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Resumen

El alcance de las navegaciones por la costa noroccidental africana en la Antigiedad es un tema enormemente controvertido.
En el siguiente trabajo se pretende analizar las posibilidades nauticas de las que gozarian los navios antiguos en relacion con el
medio, con el fin de conocer cudles son los limites a los que sus caracteristicas técnicas les permitirian acceder y las dificultades
que dichas travesias presentarian a la hora de establecer rutas. Todo ello puesto en relacion con las diferentes teorfas que se
han presentado para explicar el poblamiento de las islas Canarias.
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Abstract

The actual limits of the trips along the North Western African coast in the Ancient World are a highly controversial topic. The
purpose of this paper is to analyse the nautical possibilities of those Ancient Age ships and set them against the environment
in which they would operate. Furthermore the text tries to state the limits set by their technical features and the difficulties
such crossings would meet in order to establish routes. All of it contrasted with the different theories that now a days explain
the Canary Islands settlement.

Keywords
navigation, Africa, settlement, Canary Islands, Ancient World.

INTRODUCCION

El estudio del cdmo, cuando y por qué se produjo el poblamiento de Canarias ha constituido, desde los
tiempos de la conquista, una de las incognitas que mas han preocupado a los investigadores. El hecho
de que estas islas se encontrasen pobladas antes de la llegada de los castellanos provocd que muchos
de los estudiosos de la época se preguntasen sobre el origen de esta gente. Asi lo reflejan las primeras
historias generales del Archipiélago, recogidas por Leonardo Torriani, fray Alonso de Espinosa o fray
Abreu Galindo, en la actualidad, algunas de las principales fuentes de conocimiento sobre la vision que
de ellos tuvieron los europeos.

De este modo, si bien en estas narraciones no se dudaba del origen africano de estos antiguos canarios,
si que se tendid a vincular al archipiélago con el pasado antiguo, fundamentalmente con el mundo
grecolatino, buscando apoyo en las confusas narraciones sobre islas presentes en el Atlantico que fueron
descritas por los autores clasicos. Asi, a Canarias se la ha comparado con las Islas de los Bienaventurados,
con los restos de la Atlantida de Platon o con los Campos Eliseos y el Jardin de las Hespérides (TEJERA
GASPAR et al. 2006:7). Por supuesto, estos relatos bebian de las recopilaciones de leyendas antiguas
recogidas por estudiosos y cronistas de la Edad Media, que habian permanecido vivas en el imaginario
de la época, mezclandose con otras tradiciones como la cristiana (ORIA SEGURA 2005:31).
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Esta base mitica propicié posteriormente la vinculaciéon de las islas con el mundo grecolatino, lo cual sera
una idea que se repita de forma constante, contando hoy dia con un gran auge a partir del descubri-
miento de diversos elementos vinculados con estas culturas mediterraneas en las islas y que ha llevado
a varios investigadores a reinterpretar el registro arqueoldgico en la busqueda de dinamicas de pobla-
miento que enlacen el pasado aborigen con estos pueblos.

Sin embargo, muy pocos se han ocupado de estudiar los medios por los cuales este poblamiento pudo
0 no ser posible. En este sentido, el objetivo de esta publicacién, que constituye un resumen de un Trabajo
de Fin de Master mucho mas amplio y que abarca un estudio del registro mas completo, es desentrafiar
las posibilidades nauticas que las embarcaciones de los pueblos mediterraneos de la Antigliedad han
tenido en la franja noroccidental africana, al considerar que la valoracion de las dificultades derivadas
para la practica de la navegacion en esta zona constituye la punta de lanza tanto de aquellos que afirman
que se produjo un poblamiento por fenicios, cartagineses y romanos, como por quienes niegan cualquier
tipo de contacto.

En cuanto al marco cronolégico, el interés de este estudio se centra en aquellos navios que surcaron las
aguas de la franja noroccidental africana desde comienzos del primer milenio a.C., cuando se inician las
primeras navegaciones atlanticas por los fenicios, hasta el siglo I d.C., vinculado a la politica africanista
y atlantista impulsada por Augusto, al cambiar gradualmente la forma de percibir este entorno.

Para entender como se articularon estas navegaciones y sus posibilidades, hemos enfocado este andlisis,
partiendo de dos supuestos: por un lado, los condicionantes internos, aquellos que determinan las
capacidades de un navio; y por otro, los externos, tales como los vientos, corrientes o el entorno geo-
grafico. A partir de ellos se han seleccionado una serie de tipologias navales que se hallan recogidas en
las fuentes, asi como las posibles rutas de transito.

Por otro lado, la naturaleza de estas navegaciones va mas alla del propio navio y de los condicionantes
fisicos, ya que obedecen a una serie de objetivos que se enmarcan dentro del proceso de reconocimien-
to por los punicos y los romanos acerca de los recursos y de las posibilidades econémicas existentes en
la fachada noroccidental africana. Hechos que han aportado muy pocos restos arqueolégicos, especial-
mente de fenicios y punicos, de los que se desconocen muchos de sus enclaves, a pesar de las referen-
cias de algunos autores clasicos, como Estrabdn, quien cuenta que contaban con no menos de 300
asentamientos en la costa atlantica (Geo., XVII, 3, 2-3).

Durante la etapa colonial la mayoria de estos enclaves, con Gadiry Lixus a la cabeza, formarian parte de
lo que el profesor Miguel Tarradell denominé en 1967 “Circulo del Estrecho” (TARRADELL 1967:304),
en referencia a un conjunto de asentamientos que mantenian relaciones comerciales y culturales muy
vinculadas entre si dentro de este amplio ambito territorial. Todos los emplazamientos conocidos se
encuentran cerca de la franja costera, o de la desembocadura de rios navegables, coincidiendo siempre
con los tipos de asentamiento propios de los fenicios, que solian estar situados en la costa, o en islas
cercanas, como sucede con Gadir o Mogador, pero sobre todo, en donde pudiesen contar con agua
dulce para aprovisionarse.

Por supuesto, esto no quiere decir que los asentamientos fenicios en la costa noroccidental africana se
limitasen a las actividades comerciales, mas aun si se tiene en cuenta que estas practicas no se realizaban
de este modo en otras zonas colonizadas como la peninsula Ibérica. Por ello, el registro nos presenta un
proceso de ocupacion mucho mas amplio, desde el punto de vista conceptual, lo que queda reflejado
en los restos arqueoldgicos, especialmente en el caso de las necropolis de tipologia claramente fenicia,
que evidencian contactos méas alld de una Unica dedicacion al comercio (LOPEZ PARDO 1996:253), si
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bien existen problemas para diferenciar entre asentamientos propiamente fenicios y aquellos otros que
solo presentan elementos de su cultura material (PAPPA 2008-2009:54).

