refiriéndose a un barco grande (o real) emplea el término ‘tk de etimología insegura, aunque en ugarítico existe el verbo ‘tk con el significado de atar, ligar
. Lo cual puede ser otro indicio de que estamos ante embarcaciones cananeas de juncos, pues, como es sabido, la construcción 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 interpretación puede ser coherente en el contexto de las navegaciones fluviales mesopotámicas. Sin embargo, debemos recordar que también los barcos de madera pueden estar construidos mediante la ligazón o cosido de las tablas y cuadernas. Esta técnica está bien documentada desde en Egipto desde principios del tercer milenio aC. Como nos muestra la barca funeraria de Keops
 y en occidente es bien conocida a partir de los hallazgos de la nave etrusca de Bon-Porté
, y de las naves ligeras masaliotas del s. VI a.C. halladas en la plaza de Jules-Verne
 de Marsella. Muy recientemente se ha podido comprobar que los barcos fenicios del siglo VII a.C. hundidos en la ensenada de Mazarrón
 estaban construidos con una técnica mixta que combinaba el cosido de tracas y cuadernas con el sistema de ensamblaje mediante espigas y pasadores.


Para el estudio de los grandes mercantes cananeos que afrontaban complejas empresas comerciales por altamar tenemos afortunadamente una variada información que nos permite contrastar datos procedentes de documentación epigráfica, iconográfica y arqueológica.


Remitiéndonos de nuevo a los textos de Ugarit
, tres cartas permiten asegurar la existencia de barcos de gran registro. Una de ellas, aunque muy fragmentada parece referirse a treinta grandes barcos. Otra, enviada desde la corte Hitita al rey de Ugarit y referida a un importante transporte de grano, menciona en la línea 21 un “barco grande” [MÁ GAL]. El cargamento se cifraba en 2.000 medidas de grano, que podría ser equivalente a 500 Tm., y debía realizarse en uno o dos viajes. Quizás se trate del tipo de barco conocido en ugarítico como ANYT YM, que algunos autores
 traducen por barco grande o barco de ultramar.


Las fuentes escritas no nos proporcionan datos útiles para conocer la arquitectura naval, sólo nos permiten certificar la existencia de flotas compuestas por numerosos navíos, algunos de los cuales eran sin ninguna duda mercantes de gran registro bruto. Parece que en estas complejas empresas comerciales participaban siempre navíos organizados en flotillas y nunca solos. La existencia de esta organización puede remontarse hasta el tercer milenio a.C., cuando tenemos noticia de una flota compuesta por cuarenta naves cananeas que transportan cedro a Egipto
.

 Sólo un texto administrativo nos da algunas pistas sobre elementos de la estructura de los navíos cananeos. Enumera componentes de un barco ugarítico que estaban fabricando HRS ANYT, “carpinteros de barcos”. La traducción propuesta
 es la siguiente:



1) Lista de equipamientos de la flota

2) Nueve remos

3) Como nueva entrega

3a) …………………..


4) Y una cofa de rejilla

5) Un mástil, amarras,


6) y una pasarela …


No obstante, la epigrafía nos proporciona datos complementarios que otras fuentes de documentación nunca aportan. Así, algunos textos nos ofrecen información sobre el reclutamiento de las tripulaciones y sus lugares de origen. Las líneas décima a decimoctava nos indican que la tripulación de un mercante cananeo podía estar compuesta de unos dieciocho marineros
. En otros textos, que se refieren a naves comerciales, se mencionan al menos dos títulos que pueden interpretarse como oficiales, cargos que en ningún caso serían de naturaleza militar, aunque ocasionalmente pudieran participar en acciones bélicas
. Uno de estos títulos es RAB MALAHI  equivalente a jefe de los marineros o supervisor de los marineros. El otro es RB TMTT que puede traducirse por jefe de la dotación, jefe de la tripulación o capitán
. A todo ello podríamos añadir también el título de patrón o armador
 que parece deducirse de la traducción del término SBU ANYT registrado en el texto administrativo 00-4.40. El oficio de carpintero de ribera o carpintero de barcos
 aparece registrado en el texto 00-4.125:1 bajo la denominación de HRS ANYT.


Las fuentes literarias nos certifican de forma incuestionable la participación de la flota ugarítica en acciones de guerra, casi siempre en colaboración con Hatti
. Sin embargo, no podemos contrastar esta información a partir de la iconografía náutica. 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 acompañan a la flota mercante de Kenamon, empleados para el transporte de tropas, armas, víveres, etc., pero no en función estrictamente militar, entendiendo ésta como batalla naval. A fines del segundo milenio a.C. parece que sólo Egipto había diseñado y construido navíos específicos para la batalla naval. Los relieves de Medinet Habu
 nos muestran la flota de guerra de Ramses III en la batalla del Delta (1186 a.C.) enfrentada a los barcos de los “pueblos del mar
. Mientras que los marinos egipcios tripulan naves de quilla seguramente monóxila, muy ligeras y con una proa rematada por lo que podría considerarse como un precedente del espolón, los barcos de los pueblos del mar son en realidad mercantes semiligeros que recuerdan mucho la estructura de los hippoi que más adelante veremos.

El gaulos cananeo a partir de las fuentes  iconográficas 


Básicamente procede de las pinturas sepulcrales de la necrópolis de Tebas, por lo tanto, de lo que disponemos es de la interpretación egipcia de los mercantes cananeos. Afortunadamente podemos compensar la falta de información directa cananea con la meticulosidad y espíritu narrativo y detallista de los artistas egipcios. En la tumba de Nebamun pudo reconstruirse
 una pintura en muy mal estado de conservación que representa un mercante cananeo, probablemente de mediano porte. Roda y codaste aparecen elevadas y de hechura muy similar. La nave va aparejada con una vela cuadra
 entre dos vergas, sobre un mástil con cofa cuadrada, que parece ser un elemento de identidad típico de las naves cananeas, pues la cofa de las egipcias es siempre de base redonda. La jarcia está escasamente representada y sólo se pueden distinguir con claridad la burda y los amantillos para izar y arriar la verga. El estay queda tapado por la vela y sólo se aprecia su arranque en la base de la roda, tapado por el marinero que porta una especie de bastón de mando. Es difícil de interpretar qué trabajo debían realizar los cabos que partiendo de la base de la cofa por un chicote se afirman en los penoles de la verga por el otro. No se ha representado una parte de la jarcia de labor que es fundamental en el manejo del velamen, como son las brazas y las escotas. 


El gobierno de la nave se ejerce mediante un timón de espadilla que maniobra por la aleta de estribor, sujeto a una percha y accionado por el timonel mediante un travesaño. Como en todos los mercantes cananeos, la borda va realzada por una falca o escalamote que permite ir en cubierta con más seguridad. Los marineros, a excepción del timonel, que está de pie, van sentados en cubierta seguramente sobre bancadas. 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 veremos ahora en la tumba de Kenamon.


