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LA MAR: UN ARCHIVO BIEN PROTEGIDOO*

Prof. Manuel MARTIN-BUENO

Universidad de Zaragoza

Que los océanos, la mar, son el origen de muchas cosas es cuestién fuera
de toda duda y discusion. Que ademéas puede ser uno de los horizontes de
futuro para la Humanidad como suministradora de recursos que otrora se
crefian interminables es también una cuestion hoy casi axiomatica. Ademas y
aqui interviene el historiador y arqueé6logo, la mar es tal vez el archivo mejor
protegido y mas extenso con que contamos para examinar nuestro pasado,
aprender de él y encarar con mayor seguridad nuestro incierto futuro).

A quién es habitante de interior le produce una sana inquietud tratar de
sumergirse en temas marinos, tal vez porque nuestra lejania habitual a la costa
produce una permanente sensacién de curiosidad por los horizontes abiertos,
no por todos sino precisamente por los marinos que esconden mas que
ensefian, que permiten un acercamiento muchas veces sosegado pero

trasmitiendo siempre esa sensacion de respeto que nos aproxima a lo

(1) Conferencia pronunciada en éste simposio con motivo de la semana cultural de la Universidad
de Coimbra, en el 2006.

i2) Mi mas sincero agradecimiento a la Universidad de Coimbra y en especial al admirado colega y
querido amigo el Prof.José d’Encarnagao por haber hecho posible mi presencia ante Vds. en esta
antigua y venerable Universidad de Coimbra. Gracias sinceras y mego disculpen mi atrevimiento
si les habla de noticias o secretos marinos y ocednicos a quienes son pueblo de navegantes,
descubridores y eruditos en temas navales desde los tiempos del Rey D. Enrique el Navegante y
la afamada Escuela Naval de Sagres, siendo yo mismo procedente de tierras de interior.
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desconocido. Tal vez por ello Arago6n, tierra de interior por excelencia,
siempre estuvo abierta al mar, el Mediterraneo por vocaciéon histérica y
tradicion secular(34 Su capital, Zaragoza fue ciudad natal de nuestra infanta
compartida y luego reina de Portugal Isabel, Santa Isabel, nacida en el Palacio
Real de la Aljaferia, prestigioso monumento aragonés y sede de nuestro
parlamento regional, a cuyo estudio arqueoldégico dedicamos una docena de
afios de nuestra vida investigadora”.

Pero sigamos con tradiciones y reinas. Hace pocos dias, a finales del mes
de febrero del 2006, se celebr6 en un astillero de la costa espafiola, una
ceremonia tan antigua como la tradicion nautica quiera recordar. La Reina
Sofia de Espafia lanzaba a la proa de una nave todavia innominada, la nave
oceanografica Pedro Sarmiento(5), una botella de cava producido en tierras de
Aragén, cuya espuma, al romperse la botella en mil pedazos, habria de

producir la primera imagen de unas iniciales olas simbdlicas que inmedia-

(3) A titulo de curiosidad conviene recordar que uno de los primeros manuales de navegacion, el
primero editado en Espafia lo fue por un aragonés, nacido en los Monearos, tierra seca por
excelencia, su autor y titulo son: Luzén Nogué, J. Ma: La navigacién pré-astronémica en la
Antigiedad: utilizacién de péajaros en la orientacién nautica, Lucentum 5 1986 65-86.

@ Manuel Martin-Bueno. La Aljaferia: Investigacién Arqueolégica, (con R. Erice y P.Saenz). 183
pags. lams. planos, figs. Zaragoza 1987.