En cuanto a la ocupacién cartaginesa propiamente dicha, la hipétesis sobre su modelo colonial mas
aceptada es la de O. Arteaga, quien establece una relacion de influencia entre Gadir y Cartago para
controlar los enclaves mediterraneos en la denominada “liga punico-gaditana” (ARTEAGA MATUTE
1994:25). Sin embargo, esta hipotesis se basa en un conocimiento fragmentario del registro arqueolé-
gico en la medida en que se conoce mucho mejor el enclave fenicio de Gadir que otros de la costa
Atlantica que pudieron gozar también de un desarrollo propio, constituyéndose posiblemente en ciuda-
des-estado tras el periodo colonial. Probablemente, en la busqueda de un mayor control de esta franja
costera se podria explicar la expedicién exploratoria y colonizadora del general Hanoén.

Por ultimo, sera durante el periodo colonizador romano y, especialmente durante el imperio, cuando se
produzca un control sistematico de este territorio, para lo que Roma se ayudé de ciudades como Gadir
con el fin de introducirse en el mundo atlantico (CHIC GARCIA 1995:59). Asi, tras el acuerdo del 206
a.C., los romanos tendran acceso a los productos provenientes de las costas atlanticas y comenzaran de
este modo a realizar una serie de expediciones con el objetivo de establecer rutas comerciales tanto en
direccion sur, hacia Africa, como en direccién norte, hacia Britania. En estas empresas sera vital el apoyo
de los marineros gaditanos, de quienes Estrabdn decia que “sus habitantes son los que envian una flota
mas numerosa y de mayores barcos tanto al Mar Nuestro como al Exterior” (Geo., lll, 5, 3).

Es en esta época cuando, dentro de la politica atlantista de Augusto, se fundan colonias de veteranos
en Africa, entre ellas Constantia Zulil, Campestris Babba y Valentia Banasa para que sirviesen de enlace
con la antigua ciudad de Volubilis y en un intento de reforzar la frontera de Mauritania (EUZENNAT
1990:569). Tras el pacto del 27 a.C. se reconstituye el reino nimida, cuando Augusto nombra rey a su
protegido y amigo Juba II, quien, ejerciendo la funcion de garante de los intereses comerciales de Roma
en el Atlantico, debio de llevar a cabo multiples exploraciones con el fin de expandir el comercio. Es
posible que fuera en esta etapa cuando se descubren las islas Canarias, siendo incorporadas al entorno
comercial atlantico, de lo que nos deja constancia Plinio el Viejo en su relato sobre la expedicion de Juba
Il a las denominadas por él como Fortunatae Insulae (N. H., VI, 32, 202-203).

LOS CONDICIONANTES EXTERNOS E INTERNOS

Conocer las caracteristicas que determinan el comportamiento de un navio en el mar resulta crucial para
valorar cuales son los limites en los que puede manejarse. Estas pueden ser de caracter interno, relacio-
nadas con la fisonomia del barco, o bien externo, que dependen del estado de la mar, la fuerza y direc-
cion del viento, o el impulso de las corrientes. Por ello, es necesario conocer los cambios y mejoras que
se producen en los navios durante la etapa que se propone, algo bastante complejo si se atiende a la
fragmentariedad de las fuentes disponibles. Ahora bien, ;cudles eran estas caracteristicas? A nadie se
le escapa el hecho de que cada barco se construye para enfrentarse a unas necesidades y condiciones
particulares y que, cuando estas cambian, también repercuten en el propio navio.

De este modo, a lo largo de la historia se han documentado una gran cantidad de tipos en funcion de
las necesidades que exigieran las circunstancias internas y externas. De estas caracteristicas, las mas
relevantes para entender cdmo se comporta una embarcacion son las siguientes: la manera de construir-
lo, la forma exterior del barco, el sistema de propulsién y la manera de dirigirlo. Asi, a partir del analisis
de estas cuatro variables se puede determinar la navegabilidad de un determinado navio y las limitacio-
nes a las que tendra que hacer frente.
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La manera de acceder a este conocimiento sera el
estudio de las fuentes, principalmente aquellas de
caracter arqueologico. Sin embargo, seguir el
desarrollo de las mejoras nauticas en la Antigliedad
es una labor muy compleja, debido a la ausencia
y fragmentariedad de las fuentes, lo cual nos impi-
de tener un conocimiento profundo sobre cémo
funcionaba un determinado navio. Aun asi,
mediante el analisis de los pecios que se han con-
servado, como el de la Madrague de Giens o los
de Mazarrén, se pueden obtener una serie de
caracteristicas relativas a su obra viva 'y, a partir
del estudio de la iconografia reproducida en : ;
mosaicos, como el de Themetra (Flg. 1) o Fig. 1. Mercante romano del siglo lll d.C. hallado en el frigi-

Althiburus (Fig. 2), se intuyen un buen ndmero de  garium de fas termas de Themetra Museo de SOUSSE, (Ttnez).
datos sobre el sistema de aparejos.

Uno de los aspectos que influird de AP

forma notable en el comportamiento de DN
un navio sera la forma de su construc-
cién. Esta, ademas de aportar datos
sobre las caracteristicas técnicas del
barco, supone también una fuente de
informacién de gran importancia para
entender la concepcién que del mar
tenia la sociedad que los construyé. Asi,
mediante el analisis del proceso emplea-
do, tanto por fenicios como por roma-
nos, se obtienen no solo datos referen-

tes a escuelas y técnicas constructivas,
sino también respecto de los artesanos  Fig. 2. Representacion gréfica del mosaico de Althiburus procedente de la
y asimismo. sobre la concepci(')n y villa Maison des Muses, Museo del Bardo (Tunez).

FyIney wmn af-narp

téte d'Ocdan

mejora de un navio.

De este modo, su desarrollo debia de constituir un proceso artesanal basado en la transmisién de cono-
cimientos entre un maestro carpintero y sus discipulos JUAN FUERTES 2013:24). En el mundo romano
estos carpinteros eran los fabri navales, los encargados de la construccion de cada uno de los diferentes
barcos, que se realizaban en los navalia (arsenales). El desarrollo de estos navios se basaba en la tradicion,
de tal modo que tendian a replicar los modelos conocidos, posiblemente valiéndose de un sistema de
plantillas similar al documentado en la arquitectura griega (BASH 1978:21). Esto provoca que el desa-
rrollo de los barcos tienda hacia posturas conservadoras, lo cual explica que se mantuvieran durante
siglos las mismas formas constructivas. La importancia de conocer todo este proceso se encuentra rela-
cionada con los efectos que inciden de forma constante en la superficie del barco cuando se encuentra
en el mar, afectando a su estructura, entre los que destacan los esfuerzos de arrufo y quebranto.

Por ello, es necesario conocer la forma en la que se estructura un navio, resultando imprescindible para

calcular su resistencia. Asi, la forma de construir el casco de una embarcacién en el Mediterrdneo duran-
te el periodo cronoldgico considerado es la técnica a forro (shell first). Esta se basa, en primer lugar, en la
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construccion del forro exterior al cual se adaptarian posteriormente las cuadernas. Ademas, este se dis-
ponia con sus planchas a tope, es decir, con sus bordes en contacto, creando de ese modo un casco liso.