Otro mercante cananeo muy similar lo tenemos representado en el templo de Ramses II de Abydos
. La nave aparente estar atracada en puerto pues no se representan las velas ni vergas, aunque sí el mástil provisto de la jarcia mayor (estay y burda). Tanto a proa como a popa se observan dos pértigas tan altas como el propio mástil, cuya función náutica es de difícil interpretación, si es que no se trata de una incorrecta interpretación del artista. La pértiga de popa podría ser interpretada, según apunta Basch
, como el soporte de los dos gobernáculas que aparecen representado con todo detalle. Sin embargo, la pértiga de proa tiene mal encaje este tipo de navíos. 


Antes de analizar la mejor documentación iconográfica disponible de barcos cananeos conviene detenerse en la descripción de una terracota de Biblos
, seguramente de fines del s. XIII aC, que nos proporciona información complementaria para interpretar las pinturas y grabados que al estar hechos sobre un plano dificulta la interpretación de algunos elementos que en las representaciones de bulto redondo quedan meridianamente claros. La terracota de Biblos nos presenta también un mercante con casco simétrico, es decir con la proa y popa idénticas. A nuestro juicio esto es un anomalía tal vez derivada de una licencia artística o de una mala interpretación del barco real hecha por el ceramista. Proa y popa van provistas de una prolongación de la quilla que sólo podemos interpretar como un tajamar, elemento muy útil en hidrodinámica de la nave y muy bien documentado en la iconografía náutica antigua, sin embargo, como es lógico a popa no aparece nunca.


El ceramista se ocupó de representar muy bien la quilla en el interior del casco y dos grandes baos, por lo tanto la nave debería estar provista de cubierta corrida de proa a popa, pero el artista parece que decidió eliminarla de la parte central de la terracota para dejar visto el interior. Sin embargo, sí aparece cubierta la zona del casco correspondiente a las amuras y las aletas. Por el exterior del casco sobresalen las cabezas de los baos, como también veremos representadas en las pinturas de Kenamon. La borda sólo se eleva por encima de la cubierta en la trayectoria que corresponde a las amuras y aletas. 


La poco ortodoxa representación que hace el ceramista de la terracota de Biblos nos obliga a plantear también una hipótesis alternativa para explicar estos elementos de la cubierta
. Tal vez no tuvo la cubierta cerrada por completo y lo que observamos cerrado en popa y proa sean simplemente pañoles. En apoyo de esta interpretación vendría que el realce de la borda sólo se localiza coincidiendo con la zona cubierta del casco, es decir, allí donde los marineros peligran al caminar durante los cabeceos y escoras de la nave.


Mejor conservadas, en el momento de su descubrimiento
, estaban las pinturas de la tumba 162 de Tebas, perteneciente un alto dignatario de la XVIII dinastía y responsable de los graneros del templo de Karnak. 
Este personaje se hizo representar en su tumba una secuencia dividida en distintos registros que seguramente resumen lo que debía ser la actividad habitual de su cargo, es decir la recepción de las flotas mercantes y la fiscalización 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 intercambio de mercancías.



El primer registro, que ocupa un tercio aproximado de toda la secuencia, es una escena que nos presenta tres naves: dos grandes mercantes idénticos y otras dos de menor porte y casco algo más plano situadas detrás, que seguramente se trata de naves de apoyo a la flota, o de mercantes ligeros próximo al que hemos visto en la tumba de Nebamun, tal vez próximo al modelo náutico que conocemos como hippos. Los barcos navegan aún, así lo indican las velas desplegadas e hinchadas por el viento con marcadas balumas. Las palas de los gobernáculas no se ven al quedar bajo la superficie del agua, a diferencia de lo que ocurrirá cuando las naves estén atracadas al muelle. La actividad que desarrolla la tripulación nos indica también claramente que están aún en alta mar, aunque seguramente se ha divisado ya la costa a la que se pretende arribar. En efecto, en la cubierta de la nave pueden distinguirse dos categorías de marinos, identifica​dos según el conocido canon egipcio de representar a los personajes de mayor categoría jerárquica con un tamaño supe​rior. Así pues, los tripulantes de pelo largo y barba puntiaguda vestidos con lujosas ropas, ceñidas con amplios cinturo​nes, que les cubren el cuerpo entero, deben ser mercaderes cananeos. Los otros personajes, representados en menor tamaño, rapados y vestidos sólo con un faldetín corto, deben ser marineros, tal vez siervos o esclavos. 



Uno de los comerciantes está de pie, subido en la roda y parece dirigir la palabra al resto. El comerciante situado en lugar central, próximo al mástil y encarado a la proa, mantiene en sus manos una copa de altísimo pie, ¿micénica?, con la que parece querer efectuar una libación. Otro comer​ciante, delante del anterior, agarra con sus manos un ánfora cananea y se inclina mirando su interior, de donde seguramente se ha extraído el líquido, con toda probabilidad vino, que llena la copa de su compañero. El resto de los comerciantes alzan ambas manos con las palmas al frente, en clásica postura de acción de gracias.



Los marineros están dedicados a tareas propias de preparar los aparejos para la llegada a puerto. Sólo dos alzan sus manos también en acción de gracias, son los que se encuentran encaramados sobre el mástil, seguramente en una cofa cuadrada que por la posición de la vela no se ve, la cual se puede observar en la escena con las naves en puerto y las velas arriadas. Tal vez se trata de los vigías de turno. Otros marineros caminan encaramados 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
. 



En estos momentos en los que los barcos aún navegan, puede apreciarse con precisión el conjunto de los aparejos traba​jando. En realidad son idénticos a los egipcios, o tal vez para ser más justos deberíamos decir que los egipcios adoptaron los mismos aparejos, seguramente asesorados por técnicos cananeos. Un único mástil soporta una vela cuadra entre dos vergas que se recogen mediante los brioles, muy bien representados, éstos trabajan desde la pieza ondulada con groeras y motones ligada a la parte superior del mástil, muy similar a la que vemos en las naves del Punt
, o en la nave de la tumba de Tutankhamun
. De los penoles de la verga superior parten dos brazas que están amarradas al mástil. No se pueden apreciar los amantillos de la verga superior, pero debía tenerlos, pues es el sistema habitual para sostenerla. Entre la jarcia mayor pueden distinguirse dos gruesas burdas en uno de los navíos, a los que debían corresponder otros dos estays por proa, que no se ven ocultos por las velas. Las naves disponían también de una escala de gato para subir a la cofa.