() El nombre con el que fue bautizada este nuevo buque oceanografico, el de un personaje del
siglo XVI, Pedro Sarmiento de Gamboa (1532-1592) no puede ser mas acertado. Una de las
figuras hispanas mas sobresalientes de su época. Navegante, cosmdgrafo, matematico, soldado,
historiador y estudioso de las lenguas clasicas, participé en la expedicién de Alvaro de Mendafa
que descubrié las Islas Salomén. No obstante su nombre ha quedado unido para siempre al
Estrecho de Magallanes, donde viajé en dos ocasiones y fue nombrado gobernador y capitan
general de esas tierras. De tales viajes y del desgraciado intento de poblar las regiones australes,
donde los infortunados miembros de su expedicién quedaron abandonados, muriendo todos
antes de que llegaran socorros, se recuerda como gesta terrible. Todavia quedan hoy algunas
evidencias de aquel asentamiento que tal vez algin dia convenga estudiar y recuperar para
documentar arqueolégicamente el tragico fin de aquellos desventurados. Muchos datos dudosos
en la biografia de Sarmiento de Gamboa, no empafian el valor de su actividad y logros. Se
conoce con mas detalle su recorrido vital a partir de su nombramiento como capitdn de una de
las naves de expedicion de Mendafia (1567). Llevé a cabo sus viajes al Estrecho de Magallanes en
su exploracién patagénica en los afios 1579-1580, 1581-1586. Fue capturado por corsarios
ingleses frente a las Azores cuando volvia a Espafia buscando ayuda para las poblaciones
establecidas en el Estrecho y trasladado a Londres. Luego lo seria por los hugonotes franceses en
su viaje de regreso a Espafia tras su liberacion de las prisiones inglesas, teniendo que pagar
rescate tras tres afios de cautiverio en Francia hasta 1590. Felipe Il le nombra Almirante de la
Armada de escolta de las naves del oro y muere en uno de esos barcos frente a Lisboa en 1592.



tamente, convertidas en verdaderas, habrian de abrazar la proa de esa nave
sobre las aguas marinas en una transposicién poética y rigurosa al mismo
tiempo, de costumbres y ritos paganos cuyo origen se pierde en lo oscuro de
los tiempos pretéritos.

Si los responsables de asignarle el nombre a este nuevo barco océano-
grafico conocieran los secretos de las mas remotas tradiciones marineras tal
vez debieran haber escogido otro diferente, porque el infortunado personaje,
Pedro Sarmiento de Gamboa, murié en la mar, como lo hicieron antes todos
sus compafieros olvidados en las gélidas tierras del Estrecho de Magallanes en
el siglo XVI, seguramente devorados por las tribus indigenas de Patagonia
mientras esperaban un socorro que nunca llegé, de la corte del rey Felipe Il y
eso es de mal augurio. Pero regresemos al mundo antiguo.

La libacién a la efesia Artemisa antes de emprender un viaje por mar,
siempre incierto, era una buena medida pero no la Unica; costumbre que
todavia se mantiene en la memoria espontdnea de mucha gente de mar
cuando se abre una nueva botella de vino o licor a bordo y se vierte un poco
de su contenido al agua para aplacar quién sabe que posibles iras de los
guardianes de las profundidades que no son pocos en el imaginario popular
tradicional como reminiscencia actual de lo que la mitologia clasica nos ilustra
con largueza. Emprender un viaje por mar era en la Antigiedad algo siempre
a considerar con sumo cuidado y en sus preparativos debia excluirse toda
precipitacion o improvisacién, extremo que todavia diferencia con claridad
hoy en dia un viaje sobre el liquido elemento y otro realizado por cualquier
otro medio de comunicacion. Cada una de las operaciones, desde la mas
simple, incluida la fecha de partida debia estudiarse cuidadosamente y sobre
todo asegurarse la proteccion de aquellas divinidades que pudieran
eventualmente facilitar la travesia. Plegarias, sacrificios y ofrendas, eran
practicas imprescindibles si se queria tener éxito en la travesia. Jasén ofrendé
un toro a Poséidon (Val.Flac., Argon.,1,188) antes de su partida con los

Argonautas para asegurarse una travesia bonancible; pero en caso de peligro

1
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iniciada la singladura, se podia recurrir al sacrificio de un cordero blanco en
la popa para encomendarse a los Dioscuros (Himno Homérico a los
Dioscuros, 1,11), todo ello sin olvidar la oraciéon formulada por cada individuo
a los astros al subir a bordo segin leemos en el Satiricon (Petr., Sat., XCIX),
traducido todavia en la actualidad por muchos creyentes por la sefial de la
cruz antes de emprender un viaje al subir a un vehiculo, especialmente si se
trata de un barco o un avién que se consideran particularmente sujetos a
riesgos mayores. Dicha operacion debia continuarse mas tarde con un
sacrificio colectivo una vez en alta mar(6). Los ceremoniales propiciatorios
existentes en el mundo cristiano recuerdan eficazmente aquellas practicas. Era
también recomendable ofrecer sacrificios a las divinidades de los santuarios
costeros visibles durante la travesia, lo que constituia un buen ejercicio de
atencion ya que la navegacion costera de cabotaje permitia numerosos
avistamientos. El momento del arribo a destino sin percances también debia
ser tenido en cuenta. Nuevamente en el mundo moderno la existencia de
numerosos santuarios, a veces pequefias ermitas o iglesias en pueblos de
costa, pregonan una sujecién a practicas devocionales propiciatorias para
obtener beneficios o en agradecimiento de los ya conseguidos en el curso de

singladuras a través de mares y océanos(?).