En cuanto a los sistemas de unién de los diversos elementos del navio, dos eran los sistemas de ensam-
blaje empleados: el de cosido y el de espiga y mortaja. El sistema de cosido posiblemente tenga su
origen en la tradicién griega, tal y como evidencia su uso en los pecios de Giglio (580 a.C.) o Cala Sant
Vicenc (530 a.C.). Este sistema se basa en el cosido de los diferentes elementos del barco a los que
luego se les aplica un emplasto vegetal para garantizar su estanqueidad. Por otro lado, el método de
unién de los diferentes elementos estructurales del navio, empleado tanto por fenicios como por roma-
nos, es la técnica de espigas y mortajas reforzadas por clavijas. Conocida por los romanos como puni-
cana coagmenta (junta al estilo punico), su origen resulta mucho mas antiguo, remontandose a la
carpinteria tradicional egipcia, como bien demuestran los forros de los catorce navios reales de Abydos
(3000 a. C.) JUAN FUERTES 2013:119). Este sistema de espiga y mortaja aparece documentado en los
pecios fenicios de Uluburun, Mazarrén 1y 2, y en casi todos los romanos, como la Madrague de Giens
o el Crétienne C.

Por ultimo, otro aspecto interesante de la construccién fenicia y romana es el uso de machihembrados,
para ajustar las diferentes piezas, como el que se emplea para ajustar las varengas y genoles que con-
forman el armazoén interno. El mas importante de todos estos es el usado para unir la quilla con la roda
y el codaste, conocido popularmente como encaje en “rayo de JUpiter”. El uso de este sistema permite
redirigir las lineas del barco y hacerlo mas hidrodinamico, empleando el escalonado entre las piezas y el
uso de bridas y pernos, como refuerzos para asegurar la union, y evitar asi que se separen debido a la
presion (MATEOS AUSIN 2014:3).

Pero icomo se construian los navios romanos y cuales eran sus diferencias respecto a los de los fenicios?
En principio ambos sistemas constructivos provienen de la misma tradicion en la medida en que las téc-
nicas usadas por los romanos son herederas de las de aquellos. De este modo, ambos emplearian el sis-
tema de construccién del casco a forro, propio del estilo mediterraneo, y usarian como modelo de unién
de los diversos elementos del navio la técnica de espigas y mortajas reforzadas por clavijas, heredadas de
la tradicion egipcia, si bien en ocasiones podian incorporar el sistema de cosido propio de los navios grie-
gos, especialmente si eran necesarias reparaciones, ya que se trata de un método menos intrusivo.

Una vez colocada la quilla se adosarian la roda y el codaste mediante el ya citado sistema de “rayo de
Jupiter”, si bien en el caso fenicio estas uniones tenderian a curvar el casco de forma progresiva, redon-
deandolo, y en el romano adquiririan formas angulosas, mas aptas para mantener el rumbo y asi poder
maniobrar. Tras esto se comenzarian a fijar ordenadamente las primeras tracas siguiendo la linea mar-
cada por el alefriz, en el caso de los romanos, y de forma mas aleatoria en el fenicio. De este modo, una
vez dispuestas las primeras lineas del forro se ajustarian a este todos los componentes del armazén
interno del navio, tales como cuadernas y semicuadernas, asi como la disposicién de varengas y genoles
unidos por espigas y mortajas, con el fin de adaptarse lo mejor posible a las dimensiones del casco. Una
vez hecho esto, se levantaria todo el sistema de baos que sustentaran las cubiertas del navio y se refor-
zaria longitudinalmente, afadiendo cintas que van de la proa a la popa por el exterior del forro, super-
poniéndose desde la linea de flotaciéon hasta la borda, y palmejares, que cumplen la misma funcion, pero
que se situan en el interior del casco. Una vez hecho esto se habria conformado, en lineas generales,
todo el aparato estructural del casco de la nave.

De este modo, el modelo constructivo nos presentaria unos navios recios y fuertes; si bien menos que
los obtenidos con el sistema a esqueleto. Ademas, a partir del siglo V a.C. se observa un cambio en la
forma de los cascos, desapareciendo los fondos redondeados tipicos de la arquitectura naval fenicia, y
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surgiendo fondos angulosos, de casco acampanado, lo cual les otorga un plano de deriva mejor que
permite aumentar su maniobrabilidad y velocidad (JUAN FUERTES 2013:64).

La segunda caracteristica que influird en el comportamiento de un navio sera su forma exterior. En este
sentido, y a lo largo de los casi mil afios considerados, se han producido un gran ndmero de tipologias
navales en el entorno del Mediterraneo, todas con unas caracteristicas que se pueden considerar en
cierto sentido similares, en especial al distinguir entre los navios destinados a la guerra y al comercio.

En cualquier caso, al estudiar la forma exterior de un navio debemos preguntarnos por qué es impor-
tante dicha forma, la cual viene motivada por el conjunto de fuerzas que actla sobre la superficie del
barco y que condiciona su movimiento. Asf, para que un barco sea empujado hacia adelante no solo es
necesario que sea impulsado por el viento, sino que resulta imprescindible que la superficie del barco
penetre de forma adecuada en el mar, es decir, que cale lo suficiente, de manera que su forma hidrodi-
namica le permita avanzar. Por ello es de vital importancia que un navio con propulsién a vela penetre
en el mar, de forma que su calado es mayor cuanto mayor sea el velamen.

En este sentido, una de las principales caracteristicas, comun a todos los barcos fenicios, es la forma
redondeada de sus cascos, al carecer de una quilla propiamente dicha, mientras que, en el de los romanos,
la forma de sus mercantes tiende hacia los cascos acampanados, si bien la quilla ain continua sin presen-
tar la caracteristica forma de aleta. Esta carencia otorgaba a las embarcaciones un alto nivel de deriva, ya
que su calado era muy reducido y su capacidad de rozamiento era menor, por lo cual la nave tenia ten-
dencia a girar hacia los lados cuando viajaba, especialmente si lo hacia de bolina (a contra viento).

Siguiendo con esta idea, quizas una de las mayores innovaciones que se realizaron dentro de la cons-
truccién naval, y que sin duda contribuyeron de forma sustancial a mejorar las capacidades de la navie-
ra, fuera la incorporacion de un tajamar. Este suponia una prolongacion en la proa del casco, alargan-
dolo hacia adelante y permitiendo una mayor penetracion en el agua, reduciendo de este modo el nivel
de deriva, y mejorando sustancialmente el rendimiento de la nave (MEDAS 2004:188). No se sabe
exactamente cuando se incorporé este elemento a la estructura de los navios, pero ya aparece docu-
mentado en el registro arqueolégico como, por ejemplo, en el navio del mosaico de Themetra (Fig. 1),
o en el pecio cananeo de Uluburun.

Un aspecto que influird asimismo de forma notable en su capacidad nautica sera su tamafo y peso.
Como se abordara mas adelante, a la hora de explicar los aparejos y los modelos de navios, las embar-
caciones de menor tamafio gozaran de una mayor capacidad para enfrentarse a los diversos tipos de
vientos, siendo asi mucho mas agiles para realizar maniobras, debido a sus menores dimensiones y por
la capacidad de coordinacién de la tripulacion.