La fisonomía del casco es la habitual de las naves mercantes, curvo y panzudo, aunque el artista los estiliza. Proa y popa son idénticas y un timón de espadilla situado en la aleta de estribor sirve al gobierno de la nave. La borda está realzada por un escalamote de tablillas o cañizo en forma de baranda protectora, como ya habíamos visto en la nave de Nebamun. Landström
 hace una interpretación, a nuestro juicio,  desacertada del escalamote, lo sitúa retirado de la borda para dejar sitio a los bancos de los remeros. La cuestión está en que no creemos que la propulsión de las grandes naves mercantes sea a remos. Tal vez el error  arranca de considerar mercantes las naves de casco redondeado que evacuan al rey Luli de Tiro, como algunos investigadores
 han argumenta​do sólo basándose en su forma simétrica y redondeada
, por contraposición a las que van provistas de espolón. Sin embargo, no puede pasarse por alto que tanto unas como otras son birremes y como sabemos, es difícil compaginar los dos niveles de bancos con el espacio de carga en un navío destinado exclusivamente al comercio. Los mercantes podían disponer de un número reducido de remeros para maniobrar o salvar una emergencia, pero en ningún caso dos órdenes de remeros. Toda la documentación arqueológica submarina disponible sobre mercantes antiguos corrobora esta tesis, y la iconogra​fía de naves exclusivamen​te mercantes tampoco registra la presencia de remeros, mucho menos birremes.


La estilización convencional de las pinturas de la tumba de Kenamon no nos puede ocultar la existencia de una bodega de carga de gran capacidad. La presencia de bodega no sólo es evidente a partir de las mercancías que se desembarcan, ánforas, pithoi y eventualmente bueyes, además de algunos pasajeros, todo no podía ir en cubierta como es obvio. Sin embargo, el detalle más clarificador en este sentido es que el artista no olvidó, pese a la estilización convencional del casco, reproducir las cabezas de baos o sobrebaos, que es la pieza de arquitec​tura náutica 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 podría interpretarlos como imbornales, sin embargo el destino de los imbornales es el procurar el rápido desagüe del agua embarcada en el cabeceo de la nave y se sitúan justo en la línea de la cubierta, por lo que, a los efectos que aquí nos interesa, también si fuesen imbornales estarían indicándonos que se trata de naves con bodega cerrada por cubierta. De todas formas creemos que la interpretación correcta de este elemento es el de cabeza de bao, la prueba más evidente es que en las naves del Punt este elemento aparece representado en relieve, al igual que ocurre en la terracota de Biblos, ya citada, lo que no deja lugar a dudas. 



La documentación arqueológica de los baos, sobrebaos, durmientes, etc., como todos los elementos de la obra muerta del navío, se pierden tras el naufragio y es muy difícil su estudio. Excepcionalmente conservamos un caso referido a una nave tardoromana
 que nos puede servir para ilustrar estos elementos de la arquitectura naval antigua y contrastarlos con la documentación iconográfica que, pese a su tratamiento idealizado y convencional, es a veces de una rigurosidad asombrosa.



Todas las naves de Kenamon llevan un ánfora amarrada por las asas a la parte interior de la roda, tal vez sirviesen para mantener un sistema de iluminación que les permitiese maniobrar por la noche en cubierta y eventualmente señalar su posición cuando se navega en formación, como así parece que debía ocurrir normalmente. Un ánfora taladrada y cortada al efecto hallada en el río Herault se ha considerado efectivamente como un sistema de iluminación nocturna
. Recordemos que en los pecios cananeos de Gelidonia y Ulu Burum se han encontrado lucernas con los picos chamuscados por el uso, lo que nos indican su uso seguro como instrumento de iluminación en las tareas nocturnas.



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



La información que nos proporcionan las pinturas de la tumba de Kenamon no se agota en las cuestiones exclusivamen​te náuticas, como ahora veremos. La secuencia continúa en las escenas que recogen los registros de la derecha. La zona central, con dos registros superpuestos, está dedicada a las operaciones propias de la arribada a puerto de las naves, mientras que el extremo derecho de las pinturas, con tres registros superpuestos, 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. Así lo indican detalles como las palas de los gobernáculas que ahora aparecen sobre la superficie del agua, las escalerillas que desde las amuras de babor descienden hasta el muelle, así como las velas aún desplegadas. Los comerciantes saludan desde cubierta y baja un personaje. 

Por fin, en la escena del registro inferior central, las naves están definitivamente amarradas y preparadas para su permanencia en puerto, estancia, que como sabemos, podía ser larga. Recordemos al efecto la siguiente cita de la Odisea: 

… Quedáronse los fenicios un año entero con nosotros y compraron muchas vituallas para la cóncava nave… (Od.., XV, 493-495).



Las velas, como corresponde cuando el fondeo ha de ser largo, han sido recogidas, segura​men​te desmontadas y guardadas, las vergas aparecen por lo tanto sin velas, a media altura del mástil 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 ánforas cananeas que llevan sobre en el hombro, mientras que portan objetos más ligeros en la mano libre.



La parte derecha de la escena, dividida en tres regis​tros horizontales, recoge las actividades que se realizan en los muelles del puerto. Intercambios de saludos entre comerciantes y dignata​rios egipcios. Los mercaderes cananeos portan en las manos dádivas que ofrecen a los egipcios, sin la presencia de escribas que anoten su entrega. Esta acción podría interpre​tarse como la entrega de dones o bienes de prestigio, sin contrapartida económica inmediata, destinados a mantener buenas relaciones diplomáticas y comerciales.  



Funcionarios egipcios sentados en actitud de pesar y anotar mercancías reciben las ánforas y otras mercancías de carácter comercial. Algunas entregas a los funcionarios egipcios revisten cierto interés, se trata del traspaso de dos mujeres y una niña que se efectúa en el registro supe​rior. ¿Son pasajeros que aprovechaban el viaje de los cananeos para repatriarse?. La Odisea nos ofrece algún pasaje que podría ilustrar esta situa​ción:

 ...¿Querrías volver a tu patria con nosotros...?... Así 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 actitud de las mujeres saludando al funcionario egipcio de la tumba de Kenamon podría remitirnos a una situación similar a la repatriación de la hija del rico Aribante
. Por el contrario, 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 operación en una tablilla.



El registro inferior está íntegramente dedicado al traspaso de mercancías comerciales. Se inicia con el descenso de marinos que portan ánforas cananeas y otras vasijas, mientras un comerciante hace la presenta​ción de la carga a un funcio​nario que sentado las reconoce y anota. Al final de este registro aparecen ya almacenadas y clasificadas las mercan​cías: en el suelo filas de ánforas cananeas, en los estantes intermedios otras vasijas y en el superior otros objetos valiosos como la estatuilla de un buey. Interesa destacar que entre las mercancías que los mercaderes fenicios entregan aparecen dos grandes bueyes que presumible​mente viajaban en las naves. La iconografía 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 muchos pasajes de la Odisea
.