(6) La circunstancia de realizar dicha ceremonia en alta mar tiene su explicacién en las propias
caracteristicas de aquellas navegaciones en las que los peligros estaban al acercarse a tierra o al
despegarse de ella. Aprovechar una buena marea siempre fue momento decisivo, lo mismo que
franquear una barra litoral si hablamos de estuarios fluviales. El reverso de la moneda lo tenemos
también en el hecho de que una vez friera de la vista de la costa los peligros podian multiplicarse
por la falta de puntos de referencia seguros, por los peligros indeterminados que podian
sobrevenir y por el propio temor reverencial a esos peligros desconocidos que provocaban ese
aferrarse a las costumbres y creencias manteniendo todo el rigor posible en los rituales y
ceremonias propiciatorias.

(7) Las costas espafiolas, especialmente las del norte estdn especialmente pobladas de pequefios y
grandes santuarios erigidos por las poblaciones costeras para procurarse esa protecciéon tan
necesaria para aquellos que viven de la mar y que desgraciadamente conviven diariamente con el
peligro de no regresar como los pescadores o mariscadores aun en la actualidad con los recursos

y medios no solo para la navegacién sino para las propias operaciones de rescate.



La tradicional Virgen del Carmen cristiana(8), no significa otro que el
recuerdo a las divinidades antiguas, Artemisa, la propia Pallas Atenea; sin
olvidar que el propietario indiscutible de los océanos y mares, quién
controlaba las fuerzas que los movian o calmaban, quien embridaba a los
monstruos que habitaban en sus profundidades, el que gobernaba los vientos
y regia los astros que permitian una orientacién eficaz, nada menos que el
mismo Poséidon, con la colaboracién adecuada de divinidades asociadas a
estos menesteres como Atenea, Afrodita/Venus y los Dioscuros en su papel
de salvadores de navios. No obstante su fama y eficacia decay6 en el periodo
helenistico al ser desplazados con ventaja por Isis(9 y Serapis, divinidades
alejandrinas que se convirtieron en protectoras indiscutibles de toda la
navegacion mediterrdnea. En este contexto la sustitucion posterior por la
figura de la Virgen, bajo la advocacién de la del Carmen, es un buen correlato
de la antigua divinidad isiaca.

Esa confianza ciega en la ayuda divina no era otra cosa que un
reconocimiento implicito de las dificultades y temores ante una navegacion
siempre azarosa en un mar, el Mediterrdneo, que no por conocido era menos
peligroso. Las terribles costas abruptas y llenas de peligros, los vientos,
complejos por la propia orografia costera, asi como la dificil “ola
mediterrdnea” corta, dura y réapida, era capaz de dar al traste con cualquier
avezado navegante y con la estiba mejor calculada.

Pero no queda ahi el elenco de precauciones frente a la mejor y mas
eficaz via de intercambio habida en todos tiempos como es la navegacion
maritima. Las fuentes cldsicas son una buena reserva de informacién y la
tradiciéon cristiana tiene en el accidentado viaje de San Pablo del afio 60 d.C.

entre Cesarea de Palestina y el puerto de Puteoli para arribar a Roma (Hechos

(B) La devocién cristiana adjudica la fecha del 15 de Agosto a dicha celebraciéon tipicamente
marinera con procesiones en las que se traslada la imagen en embarcaciones, normalmente de
pesca, engalanadas para la ocasién.

) El mito de Osiris y todo el trasunto que encierra conviene ser recordado por su relacién con las
aguas y sus peligros, especialmente con la muerte.