Por otro lado, en lo que respecta a los medios de propulsion, dos seran los sistemas que empleen los
navegantes para trasladarse por el mar: el remo y la vela. Estos dos medios son complementarios en el
tiempo y fueron empleados por todas las embarcaciones, si bien existen variaciones respecto a la depen-
dencia de uno u otro en funcién del tipo de navio. De este modo, si bien los barcos de guerra basaban
su propulsion en el uso del remo, los mercantes se decantaban por la vela, ya que requeria una menor
inversion en esfuerzo humano. Sin embargo, ambos tipos incorporaban también velas y remos que
utilizaban en funcion de la situacion. Eran, al fin'y al cabo, un medio para solucionar un problema.

De estos dos sistemas, sin duda el que mayor interés despierte sera la vela. En este sentido, como bien
sefald en su dia L. Casson, la vela es el motor de la navegacion antigua a larga distancia. Gracias a esta
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innovacion técnica el ser humano pudo servirse de la potencia motora del viento, controlando por pri-
mera vez una fuerza que iba mas alla de sus propios musculos (CASSON 1969:13). De este modo, sera
su uso lo que convertira al comercio maritimo en la forma mas rentable de trasladar cargas.

De todos los tipos de vela que se emplearon en la Antigliedad, el mas representativo es la vela cuadra.
En este sentido, la base documental sobre la que se sustenta su conocimiento es de origen principal-
mente iconografico, si bien las fuentes escritas proporcionan alguna informacién respecto a su capacidad
de maniobra (MEDAS 2004:188). Este tipo de vela se sitia formando una cruz con la crujia (linea central
entre la proa y la popa), permitiendo cazar en su totalidad los vientos procedentes desde popa, resul-
tando en principio casi imposible navegar con vientos en contra.

Aun asi, en los ultimos veinte afios se han llevado a cabo una gran cantidad de estudios, encaminados
a comprender como se articulaba el velamen de los antiguos navios, lo que ha permitido desmontar
varias de las afirmaciones que en su dia se habian hecho sobre sus capacidades técnicas. De ellos des-
tacan los trabajos llevados a cabo por el profesor S. Medas, quien ha demostrado que la vela cuadra era
capaz de cazar vientos, no solo en empopada sino también en cefnida. De este modo, se ha reivindicado
la capacidad de este tipo de vela para solventar con mayor o menor eficacia algunos de los problemas
gue plantean determinadas rutas de navegacion.

Antes de continuar con esta descripcién y, teniendo en cuenta la importancia de dicha explicacion para
entender todo lo que viene después, se hace necesario presentar las dificultades que se derivan de esta
maniobra, en la que el navio decide coger el viento por la amura para desplazarse avante en contra del
mismo, es decir, navegar con vientos contrarios. Teniendo esto en cuenta, primero se debe dejar claro
la forma en la que incide el viento, ya que cuando golpea, lo hace en paralelas rectas que inciden en el
perfil aerodindmico formado por la vela y, al llegar a este obstaculo, se divide en dos trayectorias, una
de las cuales comprime la vela, succionando su perfil aerodinamico y provocando una fuerza que es
perpendicular a la direcciéon en la que se mueve el viento. Sin embargo, si el viento golpea en un sector
muy préximo a la proa (vientos cortos), provoca que su fuerza no impulse el velamen produciendo lo
gue se conoce como “sector muerto”. Ante esto, si nuestra vela es latina la propulsién avante aun es
posible en angulos de hasta 45°, pero con velas cuadras solo se consigue que el navio avance cuando
la fuerza del viento se recibe de popa con vientos largos,

es decir, a un largo, por la aleta o en popa cerrada.

Sin embargo, cuando el viento se recibe a proa del través
la propulsién se hace imposible con velas cuadras siendo
aqui donde entra el modelo propuesto por el profesor S.
Medas, basado en el cambio de la forma de aparejar la vela
cuadra, transformandola en una rudimentaria vela triangu-
lar, afirmando en la proa uno de los extremos de la percha
de la vela y recogiendo el velamen sobrante sobre la banda.
En este modelo la forma de avance con la protovela latina
serfa en un movimiento de zigzag, cambiando constante-
mente la vela de banda con el fin de captar el viento por
cada uno de los costados del navio lo cual permitiria, con
muchisimas dificultades, avanzar contraviento (Fig. 3).

Por otro lado, en lo que respecta a la velocidad de las naves ; , ~
. . o Fig. 3. Maniobra de reduccién del velamen suge-
antiguas, resulta bastante complicado establecer un régi- 0 o of profesor S. Medas (Medas, 2000: 221).
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men de desplazamiento exacto, ya que la velocidad a lo largo de una travesia es enormemente variable
en la medida en que los condicionantes externos cambian con relativa facilidad. De este modo, si se
quisiese conocer la velocidad de un viaje se deberia plantear una hipétesis previa sobre la ruta sequida
por los navegantes, y aun asi su variabilidad nos impediria tener una idea aproximada. A partir de la
experimentacion nautica llevada a cabo en reconstrucciones como la Kyrenia Il, se ha teorizado que la
velocidad media de un navio mercante debia de rondar de los 3 a los 5 nudos de media (KATZEV
1990:245). Sin embargo, la variacion en esta velocidad es considerable dependiendo de los condicio-
nantes a los que se enfrente la embarcacion, especialmente segun la fuerza del viento.

Por supuesto, la velocidad del navio puede variar debido a muchos factores, entre ellos el tamafo y
volumen de la embarcacién, de tal modo que las naves de mayores dimensiones son mas lentas, ya que
su obra viva es mucho mayor, tendiendo a desplazar una mayor cantidad de agua. Ademas, como ya se
indicé anteriormente, la forma del navio es igualmente relevante. En este sentido, los barcos de guerra
con sus formas mas estilizadas, de amplia eslora y manga reducida, tienen un indice de rozamiento mas
estrecho sobre la superficie del mar, lo que hace aumentar su velocidad. Sin embargo, las naves comer-
ciales empleadas por fenicios y romanos tenian como objetivo garantizar la estabilidad de su carga,
contando para ello con una manga muy ancha y una forma mas redondeada, lo cual sin duda penaliza-
ba su velocidad.

Por ultimo, en cuanto a los elementos estructurales del navio que determinan su comportamiento para
seqguir el rumbo en el mar, se puede decir que va a depender de tres factores: la vela cuadra y la ausen-
cia de quilla de aleta, sobre los que ya se ha hablado, y el timén lateral o de espadilla. En lo que respec-
ta a la funcionalidad de este Ultimo, se debe sefialar que su manejo es muy limitado, ya que resulta muy
complicado mantener el rumbo y, cuando hay mal tiempo, son necesarias varias personas para asegurar
el control. Es por este motivo que todos los barcos antiguos incorporaban en su tripulacion a un nume-
ro variable de remeros al ser necesarios para maniobrar en el interior de los puertos, en zonas de calma
o con mal tiempo.