Tal vez deberíamos incluir también entre las representaciones de los gauloi del segundo milenio (1200-1075 a.C.) la nave pintada  en una urna funeraria hallada en Hama
, a orillas del Orontes. No conserva, o no se representaron los aparejos. Sin embargo, es perfectamente identificable la falca o escalomote típico de los grandes mercantes cananeos, y que los hippoi no llevan nunca para dejar sitio a los toletes y chumaceras. Una roda, con un akroterion  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 centurias más antiguos pintados en las tumbas de Nebamun y Kenamon. Falta saber si se trata realmente de una innovación de fines del segundo milenio, o si los artistas egipcios no repararon en este detalle, cosa poco probable dada la meticulosidad con que representaron otros aspectos mucho más secundarios. En cualquier caso algunos gauloi de principios del primer 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 debió 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 casetón. Un gran gobernácula se sitúa en el eje de crujía, sistema frecuente en los barcos nilóticos, pero no tanto en los de ultramar. La curvatura del casco, las líneas verticales que lo cubren en su parte central como si fuesen ligaduras, así como la disposición del gobernácula, podrían indicarnos que estamos en realidad ante un gaulos de juncos, cosa que, como hemos visto en las fuentes literarias de Ugarit, no sería nada extraño en una pintura hallada en el Orontes.

La documentación arqueológica del gaulos cananeo



Pocas veces se tiene la fortuna de poder combinar en el estudio de la náutica antigua fuentes escritas, iconográficas y arqueológicas y, además, que estas sean relativamente contemporáneas. Esto ocurre precisamente con los mercantes cananeos de la segunda mitad del IIº milenio a.C. y ya no se volverá a repetir prácticamente hasta época romana.



Hasta el momento, dos son los barcos cananeos que han podido ser estudiados a través de la arqueología submarina: la nave de Gelidonya y la de Ulu Burum. La primera de ellas no conservaba el casco en condiciones de proporcionar una información relevante a los efectos del tema central que ahora nos ocupa. Sin embargo, la segunda está proporcionando una documentación sobre la arquitectura naval cananea extraordinaria y que viene a confirmar a grandes rasgos los estudios que hemos venido haciendo a partir de las fuentes escritas y de la iconografía náutica.



La nave de Gelidonya
, cuyo descubrimiento y excavación tuvo lugar en la década de los años 50 por el equipo de G. Bass. Se hundió en la costa Sur de Turquía, no lejos del naufragio de la nave de Ulu Burum que después veremos. Por desgracia las estructuras del navío no se conservan en condiciones de estudio, que es el asunto principal que nos interesaba en este trabajo. Una parte importante del carga​mento eran lingotes de cobre del tipo egeo, muchos de ellos con inscripciones emparentadas con los sistemas de escritura micénica Lineal-A y B. Las ánforas halladas son escasas y el único tipo reconocible es un ánfora cananea, cuya data​ción más alta estaría en torno a 1.350 a.C. y en cualquier caso sería anterior a las incursiones de los pueblos del mar. Otros restos de vasijas cerámicas pueden constituir parte de la vajilla de abordo, como varias jarras, un mortero, una vasija de piedra, etc. Al igual que la nave de Ulu Burum debía 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 señalar una lucerna de una mecha que aparece con claras señales de uso. Sin lugar a dudas nos está indicando que el mercante navegaba habitualmente tanto de día como de noche.



Por último, podemos señalar 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 ugaríticas, para las reparaciones que hubieran de efectuarse durante la travesía. 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 Vª dinastía egipcia, abordo de naves cananeas, en navíos romanos y los actuales carpinteros de ribera siguen empleándola con un diseño básicamente idéntico al de la nave de Gelidonya. Indirectamente estos instrumentos nos confirman que entre la tripulación debía de haber algunos expertos carpinteros de barcos - HRS ANYT - para efectuar las reparaciones de emergencia, como sabemos cierto a través de una referencia tardía que nos proporciona Estrabón, y que dice así:

… De aquí pasó a Iberia, donde fletó un strongýlos [equivalente al gaulos] y un pentekónteros: el uno para navegar por alta mar, y el otro para reconocer la costa. Embarcó en ellos instrumentos agrícolas, semillas y carpinteros de ribera, con el propósito de que si la navegación se prolongaba, pudiese invernar en la isla… (Estrabón, II, 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 cestería con espigas de cereal en su interior, lo que también coincide perfectamente con la información que nos proporciona Estrabón al relatarnos el periplo que preparaba Eúdoxos de Kýzikos y en la que por añadidura volvemos a corroborar que la mejor y más segura navegación para los gauloi era la de altura.

El pecio de Ulu Burum nos ha permitido por primera vez disponer de documentación arqueológica directa a partir de un barco cananeo contemporáneo de los de Kenamon para estudiar la arquitectura naval. El yacimiento de Ulu Burum, situado en la costa de Kas (Turquía), está siendo excavado desde 1984 por el equipo de G. Bass del Institute of Nautical Archaeology de Texas
. Las sucesivas campañas de excavación han puesto al descubierto un navío mercante datado en el siglo XIV a.C.. 

Entre las estructuras  del barco puestas al descubierto destacan una sólida quilla, relativa​mente 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 navío mercante, con cubierta sostenida por baos y una bodega destinada a la carga comercial. Dos mamparos dividían la bodega en tres secciones longitudinales; la más amplia corresponde a la parte central de la bodega. Este espacio albergaba el cargamento principal, mientras que los espacios más reducidos, situados respectiva​mente 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 navío.



Habremos de esperar aún algunos años hasta tener los estudios completos de la arquitectura naval. No menos importante, aunque no es el asunto central de este trabajo, es el cargamento principal que estaba básicamente compuesto por: 1)Una importante partida de lingotes de cobre en forma de "piel de toro", junto a otros menores de forma circular. 2)Un cargamento de ánforas cananeas con contenidos varios. 3) Cuatro grandes pithoi de cerámica que envasaban una mercan​cía no determinada hasta ahora. 4) El cargamento principal se completaba con una serie de objetos valiosos, típicos de los intercambios de bienes de prestigio, tan habituales en las relaciones internacionales de la época. De los que vale la pena señalar: a)Un lote de cerámica fina chipriota. b) Un lote de cerámica fina micénica. c) Espadas de bronce con empuñadura de marfil, junto con puntas de lanza, escoplos, etc., también de bronce. d) Diversos objetos de oro, entre ellos un cáliz seguramen​te micénico, amuletos y colgantes diversos cananeos, uno de ellos con la diosa Astarté en relieve. e) Torques o brazaletes de plata. f) Resina de ámbar. g) Vidrio y marfil en bruto, además de escarabeos egipcios, algunos con el cartucho del faraón Amenhotep III y un cilindro-sello casita.