13
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de los Apostoles, XXVII-XXVIIl) un ejemplo conocido. Determinadas fechas
estaban vedadas a la navegacion, suefios premonitorios, sobre anclas, aguas
turbias, llaves, ranas, se consideraban un mal presagio, lo mismo que realizar
algunas préacticas como cortarse las uflas o el pelo a bordo, que solamente
podia estar justificado en caso de peligro inminente precisamente como
ofrenda a los dioses. Alterar esta costumbre provocé que en una travesia dos
personajes del Satiricon, Eumolpo y Gitén (Petr.,, Sat., CIII-CV) fueran
sorprendidos por otro pasajero en la nave lIsis rapandose la cabeza por la
noche y denunciados inmediatamente al capitdn quién los castigé a recibir
cuarenta azotes “para aplacar a la divinidad tutelar de la nave”, ante conducta
tan irresponsable e impia. lgualmente estaba prohibido tener relaciones
sexuales para que los barcos pudieran mantenerse puros en cuestiones
relacionadas con Afrodita, de ahi la tradicional ausencia de mujeres a bordo
consideradas poco beneficiosas y como causantes de problemas. El hecho de
la permanente inseguridad a bordo no facilitaba precisamente las cuestiones
amorosas aunque la cinematografia recreando las relaciones entre Antonio y
Cleopatra se empefia en mostrar lo contrario, aunque quién sabe, Actium es
evidente que no fue favorable a la enamorada pareja(10).

Morir a bordo era el colmo de las desdichas, no s6lo para el protagonista y
presagio de nada bueno para nave, un cuerpo no debia conservarse a bordo
sino arrojarlo lo antes posible a la mar, costumbre que se ha mantenido
escrupulosamente a lo largo de la historia, revestida de razones sanitarias,

hasta casi la actualidad. Aun hoy en dia en términos de proteccion del

(10) Es obvio que el encuentro entre las flotas de Antonio y Cleopatra por un bando y las naves de
Augusto comandadas por Agripa por el otro, no fue un modelo de estrategia por parte de la
famosa pareja. Tampoco las maniobras que parece se llevaron a cabo destacaron por su
genialidad pero el caso es que el prematuro abandono del campo por la reina egipcia y el
desafortunado comportamiento de Marco Antonio abandonando a sus fuerzas hicieron el resto.
Tampoco hay evidencia por otra parte de trabajo conjunto de preparacion para la batalla por
parte de las naves de la flota combinada de la pareja, por lo que las erréneas decisiones tomadas
no deben extrafar.



Patrimonio Cultural Sumergido los barcos de guerra hundidos en combate se
consideran panteones nacionales por respeto a los que reposan alli(1).

Otros numerosos argumentos utilizados en cuestiones relacionadas con la
mar nos dan prueba constante de la infinidad de datos que encierra. Este
archivo providencial es menos mudo de lo que a simple vista parece pero
para obtener sus respuestas hay que ser cuidadoso con las preguntas. La falta
de medios para hacer frente a una niebla traicionera, frecuente en las
navegaciones mediterraneas, se intentaba resolver con la colocacién de unos
ojos pintados en la proa, uno a cada lado, que vieran en la oscuridad mas alla
de donde alcanzaba la percepcién del ojo humano. En la actualidad el radar y
mucho antes la sonda, han resuelto de forma practica el problema, pero la
fuerza de la costumbre esta tan arraigada en algunos lugares como en algunos
puertos pesqueros italianos del Tirreno, en la Campania, que junto al
moderno radar frecuentemente continGan pintando ojos y no es inusual
comprobar como en el mastil, junto a las modernas antenas de radio y el
mismo radar, se fijan un par de cuernos de toro, que nos hacen recordar
directamente al sacrificado por Jasén a Poséidon antes de su famoso viaje en

pos del Vellocino de Oro.{12)

(11) Articulo 1, parrafo 8; articulo 13 relativo a la inmunidad soberana de las naves de estado e
incluso la nonna 5 del Anexo, de la Convencién para la Proteccion del Patrimonio Cultural
Subacudtico de 1a UNESCO, Paris, diciembre 2001. A este respecto esa tradicién mantenida en las
naves de las armadas de los diferentes paises fue fruto de controversia en la mencionada
Convencién ya que desde el punto de vista de los arquedlogos igual respeto debe tenerse con los
restos de ndaufragos que reposen en barcos hundidos, con independencia de su condicion,
extremo éste que se agudiza al haberse descubierto ya algin barco negrero con su macabro
cargamento abordo. Espafia es también sensible a estos argumentos sobre todo desde el
descubrimiento en aguas del Rio de la Plata, en la bahia de Maldonado Punta del Este, del navio
Asuncion que en el siglo XVIII naufragdé, pereciendo todo el Regimiento de Albuera. Hace unos
afios, en la década de los noventa, unos buceadores descubrieron, tras haberlo dejado a la vista
tras un temporal, los restos del infortunado navio, con la sorpresa de quedar visibles restos
humanos todavia con parte de los uniformes, calzado, etc. La queja de las autoridades espafiolas
y el complejo mundo de autorizaciones y competencias en la materia del patrimonio cultural
sumergido en Uruguay ha hecho que el tema permanezca bajo control oficial, pero la
recuperacion incontrolada de algunos restos se ha producido.