Ademas, la mayor o menor capacidad de maniobra de este tipo de timén no depende solo de él, sino
que se encuentra relacionado con la forma del barco. De este modo, cuando se emplea el timén de
espadilla, al igual que uno de codaste, se parte de la base de que para fijar el rumbo se debe dirigir la
masa de agua desplazada por el navio que es redirigida hacia la popa. Asi, cuanto mas fina sea la popa
de un navio mas facil es maniobrarlo, al ser menor el indice de rozamiento. Sin embargo, cuando se
emplea un timén de espadilla resulta mas complicado desviar de forma precisa esta masa de agua. Por
ello, no es extrafio que muchas de las embarcaciones antiguas contasen con dos timones, uno en cada
banda de popa sujetos a la amura por un aparejo de cuero (DIES CUSI 1994:319).

Una vez presentadas las caracteristicas que influyen en el comportamiento de una embarcacién, es
necesario hacer alusién a aquellos condicionantes externos que influyen en esta franja de territorio. En
este sentido, tres seran los aspectos que se deben considerar para juzgar las posibilidades de los navios
antiguos en esta zona: los vientos, las corrientes y la linea de costa. Por supuesto, los estudios a los que
se ha sometido esta franja costera han sido muchos a lo largo del tiempo, si bien todos se han destaca-
do por sefalar las enormes dificultades que acarrearia la navegacion en estas costas, especialmente desde
el archipiélago de Mogador, llegando algunos investigadores a negar rotundamente esta posibilidad
(MAUNY 1960), mientras que otros se han limitado a presentar las enormes dificultades que acarrearia
esta ruta, pero sin llegar a negarla por completo (LONIS 1978; MARTIN DE GUZMAN 1985; ONRUBIA
PINTADO 1997; MEDERQOS y ESCRIBANO 2002; GUERRERO AYUSO 2008 y MEDAS, 2008).
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Para la navegacion comercial antigua, cuyo medio de propulsién por excelencia era la vela, los vientos
resultaban el principal condicionante al que debifan hacer frente. En el caso de la franja de la costa
noroccidental africana, soplan de norte a sur durante todo el afo en rachas que alternan entre el noroes-
te y el noreste, de manera que cuando se produce la navegacion hacia el sur esta se puede realizar sin
apenas inconvenientes hasta, por lo menos, Cabo Blanco. Esta navegacion se inicia a partir de Cabo
Espartel, y segun los restos arqueoldgicos, los limites llegan hasta el uadi Draa, ya que en esta zona se
aprecia que el régimen de vientos favorece el viaje en direccién sur, si bien no es constante ni homogé-
neo. Asi, en la zona norte soplan principalmente vientos que vienen del noroeste, los cuales son espe-
cialmente fuertes en invierno y, a la altura de Mogador inciden los alisios procedentes del noreste que
son predominantes durante todo el afo, y actian con especial fuerza en verano. Fue principalmente la
accion de estos dos vientos lo que hizo sefalar a Mauny que el viaje de retorno era imposible (MAUNY
1955:96). Por supuesto, esta division de vientos no tiene una frontera bien definida, por lo que se puede
encontrar incluso con vientos del oeste que desplacen a los alisios, o también algunas peculiaridades,
segun las zonas, como ocurre en las cercanias del Cabo Espartel, en donde se producen vientos del
noreste o del este muy fuertes y secos (JORGE GODOY 1991:106).

Otra peculiaridad de esta zona es la presencia de brisas procedentes de la tierra y del mar, actuando las
primeras de noche y las segundas de dia, que sin duda afectan a la navegacién. Ademas, en verano se
aprecian también periodos de calmas que se alternan con estas brisas, especialmente al sur de Agadir,
y de forma constante en el Golfo de Guinea.

En este estudio interesan, sobre todo, aquellos vientos que inciden principalmente durante el verano, al
ser la época en la que se realizaban las navegaciones, mientras el resto del afio corresponde a lo que los
romanos denominaban mare clausum. Por ello, no resulta extrafno el interés que se le ha atribuido a
Mogador como enclave estacional, ya que su uso durante el invierno permitiria que los antiguos nave-
gantes pudieran realizar el viaje de retorno al afio siguiente. Asi, durante el periodo otofial se produce
un cambio en el régimen de vientos que va desde Cabo Juby hasta Cabo Espartel soplando en direccion
norte o noroeste, lo cual favoreceria la navegacion de vuelta hacia el Estrecho, por lo que este podria
ser el momento empleado por los navios antiguos para realizar el viaje de regreso.

Sin embargo, mas alld de Cabo Juby y hasta Cabo Blanco, el régimen de vientos no varia y continta
soplando en direccion sureste durante todo el afio por lo que remontar este tramo de costa resultaria
una labor enormemente penosa si pretendia realizarse a vela, ya que las brisas no van en direccion per-
pendicular a la costa, sino que varian entre brisas terrales, que siguen direccién noroeste, y brisas mari-
nas que lo hacen en direccion noreste, de tal modo que alternan, obligando al navio a corregir el rumbo
en zigzag a medida que cambian.

En lo que respecta a la accion de las corrientes sobre esta franja costera, el principal condicionante para
la navegacion es la llamada Corriente Fria de Canarias, que recorre desde el Cabo de San Vicente hasta
Cabo Blanco en direccién sur. Su intensidad es de 0,6 nudos en mar abierto, y de mas de un nudo en
los canales situados entre las islas, siendo en verano algo mas fuerte. Ademas, entre el canal que sepa-
ra Canarias y Cabo Juby esta corriente puede alcanzar entre 5-6 nudos debido a la accién de los vientos
del noreste, lo cual favoreceria su llegada a las islas, si bien en toda la costa no se manifiesta con la misma
intensidad.

El ultimo de los condicionantes externos al propio navio que se debe considerar en este estudio es,

posiblemente, el mas complejo. De este modo, cuando se analiza el litoral que va desde Cabo Espartel
hasta el uadi Draa, se debe tener en cuenta que este no es el mismo con el que se encontraron los anti-
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guos, en la medida en que se ha producido una transformacién, debido a la accion de agente geologi-
cos, marinos y climaticos, a los que se ha venido a sumar la accion antrépica que, mediante la construc-
cion de instalaciones, ha modificado enormemente el antiguo trazado costero sepultando, en muchos
casos, las estructuras preexistentes.

En este sentido, al analizar la costa marroqui que va desde Cabo Espartel hasta el uadi Draa nos encon-
tramos con que es un litoral con muy pocos abrigos y apenas defendidos de las inclemencias del tiempo,
siendo las Unicas zonas aptas para refugiarse las desembocaduras de los rios, por lo que no es de extra-
fiar que el Ultimo registro arqueoldgico conocido, mas alla de Mogador, se situe en el propio uadi Draa.
En este sentido, investigadores como V. Guerrero no se llegan a plantear la navegacion pasado el Cabo
Juby, sefalando que mas al sur no parece haber existido una navegacién regular (GUERRERO AYUSO
2008:74). Esto parece ser lo mas probable, ya que las defensas contra el clima, a partir de este rio, son
muy reducidas, siendo la mayoria de la costa muy rectilinea, al estar formada por playas con fuertes
rompientes que no permiten el desembarco por mucho tiempo (JORGE GODOY 1991:107).