Los análisis de los restos orgánicos
 de la nave de Ulu Burum han revelado que una parte muy importante de la carga comercial estaba constituida por productos perecede​ros, que sólo un escrupuloso estudio ha podido identificar. Una de estas mercancías, en forma de materia prima para la fabricación posterior de ungüentos perfumados, era la resina de terebinto (trementina blanca muy olorosa) envasada en algunas ánforas cananeas. También algunos stirrup jar micénicos eran contenedores de resinas. Más de un millón de semillas de granada se han recuperado de los sedimentos de distintas jarras y pithois. Otras ánforas cananeas contenían aceitunas, una sola proporcionó 2.500 huesos de este fruto. Almendras, bellotas, piñones, pistachos silvestres, higos, semillas de dos tipos distintos de uvas, así como cilantro, comino negro, semillas de zumaque, cebada, trigo y tres tipos distintos de garbanzos, completan un panorama muy complejo de mercancías difíciles de documentar en los registros arqueo​ló​gicos habituales. Conviene recordar que muchas de las semillas y plantas aquí reseñadas tienen importantes utilida​des médicas, asunto, por otro lado escasamente atendido por la investigación prehistórica.

Es evidente que nos encontramos ante un mercante que formaría parte de una flota que ejercía un importante papel redistribuidor de productos propios y ajenos, proceden​tes de ámbitos geográficos muy distantes, además de comercializar mercancías propias, como el vino cananeo.

Este tipo de mercantes seguramente seguían la ruta habitual que partiendo de Biblos y/o Ugarit, tocaría puertos chipriotas como Enkomi. Ascendiendo hacia el Norte navegaría por la costa de Turquía, donde se encuentra Mersin, que a la sazón era un importante centro costero de la región de Arzawa, controlada por los hititas. En la costa de esta región se produjo el naufragio. Otros mercantes con mejor suerte debieron completar el periplo comercial que en dirección al Oeste unía Rodas y Creta, para acabar en dirección Sur en Mersa-Matruh en la costa africana. Desde aquí se alcanzaba en navegación de cabotaje el delta del Nilo y los puertos cananeos de Ascalon, Akko, Tiro, Biblos y Ugarit, que cerraba así el circuito comercial documentado en la nave de Ulu Burum.

Otras mercancías transportadas por esta nave, como el ámbar o el marfil, tienen un origen exterior al circuito señalado. Debemos de suponer que otros grandes centros comer​ciales redistribuían objetos procedentes del comercio lejano, en los que las redes de intercambios indígenas debieron jugar un papel crucial. Sin duda Creta y las ciudades micénicas ejercieron este papel de intermediarios entre las mercancías procedentes de rutas indígenas occidentales y el comercio de productos regionales del Mediterráneo Oriental, como el vino cananeo, o el cobre de Chipre, los cedros del Líbano, la púrpura fenicia, etc. Tanto el comercio con el Mar Negro como las rutas del Adriático y del Tirreno estaban perfectamente controladas por los barcos micénicos contemporáneos del Ulu Burun. Una de las rutas por las que llegaba el ámbar que transpor​taba la nave de Ulu Burum al Mediterráneo bajaba precisamente por el Adriático, al igual que el estaño del golfo de León lo hacía por la costa tirrénica. Un lingote de estaño hallado en la costa cananea de Haifa (s.XVI-XII a.C.) lleva precisamente una marca de control minóico-chipriota
, mientras que otros de tipo egeo, idénticos a los que cargaba el barco cananeo de Gelidon​ya
, hallados en Cerde​ña
, también con marcas inscri​tas, constituyen un claro argumento para sostener la existencia de estos contactos regulares entre el mar sardo-tirrénico y la costa del Líbano al menos desde la segunda mitad del II milenio a.C., en los que la marina regional nurágica debió de jugar un importante papel.

El marfil en bruto que cargaba la nave de Ulu Burum pudo haber llegado hasta el delta del Nilo en barcos fluviales nubios, tal vez en embarcaciones de papiro como las que nos muestran muchas fuentes iconográficas egipcias
, pasando por Tebas, Tell-el-Amarna, donde las ánforas cananeas como las que viajaban en la nave de Ulu Burum están bien documentadas
, hasta los puertos del delta, donde los barcos cananeos se harían cargo de colocarlas en los circuitos de redistribución ultramarina.

Los grandes mercantes fenicios y púnicos del Ier milenio a.C.


El estudio de los mercantes fenicios del primer milenio a.C. choca irremisiblemente con la escasez de documentación tanto literaria como iconográfica. Menos aún puede ofrecernos la documentación arqueológica, pues ningún yacimiento correspondiente a esta época ha podido ser estudiado. 


La denominada “crisis del 1200” puso fin a la próspera marina cananea 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 traumático de los periplos comerciales que antes habíamos visto. Durante el periodo Ugarítico Reciente (1365-1200 a.C.) se detectan destrucciones masivas y violentas de ciudades seguidas de incendios
, como ocurre por ejemplo en el yacimiento Ras Ibn Hani, muy próximo a Ugarit.


Pasado este periodo crítico, Tiro y Sidón retomarán el protagonismo que hasta entonces había tenido Ugarit. La expansión colonial ultramarina se iniciará con la fundación de Kitión a principios del milenio y poco tiempo después los viajes al Extremo Occidente serán ya una realidad de la que disponemos de confirmación arqueológica. Sin embargo, de esta intensísima etapa de fundaciones coloniales apenas nos ha quedado registro iconográfico naval. Toda la documentación relevante se concentra en las terracotas chipriotas y en algunas pinturas esquemáticas sobre vasijas cerámicas del periodo Chipriota Arcaico I (700-600 a.C.).


A nuestro juicio, aunque tanto las terracotas como las cerámicas son de fabricación local, no dudamos que intentan representar los mercantes fenicios que a la sazón operaban en la isla de Chipre. No en balde la presencia fenicia en la isla marcará un antes y un después en la historia náutica chipriota, así las representaciones náuticas del segundo milenio nada tienen que ver con las que vemos a partir de la fundación de kitión.


Una magnífica representación de un gaulos fenicio la tenemos en la terracota procedente de Amathus que ha sido ya estudiada en varias ocasiones
. Se trata 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 había podido documentar con anterioridad, debió 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 referencia cronológica para la introducción del tajamar en los grandes mercantes, seguramente una incorporación fenicia a los gauloi de un elemento propio de embarcaciones muy ligeras y que en ellas es en realidad la prolongación de la quilla, a veces monóxila, en la unión 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 navío, lo que corrobora nuestra opinión contraria a la de Landströn en la interpretación de este elemento ya comentada a raíz de las naves de Kenamon. Encontramos también perfectamente documentadas las cintas, o largos tablones que de popa a proa reforzaban el casco por el exterior y poco más arriba de la línea de flotación del navío. Seguramente es también otra innovación fenicia que luego incorporarán otras marinas como la griega.

Una segunda terracota, también procedente de Amathus
, nos representa de nuevo un mercante, que, sin embargo, tiene elementos estructurales únicos que no se han podido documentar jamás. 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 tendría sentido la línea 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 elaborada la carlinga, con la cavidad para recibir el mástil, que seguramente era de madera y se ha perdido. A diferencia de otras representaciones de mercantes fenicios no tiene escalamote 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 interpretó las traviesas que aparecen en el interior del casco de babor a estribor como los baos y los puntos de pintura negra sobre ellos con las señales donde irían firmes los obenques. Por nuestra parte pensamos que esta interpretación es errónea. 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 podrían indicar el lugar de los motones con roldanas para gobernar las brazas y escotas. Aunque no creemos que el artista llegase a estos extremos y más bien debemos considerar los trazos pintados como motivos simplemente estéticos.


La bodega está dividida en dos partes 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 sitúa el puente de gobierno, que constituye sin duda el elemento más original de esta representación náutica. En el centro del puente se abre una escotilla central por la que se desciende a la bodega. La estructura está sostenida en su parte delantera por dos puntales que se apoyan en un bao. Del puente, y conectados con él, parten dos armazones exteriores y sobrepuestos en las aletas de babor y estribor que llegan hasta la línea de flotación, marcada aproximadamente por los imbornales. En el suelo de estos armazones, que en vista vertical constituyen dos balconadas de planta cuadrada que prolongan el puente por las aletas, se practicaron sendas gateras para pasar los gobernáculas. Estos armazones o estructuras para albergar los timones son realmente únicos y no tienen parangón en nada conocido hasta ahora.


La iconografía náutica fenicio chipriota sobre cerámica
 nos ha proporcionado algunas muestras que por su esquematismo no tienen mucho que añadir a las de bulto redondo que hemos estudiado. Una, que con toda seguridad representa un gaulos cargado de ánforas, aparece sobre un oinocoe
. El casco, como puede comprobarse a partir de la pintura original, no es tan curvado como lo interpreta Westerberg
. Tiene una roda prácticamente vertical, con un tambucho, casetón o estrado en la proa sobre el que un marinero se dispone a fondear un ancla de piedra
. El codaste es extraordinariamente desarrollado y curvado al interior. Se gobierna mediante dos timones de espadilla en las aletas. La nave va aparejada  con un mástil con cofa y una verga sobre la que aparece recogida una vela. La jarcia aparece representada de forma sumamente esquemática, con un doble trazo en forma de cruz que se corta en el mástil, lo que no permite deducir cuáles son en realidad sus funciones. Tres personajes componen la tripulación: un timonel, el marinero ya mencionado que está anclando el navío y un tercer marinero que defeca subido en uno de los gobernáculas.

Los navíos ligeros y polivalentes fenicios: Los hippoi


Las fuentes identifican los hippoi con los barcos fenicios que tenían un akroterion en forma de cabeza de caballo. En la Antigüedad la nacionalidad de los navíos se identificaba por determinadas figuras, en origen tal vez signos totémicos de distintos clanes, que se colocaban en los lugares más visibles de la nave, principalmente en el akroterion, que era el remate de la roda (akrostolion) en forma de mascarón. Aunque esporádicamente también era utilizado para ello el extremo final del codaste (aphlaston), como vemos en una pintura del periodo Chipriota Arcaico I (700-600 a.C.) ejecutada sobre un oinocoe (Museo de Chipre en Nicosia, nº inv.1947/1-16/1) en la que aparece una nave ligera con el aphlaston acabado en un mascarón con forma de oca. Pocos textos son tan clarificadores para esta cuestión como el siguiente:

…Exploró por dos veces [Eudoxos de Kýzicos] las costas del Océano Índico; a la vuelta de su segundo viaje, tocó en las costa etiópicas … Se encontró también con la proa de madera de un navío, en el que estaba tallada la figura de un caballo, y supo que eran los restos de un naufragio de cierta escuadra que partió de Occidente; con ella emprendió de nuevo su viaje de regreso …Llevó su proa al puerto comercial [de Alexádreia] y allí supo que era de los gadeirítai, y que éstos, además de los grandes navíos que armaban los comerciantes, usaban otros más pequeños, propios de las gentes pobres, a los que llamaban hippoi, por el mascarón de sus proas; con ellos pescaban a lo largo de las costas de Maurousía, hasta el río Líxos…(Estrabón, II, 3,4).

Sin embargo, con ser todo ello cierto, aquí nos interesa sobre todo el estudio de un determinado tipo de nave, que en origen se identificó por los akroteria en forma de hippos por ser seguramente un invento fenicio, pero que terminó convirtiéndose en un apelativo genérico para definir una determinada categoría de navío. Durante el segundo milenio a.C. un modelo náutico equivalente era también usado por los aqueos, y así lo vemos representado en muchos vasos micénicos
, aunque la mejor imagen de este tipo de navío la tenemos en una “jarra de estribo” del Heládico Reciente IIIC (s. XII a.C.) hallada en Esciros
. 

Conviene advertir que los akroteria con imagen de hippos pueden rastrearse desde el Heládico Primitivo s. XVIII a.C., como en la terracota de Orchómenos
, aunque ésta también podría identificarse con un ánade, y en distintos sellos minóicos
. 

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 Estrabón.
 
Fijemos primero las características náuticas del hippos independientemente de su akroterion. Un cálculo exacto es difícil; no obstante, teniendo en cuenta todos los datos disponibles 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 propulsión era siempre mixta, mediante vela cuadra y remeros en número harto discutible, aunque debía de depender mucho del tipo de empresa marinera. Los remos debían fijarse a los toletes y chumaceras con correas hechas de cuero. Son varias las veces que la Odisea nos advierte de este detalle
.
El gobierno de estos navío parece que siempre se realizaba con un sólo timón de espadilla en la aleta de estribor, y no con dos como en el gaulos. Resulta ocioso recordar que el gobernácula no es necesario cuando se navega  bogando, como claramente nos muestran los bajorrelieves de Korsabad, por lo que debía de disponer de un fácil sistema de montaje. Las pocas representaciones iconográficas de hippoi, incluidas las de los barcos micénicos equivalentes, así parecen confirmarlo.

Éstas y otras referencias que a continuación analizaremos nos introduce en el estudio de la jarcia de estos navíos. Por lo que respecta a la jarcia mayor es indispensable para mantener el palo firme la existencia de burdas y estays. La iconografía no es muy explícita para el estudio de la jarcia de labor. En los relieves de Korsabad sólo tenemos representado el estay y la burda. Sin duda serían necesarios los brioles para izar y arriar velas, que es una acción que se repite continuamente en todos los relatos marineros, dando por seguro que este modelo náutico había suprimido ya la verga inferior.

Las brazas, firmes en los penoles de la verga eran indispensables para el manejo de las velas. El único documento iconográfico que las reproduce en este tipo de navíos es en la pintura de la tumba cartaginesa norteafricana de Kef el-Blida. De forma combinada actúan con las brazas las escotas firmes en los puños bajos de las velas, sin embargo, no tenemos documentación de ello. De su existencia no podemos dudar, de lo contrario sería imposible cazar las velas cuando flamean.