Por otro lado, si se contintia bajando hacia el Golfo de Guinea la situacidon no hace sino empeorar, ya
que el paisaje es muy similar, con una linea de costa formada por playas desprotegidas, sin apenas abri-
gos en los que pueda cobijarse un navio y con orillas bajas y arenosas que hacian imposible desembarcar,
ya que la fuerza de las mareas provocaria destrozos en los navios algo que, en un entorno tan desolado,
resultaria nefasto (LUQUET 1973-1975:297).

LOS NAVIOS Y LAS RUTAS

Tras el andlisis de los condicionantes internos y externos que afectan al comportamiento de un navio, es
ahora el momento de singularizar este estudio y, mediante la correlacion de lo anteriormente expuesto,
definir cual seria el modelo de barco mas adecuado para surcar estas aguas. Por supuesto, en este ana-
lisis se han dejado de lado las denominadas naves largas o de guerra, ya que sus funciones no encajan
dentro de los parametros en los que se enmarcaria la interaccion con el Archipiélago. En este sentido, si
bien una nave de guerra, de reducido calado y provista de una propulsién a remo, seria capaz de alcan-
zar las islas sin atender apenas a los condicionantes atmosféricos, dicha llegada seria, como mucho, de
caracter puntual ya que la reducida capacidad de carga y el enorme gasto de mantener a los remeros
harian que una expedicion al Archipiélago se antojase una empresa bastante ruinosa. Por ello, este
analisis se centra en aquellas naves que podrian practicar una actividad comercial continuada y econo-
micamente rentable en cada uno de los periodos propuestos.

Ademas, se ha diferenciado entre las rutas de navegacién, cuyas bases ya se dejaron claras en el primer
punto de este trabajo, y los denominados periplos. Asi, si bien existen evidencias de procesos de nave-
gacion practicados en esta zona, y que han superado los condicionantes antes descritos, se debe tener
en cuenta que fueron realizados con unas naves particulares, haciendo grandes esfuerzos que no podrian
llevarse a cabo de forma continuada, de tal modo que su estudio no esta dentro de la dindmica histori-
ca que se pretende considerar.

De este modo, el tipo de navio que interesa es aquel adaptado para el traslado de mercancias y que tiene
la vela como principal fuente de propulsion. Asi, este andlisis se va a centrar en tres modelos de barco
que, segun han indicado algunos investigadores, realizaron navegaciones por el Atlantico y debieron de
ser los empleados en los primeros intentos por ir mas alld de Mogador y su &rea de influencia. Estos son
el gaulds fenicio y la nave comercial romana, conocida como cladivata; ambos navios mercantes y, por
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otro lado, el hippos, un pequeno navio de cabotaje que fue empleado en ocasiones para trasladar
pequenas cantidades de mercancias.

El primero de los tres navios considerados es el gaulds fenicio, conocido asf por su casco redondeado. Si
bien hoy dia no se tiene de él mucha informacion, a partir de los datos arqueolégicos recogidos en pecios,
como los de Uluburun o Gelidonia, y la iconografia de los relieves del palacio de Sennakerib, o las terra-
cotas de Chipre, se han logrado realizar reconstrucciones aproximadas de sus componentes y dimensio-
nes, si bien, mas que referirse a un modelo concreto de navio, se entiende que este se enmarca en una
denominacion genérica del que participarian todos aquellos barcos que tuviesen una funciéon comercial.
A partir de los datos sefalados se pueden inferir algunas de las principales caracteristicas de este mode-
lo de barco. Asi, se sabe que se trata de una nave de tamano variable, que gira en torno a los 15-20
metros de eslora y los 5,5-9 m de manga, manteniendo la relacién 1:3, dotada de un casco barrigén'y
recio, de unos dos metros de calado, adecuado para penetrar con fuerza en el mar. Ademas, cuenta con
una roda y codaste elevados, lo que sin duda le otorgaria un puntal relativamente alto con el que enfren-
tarse a un fuerte oleaje. Mas complicado en este punto resulta establecer la existencia o no de un taja-
mar, si bien tanto la documentacion iconografica como la arqueolégica asi parecen indicarlo, por lo que
debid incorporarse en torno a los siglos VII-VI a.C. En cuanto a su forma de propulsién, se basa en el uso
de un Unico mastil abatible, coronado por una vela cuadra. Por ultimo, el sistema de direccion estaria
compuesto por uno o dos timones de espadilla.

Teniendo en cuenta todos estos aspectos: el casco redondeado, la presencia de tajamar, la roda y codas-
te elevadas, la vela cuadra, el timén de espadilla y las dimensiones, parece bastante complicado mane-
jarse con un gaulds en la franja de costa que se halla mas alla de Mogador. De este modo, el andlisis de
los pocos elementos constructivos documentados respecto a los fenicios, parece indicar que estos barcos
no contaban con la suficiente resistencia transversal y longitudinal para enfrentarse de forma continua-
da a la fuerte presiéon del oleaje atlantico. En cuanto a la forma de su casco, su superficie redondeada,
no lo hace especialmente adecuado para mantener el rumbo cuando se navega de través, algo que sin
duda era ligeramente compensado por el tajamar.

En lo que respecta a sus aparejos, la presencia de una Unica verga superior y los amantillos documenta-
dos, parecen indicar que este podia manejarse de bolina, si bien la velocidad debia de reducirse enor-
memente al contar con una Unica vela cuadra y unas dimensiones y peso tan elevados. En cuanto a los
sistemas de direccion, la relacion entre la forma del casco, el velamen y el timén de espadilla, indican
que su capacidad de maniobra no era muy precisa, lo cual dificultaria el desarrollo de la maniobra en
bordadas sugerida por S. Medas para navegar a contraviento.

Por ello, si bien no se pretende negar la capacidad de estos navios para navegar a contraviento, sf es
cierto que dicha maniobra debioé de revestir una enorme dificultad, hasta el punto de resultar casi impo-
sible remontar el efecto adverso de las corrientes que inciden sobre esta linea de costa (0,6 nudos), ya
que el gaulds debia de avanzar a una velocidad de 1,5-2 nudos intentando de este modo ganar barlo-
vento.