Seguramente la jarcia tanto, mayor como de labor, eran gúmeas, es decir cabos de esparto o papiro. Sin embargo otra cordelería destinada a las relingas, a las ligaduras y sujeciones de diversas piezas podían ser de otros materiales, especialmente cuero como nos indican muchos pasajes de la Odisea
, y según ya hemos visto para el caso de los brioles.

Los materiales de construcción de un navío son sin duda muy diversos y de variados orígenes. Para los barcos fenicios contamos con una corta información literaria que nos proporciona Ezequiel:

 ... Tiro tú te decías: yo soy [un navío] de perfecta hermosura. En el corazón de los mares están tus confi​nes; los que te edificaron te hicieron perfectamente hermosa; de cipreses de Sanir hicieron tus quillas, de cedros del Líbano tus mástiles; tus remos, de encinas de Basán; tus bancos, de boj incrustado de marfil, traído de las islas de Kittim. De lino recamado de Egipto, eran tus velas para servir de enseña; de jacinto y púrpura de las islas de Elisa tus toldos. Los habitan​tes de Sidón y de Arvad eran tus remeros, y los más expertos entre ti, ¡oh! Tiro, tus pilotos. Ancianos de Guebal, con sus más hábiles obreros, calafateaban tus junturas... (XXVII, 3-9).

Estos materiales pueden ser usados naturalmente en la arquitectura de cualquier tipo de barco, y la intención poética de Ezequiel seguramente idealiza algunos detalles como el marfil incrus​tado, que parece un lujo excesivo en un barco destinado a la navegación ordinaria, aunque tiene algunos aspectos muy aprovechables y coincidentes con los que sabemos a través de la Odisea, como es la cuidadosa selección de maderas para las diferentes partes y aparejos del barco. Del relato de Ezequiel parece desprenderse que, no sólo los akroteria  podían servir de elemento identificador, sino también las velas, que seguramente pintadas con insignias podían tener la misma función. No podemos saber a ciencia cierta a qué tipo de navío se refiere Ezequiel, aunque la referencia a propulsión de velas y la instalación fija de bancos para los remeros, nos inclina a pensar que estamos ante un hippo o navío muy similar y no un gaulos.


Una evidencia arqueológica directa de excepcional importancia la tenemos en los navíos fenicios de Mazarrón
, a los que ya hemos hecho referencia. Seguramente se trata de dos naves del tipo hippos ya que tienen una eslora aproximada de unos ocho metros. El segundo de estos barcos, cuyo casco se encuentra en un excepcional estado de conservación, pues conserva hasta la tapa de la regala, va completamente cargado hasta la borda con galena y entre la cerámica y grades contenedores para la tripulación aparece cerámica fenicia occidental y ánforas. La excavación está casi finalizada, pero aún no tenemos una publicación extensa que, sin duda será crucial para conocer con datos directos este tipo de navíos, cuyo papel en la navegación comercial y de exploración fue muy importante. 


De momento los barcos de Mazarrón parecen confirmarnos la extraordinaria capacidad marinera de estos pequeños 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
. Seguramente podremos documentar que la carga iba al descubierto, es decir sin tablazón de cubierta, salvo tal vez pañoles de popa y proa como nos muestra la terracota tunecina de Feddani el Behina
.


Seguramente las bancadas, como ya hemos apuntado, se ponían o quitaban dependiendo de la misión: pesca, trasporte, razia, etc. y de las condiciones del viento. Las cuadernas de los barcos de Mazarrón presentan la novedad de ser de sección redonda. El sistema combinado de pasadores y clavijas con el cosido 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 arqueología. En una tablilla de Pilos (An 615) se hace referencia a unos MA-RA-TE-WE, que se han interpretado como artesanos calafateadores
; también Ezequiel (XXVII, 3,9), refiriéndose seguramente a un hippo nos dice que …Ancianos de Gebal, con sus más hábiles obreros, calafateaban tus junturas… La quilla del barco Mazarrón-1 dispone de una extraña forma de ensamblaje con otra pieza no documentada hasta ahora, que tal vez pueda ser un tajamar. A  nuestro juicio, y dado el especial sistema de construcción náutica, no puede descartarse que se trate de verdaderos barcos tartésicos, o al menos con fuertes influencias indígenas, al servicio de los intereses comerciales gaditanos, como no es la primera vez que ha ocurrido en la historia del comercio náutico. Recordemos a este efecto el texto bilingüe, greco-fenicio, que nos certifica que hacia el 323 a.C. los griegos de Cos tenían a su servicio una flotilla de barcos mercantes sidonios comandada por los propios hijos del rey Abdalonim de Sidón
.

La capacidad naval de los hippoi puede ser comparable a las vikingas: poco confortables, de capacidad limitada, pero ligeras, de fácil gobierno, escaso calado, útiles para remontar ríos, maneja​bles para vararlas y dejarlas en seco con los parejos desmontados. Los asedios de las naves vikingas a las costas del Mediterráneo, e incluso a ciudades del interior comunicadas con ellas por los cauces de los ríos, es un hecho histórico bien documentado que nos ilustra la versatilidad y eficacia de estas naves ligeras. Incluso estructuralmente las naves de Gotland
 se asemejan extraordinariamente a los hippoi: aparejos desmontables, vela cuadra, timón de espadilla en la aleta de estribor, bancadas de quita y pon y carga sobre las tablas de la sentina. Salvo el montaje de las tracas del casco, que en las vikingas es al tingladillo.

Los hippoi a partir de la información iconográfica


Las fuentes iconográficas sobre los hippoi fenicios son notoriamente escasas, y las que tenemos relativamente simples, no alcanzando ni de lejos la meticulosidad y rigurosidad de las representaciones egipcias. La más antigua de las representaciones de hippoi la tenemos en los relie​ves de la puerta de bronce de Balawat, datada en el s.IX a.C. Se trata de una escena que repre​senta la entrega de tributos por marinos fenicios en unas barcazas simé​tricas con cabezas de hippoi en la roda y el codaste. No parece que se trate del hippo clásico tal y como lo venimos entendiendo aquí para trave​sías marinas. Salvo que lo consideremos una representación sumamente esquemática y de escasa entidad para sacar conclusiones náuticas de interés. A nuestro juicio estamos aquí ante simples barcazas que portan el símbolo de identidad de la marina fenicia.
Una de las representaciones más conocidas y completas de hippoi fenicios la tenemos en los relieves 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 está compuesta por un único mástil provisto de cofa cuadrada. De la jarcia sólo se han repre​sentado los estays y las burdas. Todos ellos navegan propul​sados por los remeros, ninguno tiene las velas desplegadas. Los que van cargados de troncos tienen los aparejos desmonta​dos, mientras que aquellos que regresan sin carga tienen el mástil firme y amarrado por los estays y burdas citados. Creemos que constituye una magnífica evidencia de la natura​leza abatible y desmontable de todos los aparejos, lo que coincide plenamente, como ya hemos visto, con los relatos de la Odisea.