El segundo navio considerado ha sido otro mercante de gran tamafo, en este caso la cladivata romana.
La informacion sobre ella nos viene presentada con claridad en el mosaico de Althiburus estudiado por
Gauckler (GAUCKLER 1905), o en los pecios de la Madrague de Giens. Gracias a estas fuentes se cono-
ce que el casco, en lugar de ser redondeado como los navios mercantes de tradicion fenicia, muestra
una elevacion angular tanto en su proa como en su popa, fruto de una subdivision de la quilla, la cual
es luego unida mediante un rayo de Jupiter, y reforzada con maderas con el fin de garantizar su resis-
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tencia estructural. Esta novedosa forma de construir el casco proporciona al navio una gran estabilidad
y reduce su angulo de deriva, lo cual se ve reforzado también por la presencia de un tajamar (POMEY
1982:137). Por otro lado, la forma acampanada de la seccién transversal contribuye también a reforzar
su resistencia frente a la deriva convirtiéndolo en un navio bastante manejable.

Otra particularidad es que su
€asco es asimétrico, presentan-
do una proa convexa bastante
novedosa pero que se puede
ver representada en el registro
iconografico en el navio del
mosaico de Syllectains (Ostia),
o en la pintura del frigidarium
de Themetra en Tunez.
Ademas, en la isla de Tenerife
se ha hallado una representa-
cién de un barquiforme que
algunos autores han vinculado
con el mundo romano
(GUERRERO AYUSO 2008) y
que muestra cierto parecido
con este tipo de navios, si bien
su esquematismo complica
enormemente establecer su
tipologia (Fig. 4).

En cuanto a sus dimensiones,

Fig. 4. 1) Grafito de un barquiforme hallado en Barranco Hondo (Tenerife). 2)

el tamano de la embarcacion Pintura de un mercante en Themetra. 3) Mosaico de uno de los mercantes de
debié de oscilar entre los 40 m  Syllectains. 4) Recreacién del pecio de la Madrague de Giens realizado por el pintor
de eslora y los 9 m de manga Jean-Marie Gassend.

y su capacidad de carga de

entre 290 y 390 toneladas, dependiendo de si las anforas se disponian en tres o cuatro hileras. Lo mas
interesante en lo que se refiere a estas dimensiones es lo reducido de su manga, que resulta muy fina
para un navio mercante, lo que posiblemente hable de una mejora en las prestaciones de velocidad.

Respecto a su obra muerta, desgraciadamente no se ha conservado en ningun pecio, por lo que su
conocimiento debe hacerse a través de los documentos iconograficos, como sucede con la ya citada
pintura de Themetra o la de Syllectains. En todas estas imagenes aparecen navios con dos palos: un
mastil central con una vela cuadra y una gavia, y otro de bauprés, al que los antiguos denominaban
artemon y que llevaba también una segunda vela cuadrada.

Ademas, tanto la presencia de la quilla angular como del tajamar, dan a entender que se trata de un
navio con una enorme capacidad hidrodinamica que, ademas de otorgarle mayor velocidad al reducir el
indice de rozamiento y el angulo de golpeo de las olas, permite que su efecto de deriva sea mucho mas
reducido por lo que su capacidad para mantener el rumbo fijado serd mucho mayor. Esto, unido a la
presencia de un segundo mastil de bauprés, habla de una mayor capacidad de aprovechamiento de los
vientos que provienen de través, permitiendo que el navio pudiera reducir sus efectos al navegar con
vientos diferentes a los de popa.
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Aun asi, existe un inconveniente de importancia al que no se debe dejar de lado: el peso. Como vemos,
la capacidad de carga de este navio resulta muy superior a la que se ha documentado para los gaulos
fenicios. Por este motivo, es posible que la incorporacion de una segunda vela tuviese como objetivo
evitar la penalizacion de este exceso de carga, antes que garantizar un buen comportamiento del navio
al navegar con vientos contrarios, aunque sin duda mejorase su rendimiento. Asi, no es de extrafar que
el propio Pomey le aporte una velocidad maxima de 3-4 nudos (POMEY 1982:154).

De este modo, atendiendo a sus particulares caracteristicas, la cladivata romana seria un navio mucho
mas adecuado que el gaulds para enfrentarse a la franja costera que se extiende mas alla de Mogador.
Asi, desde el punto de vista constructivo esta nave goza de los refuerzos longitudinales y transversales
necesarios para hacer frente a los esfuerzos de arrufo y quebranto intensificados por el oleaje atlantico.
Ademas, la particular forma de su casco, con una manga estrecha, una roda asimétrica, un gran tajamar
y su forma acampanada, le otorgaria una importante prestacién en velocidad al navegar con vientos de
través y reduciria enormemente su angulo de deriva, haciéndola mas adecuada para realizar la maniobra
en zigzag necesaria para ganar barlovento.

En lo que respecta a su velamen, la presencia del artemon le proporciona una mayor capacidad vélica 'y
reduce ademas el cabeceo del barco ante los golpes del mar. Por ultimo, su sistema de direcciéon, basado
en el uso de dos timones de espadilla, se veria mejorado por la mayor capacidad de vela y por lo estrecho
de su manga, otorgando al navio una mayor maniobrabilidad que la del gaulds. Sin embargo, el enorme
peso que debia trasladar este barco supone un gran inconveniente en estas aguas, ya que reduce bastan-
te su velocidad. Aun asi, desde el punto de vista técnico este tipo de barco estaria capacitado para remon-
tar la franja costera que se extiende mas alla de Mogador y, si bien esta travesia no careceria de inconve-
nientes, si tendria en principio bastantes mas garantias que la realizada con un gaulos.

El Ultimo modelo de navio que se ha considerado para este andlisis es el hippos, el famoso navio pes-
guero empleado por los gaditanos. Por supuesto, su eleccién no es, ni mucho menos, azarosa, y ya habia
sido considerado antes por otros investigadores al discernir la embarcacion adecuada para surcar estas
aguas, siendo denominadas por ello como “las naves de Cerné” (GUERRERO AYUSO 2008). Sin embar-
go, el conocimiento sobre este tipo de barcos es bastante limitado. En este sentido, lo Unico evidente
sobre su estructura es que presentaba un akroteria con forma de cabeza de caballo en su proa. Mas alla
de esto se desconocen sus dimensiones, si bien por referencias escritas se sabe que se trataba de una
embarcacion de pequefio tamano.

En cuanto a las fuentes arqueoldgicas, la iconografia ha presentado barcos de diversos tamafios como
los presentes en los relieves del palacio de Sargén, las puertas de Balawat o el mas dudoso grabado del
uadi Draa o La Palma. En cuanto a los pecios, algunos investigadores han sefalado que los barcos de
Mazarrén se encuadrarian dentro de esta tipologia (MAURO 2014).

Teniendo esto en cuenta, los hippoi debian de tener unas dimensiones que oscilarian entre los 8-10 m
de eslora y los 2-3 m de manga, siendo embarcaciones estrechas y alargadas, disefiadas para moverse
con velocidad por la superficie del mar con un indice minimo de rozamiento. Por otro lado, la capacidad
de carga de este tipo de navios seria bastante reducida por lo que su desempefio en tareas comerciales
resultaria limitado. Ademas, estos no cuentan con una cubierta, lo que hace dificil acomodar la carga'y
la tripulacion.

En cuanto a su propulsion, debian de basar su movimiento principalmente en la navegacion a vela,
contando con un unico mastil aparejado con una vela cuadra, tal y como evidencia la carlinga documen-
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tada en el pecio Mazarron-2 (NEGUERUELA et al. 2000:465). Sin embargo, su reducido tamafio debia
de otorgarle también bastantes facilidades para emplear los remos de forma eficaz. En lo que respecta
a su sistema de direccion, parece haber sido un unico timén de espadilla, si bien los huecos hallados en
uno de los baos de la zona de popa usados para sustentarlo indican que podia cambiarse de lado a
conveniencia (NEGUERUELA et al. 2000:467).

Sin duda, tanto las dimensiones como la forma del hippos inducen a pensar que se trata del navio mas
adecuado para desenvolverse por esta franja costera africana, ya que sus reducidas dimensiones y su
calado, unido a una capacidad de carga minimay a una vela cuadra pequefia y manejable, le permitiria
esquivar los efectos adversos de las corrientes, como asimismo realizar las complicadas maniobras para
navegar con vientos contrarios.

De este modo, estos tres navios serian los que mas posibilidades tendrian para navegar por esta zona.
Teniendo todo esto en cuenta, es necesario preguntarse sobre las rutas que podian haber empleado para
desenvolverse con garantias. En ellas se debe considerar no solo la distancia sino, como ya se sefal6
anteriormente, los condicionantes atmosféricos que inciden sobre el territorio y la propia capacidad del
navio para sortearlos. Asi, mas alld de tomar como referencia el material arqueoldgico, siempre relevan-
te, pero con muchas lineas interpretativas en cuanto a su procedencia, este apartado se centra en las
posibilidades dinamicas que inciden sobre estas rutas.

El establecimiento de estas vias maritimas resulta vital para entender la navegacion en esta franja coste-
ra, por lo que se debe dejar claro que los contactos comerciales continuados tienen como base la crea-
cion de este tipo de rutas, que deben cumplir una serie de condiciones para ser consideradas por los
navegantes los cuales, no debe olvidarse, arriesgaban sus vidas y sus bienes en cada travesia. Asi, una
ruta adecuada debe tener no solo unos condicionantes que el navio pueda superar, sino que también
debe contar con alternativas y refugios en caso de imprevistos, para lo cual son necesarias escalas inter-
medias que permitan asegurar la cargay la tripulacion.

En este sentido, la franja objeto de estudio no ofreceria muchas posibilidades de refugio a grandes navios
como el gaulds o la cladivata, ya que la presencia de bajios costeros y las fuertes marejadas impedirian
cualquier tipo de acercamiento a no ser que se empleasen las desembocaduras de los rios, como la del
ya mencionado uadi Draa. Respecto al hippos, estas podian servir como refugio siempre que se tuviese
cuidado de evitar las marejadas producidas por el mar de fondo.

Por ello, es necesario asimismo comprender como se realizaba la navegacion en la Antigledad. En este
sentido, se pueden distinguir tres maneras de navegar: la de cabotaje, que se realiza teniendo la tierra
a la vista y realizando pequenfas escalas en diversos puertos; la de gran cabotaje, similar a la anterior
pero que no realiza pequefas paradas a cada tramo y, por ultimo, la de altura que se realiza sin tener
en cuenta la linea de costa para orientarse. Todas estas fueron practicadas en la Antigliedad si bien, para
el caso del océano Atlantico, debian de estar sometidas a ciertas restricciones. En este sentido, es nece-
sario tener en cuenta que al practicar la navegacion de altura en el Mediterraneo, un mar de reducidas
dimensiones, los errores en el rumbo podian corregirse con facilidad, cosa que no sucede cuando uno
se enfrenta a la inmensidad del Atlantico.

Otro aspecto sobre el que se debe reflexionar es el hecho de que el establecimiento de una ruta de
navegacion se basa, al menos en esta época, en la repeticion continuada de un mismo itinerario. Asi,
una ruta se nos presenta como la acumulacion de conocimientos de los marinos que han surcado estas
aguas, y que ha sido transmitido de forma oral. De este modo, para establecer rutas viables es necesario
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realizar un namero de viajes significativos que permitieran conocer cémo se comporta el régimen de
vientos, o los problemas ocasionados por el efecto de deriva, viajes en los que en ocasiones se perderian
navios y que necesitan de una serie de productos que justifiquen semejante inversién por parte de una
tripulacion determinada. Cuando la informacién sobre una ruta concreta es insuficiente, se suele recurrir
a una descripcién poco verosimil para rellenar los huecos, como se evidencia en algunos pasajes del
periplo de Hanén, sobre todo cuando se refiere a la franja de territorio que va mas alla de Cerné, que
incluiria los parrafos del nueve al dieciocho del texto conservado.

Teniendo todo esto en cuenta se deben descartar aquellas rutas que contienen una enorme carga aza-
rosa, como la ruta por alta mar o la sugerida volta pelo largo propuesta por algunos autores. Asi, solo
se presentaria como ruta posible la navegacion de cabotaje o gran cabotaje por las costas africanas, y
en ningun caso después de Cabo Juby, por la imposibilidad de abordar la travesia de regreso mas alla
de este punto. Sin embargo, una vez a la altura de este cabo se podria emprender la ruta directa hacia
Canarias, algo posible, en especial si se viajaba con una flota de navios mixtos como era comun en la
AntigUedad.

CONCLUSIONES

Llegd el momento de las conclusiones, cuestion ineludible para dar por terminado este trabajo pero que
solo pretenden resumir el conjunto de ideas y procesos que ya se han presentado a lo largo del mismo
y que, esperamos, hayan quedado claros. Primero que nada se debe recordar el problema de partida:
las posibilidades que los navios antiguos tendrian para establecer rutas en la costa noroccidental africa-
na que va mas alla de Mogador y, concretamente, en el ambito de las islas Canarias.

Del analisis de las caracteristicas y navios estudiados se derivan una serie de conclusiones. La primera de
ellas es que las tres embarcaciones propuestas podian navegar, con mayor o menor dificultad, por el
entorno atlantico y hasta las islas Canarias. Sin embargo, esta capacidad actualmente no se encuentra
abalada por el registro arqueoldgico ya que no existe un conjunto material lo suficientemente robusto
para afirmar que se produjesen contactos continuados. Por tanto, la conclusiéon tedrica mas coherente
al valorar estas navegaciones es que tuvieron solo un caracter puntual, careciendo de la continuidad
necesaria en el tiempo para generar un registro arqueolégico de una cierta entidad.

Sin embargo, como conclusion final debemos tener en cuenta los recientes descubrimientos que han
tenido lugar en la Isla de Lobos, en la cual se ha documentado una factoria de purpura de época roma-
na. Gracias a este importante descubrimiento sera necesario revisar las bases del conocimiento arqueo-
l6gico en las islas y posiblemente podamos en un futuro cercano ampliar las conclusiones y posibilidades
de la navegacién antigua en estas costas a medida que las publicaciones vayan revelando los datos de
las diversas campanas.
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