Una pintura libio-púnica hallada en una cueva funeraria de Kef el-Blida, en los montes Mogods
, representa una escena funeraria en contexto náutico. Los marinos formados con sus armas en hilera junto a la borda y mirando a estribor, así como el capitán, que subido sobre la roda preside la ceremonia, rinden homenaje fúnebre al difunto, que seguramente era un miembro de la tripulación. El propio difunto aparece levitando sobre la proa de la nave. Con todo, lo que aquí nos interesa son los aspectos náuticos de la escena. La zona de la quilla y la proa de la nave son las que aparecen más deterioradas en la pintura, pese a todo parece que estamos ante una nave relativamente panzuda, sin llegar a ser un gaulos. La nave está aparejada con mástil que soporta una vela cuadra. Son perfectamente identificables el estay y la burda, así como las brazas que descansan atadas en la parte central del mástil. 

Algunos investigadores no han dudado en identificarlo como un navío de guerra, así lo hace, entre otros, Longerstay
, cuyo argumento de peso está en los veinte personajes armados que respetuosamente asisten en la borda del navío al ritual funerario. También Lancel ha identificado
 la nave con un modelo de guerra fenicio, tal vez, dice, un eikosore. A nuestro juicio puede tratarse perfectamente de un hippo en empresa de exploración, de razia o guerrera. La diferencia entre la nave pintada en Kef el-Blida y la grabada en el hipogeo de Oued Magsbaïa
 parece evidente. En este segundo la forma del casco, acabado en proa por una roda inequívocamente vertical y rematado por un espolón no deja lugar a dudas que estamos ante un navío de guerra, aunque ligero, pues el número de remos representado en un solo orden es exactamente de quince por banda lo que nos remite a un tipo próximo a la triacóntera.

Tampoco estamos de acuerdo en que la nave de Kef el-Blida haya sido representada mientras navega. Por el contrario, detalles como las brazas amarradas al palo, las velas sin balumas arqueadas y la actitud quieta de la tripulación que mira a alta mar por estribor son un conjunto de datos que nos indican que la nave está fondeada para celebrar la ceremonia fúnebre.


En los estudios de náutica antigua los modelos de barcos representados a partir de terracotas tienen un especial interés pues el tratamiento del motivo en tres dimensiones añade siempre elementos de juicio que nos permite completar y rectificar detalles que las convenciones y los cánones artísticos no dejan en la oscuridad o con serias duda para su interpretación. Por ello no podemos pasar por alto la terracota tunecina hallada en Feddani el Behina
 que, a nuestro juicio, reproduce de manera muy proporcionada y realista un barco mercante y/o de pesca de mediano porte, seguramente no muy lejano a la categoría de los hippoi o faluchos. El casco aparece desprovisto de tajamar y con dos cintas paralelas de proa  a popa, situadas en la horizontal del pantoque, para reforzar la estructura del mismo. Esta excepcional terracota nos proporciona una excelente documentación sobre la cobertura del casco de esta embarcaciones medianas. La cubierta fija sólo cubre el casco desde las amuras la roda y desde las aletas al codaste, mientras que la parte central aparece descubierta, aunque permitiendo el paso por un estrecho puente a babor y estribor. El reborde vertical bien marcado permite sugerir que esta zona de la cubierta podía quedar también perfectamente cerrada con tapas de escotilla encajadas en las tablas del reborde citado.


La parte de cubierta fija a proa aún nos permite reconocer que la barca tuvo sentina cerrada mediante palmejares y panas. Un agujero practicado en la cubierta de proa parece sugerir que estamos ante la fogonadura que debía dar salida al mástil, el cual estaría algo desplazado a proa, cosa no infrecuente en este tipo de barcas ligeras o faluchos. Mientras que en la cubierta de popa se abrió una ranura alargada desplazada hacia el codaste, elemento que podríamos interpretar como el lugar de paso de la burda que debía afirmarse directamente en el madero del codaste y no en otros elementos más endebles, como cornamusas, bitas o cabillas, más propios para encapillar jarcia de labor.

___________________________oOo_________________________

PIES DE LAS ILUSTRACIONES

Figura 1: Distintos navíos micénicos pintados sobre cerámicas: 1.1) Nave de Gazi (Waschmann 1997: 36; 1.2) Nave con remeros, timonel y guerreros (Dakoronia 1987, en Tzalas (ed.) Tropis II: 122); 1.3) Navío de Tragana, Pilos (Basch 1987: 142); 1.4) Nave de Esciros, una de las pocas naves micénicas sin tajamar (Melena 1992: 172). 

Figura 2: Naves de época Geométrica griega: 2.1) Nave eubea, obsérvese la similitud de la roda con la de los barcos micénicos (Calligas 1987, en Tzalas (ed.) Tropis II: 83); 2.2) Barca con representación esquemática de los aparejos y jarcia (Basch 1987: 179); 2.3) Nave con doble gobernacula; Nave con aparejos y jarcia mayor (Magou 1987, en Tzalas (ed.), Tropis II: 352-353).

Figura 3: 1-3) Distintas naves, seguramente triaconteras, del Geométrico griego (Morrison & Williams 1968); 3.4) Navío cretense de época Geométrica (Basch 1987: 160).

Figura 4: Naves áticas de época clásica: 4.1) Navío ligero de propulsión mixta (Morrison & Williams 1968: lám. 21); 4.2) Mercante ligero de propulsión mixta (Pomey 1997: 78).

Figura 5: Galeras áticas (5.1, Skira 1978: 71; 5.2, Pomey 1997: 69).

Figura 6: 6.1) Gaulos cananeo del templo de Ramses II en Abydos (Basch 1987: 65); 6.2) Reconstrucción de un gaulos cananeo a partir de las pinturas de la tumba de Kenamon (Landström 1983: 30).

Figura 7: 7.1) Gaulos fenicio chipriota a partir de una terracota de Amathus (Pomey 1997: 77); Reconstrucción del mismo navío (Landstrom1969: fig. 61) con línea de flotación discutida (Basch 1987: 253).

Figura 8: 8.1) Popa y puente del timonel de la terracota de Amathus (Bonino 1987: 61, en Tzalas (ed.) Tropis II); 8.2) Mercante fenicio chipriota de Amathus (Bonino 1965).

Figura 9: 9.1) Reconstrucción de un mercante pesado griego del s. IV aC (Landström 1983: 35); 9.2) Mercante cartaginés (Bartoloni 1979).

Figura 10: 10.1) Reconstrucción de un Hippos fenicio (Landström 1983: 31); 10.2) Hipos fenicio de Korsabad, fragmento (Hrouda 1991: 264-265).

Figura 11: 11.1) Nave ligera de Kef el-Blida, Túnez; 11.2) Galera púnica de Oued Magsbaïa, Túnez (Longerstay 1990).
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