12 Interrogados algunos patrones de estas embarcaciones al respecto de préactica tan singular no
nos dieron mas explicacion que la tradicion familiar o del lugar para seguir haciendo lo que ellos
conocian se realizaba desde tiempo inmemorial. Quién sabe si estamos ante el recuerdo,
seguramente es asi, de las proas con mascarones con protomos de animales, como los toros de

15
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Los ojos pintados ven en la oscuridad, lo mismo que los grandes ojos de la
lechuza de Atenea (Atenea Noctiluca, la que ve en la noche), animal nocturno
por excelencia y compafero inseparable de la imagen de la diosa, patrona de
la navegacién y simbolo protector de una de las mas importantes potencias
maritimas de la antigiedad clasica. El ojo pintado de lIsis, que aparece en
muchos casos es referencia inseparable de la divinidad alejandrina y el uso de
su nombre para denominar a algunos barcos famosos en el mundo antiguo,
garantia de seguridad.

La presencia de animales marinos benéficos como los delfines, que
acompafian los tipos de numerosas monedas mediterrdneas, singularmente de
la potencia siciliana Siracusa es una manera de recordar y reverenciar de
manera grafica a aquellos simpéaticos e inteligentes mamiferos marinos que
son capaces de guiar a los navegantes acompafando a los barcos en sus
singladuras para evitarles los peligros(13).

La mar como dominio de la impunidad es también un topos en la
referencias a estos temas. El hombre en el momento en que se aleja de la
costa y pierde contacto visual con ella, entra en un mundo peligroso, un
paraje en el que le puede acaecer cualquier cosa, no s6lo son las fuerzas
naturales las encargadas de ofrecer un peligro latente, sino también Ila
concurrencia de otros barcos, de otros hombres, fuera del lugar sujeto a leyes
y normas constituido por la tierra firme, la costa. Durante siglos salir a alta

mar, perder de vista la costa era entrar en un mundo de inseguridad donde

Costig de Baleares conservados en el Museo de Mallorca o las figuritas de los bronces sardos por
ejemplo, todos ellos en el contexto del Mediterraneo occidental en que se dan estas tradiciones
citadas.

f13) Sin duda hay que considerar en este contexto la presencia de dichas figuraciones,
especialmente cuidadas en las bellisimas monedas siracusanas cuyos cufios Rieron obra de
famosos artistas como: Eumenos, Sossion, Evainetos, Euthymos, Eukleidas y Phrigyllos. La
referencia expresada por algunos autores a la produccién o comercio con pescado, caso de las
representaciones de atunes en las monedas antiguas de la costa peninsular (Sexi, Abdera. Malaca,
etc.), nada tiene que ver con los delfines, mamiferos marinos protegidos reverencialménte desde
la Antigiedad por considerarse benéficos en extremo y compaferos de los hombres, a los que
precisamente ayudaban sirviéndoles de guia en su navegacion. Navegaciones en las que cifraron
buena parte de su desarrollo econémico los siracusanos y otros ciudadanos del mare nostrum.



acechaban todos los peligros, donde no habia ley a la que acogerse. De
donde provenian todos los peligros imaginables. De hecho es habitual en el
Mediterraneo encontrar muchas ciudades no precisamente a la orilla del mar,
sino en el interior, en los periodos de inseguridad, ya que la costa estaba
sujeta a frecuentes razzias e incursiones de piratas e invasores(14).

Por otra parte el temor reverencial que siempre ha supuesto la fuerza
generadora y destructora a un tiempo de la mar queda reflejada de manera
magistral por las palabras de la poetisa gallega Rosalia de Castro cuando
escribia: “..El embravecido mar de Finisterre lanzaba sus verdesy espumosas
olas contra los pefiascos............. Un sol de invierno, claro pero frio, ilumina
aquellas montafias, que ya graniticas, ya arenosas, tienen siempre ese aspecto
desolado y salvaje de las comarcas estériles, en cuya tierra no brotan jamas ni
arbustos ni verdura, y un silencio lleno de sordos y mistenosos rumores se
extendia donde quisiera alcanzar el oido......

Alli no se escucha mas que el silbido del vientoy de unas olas siempre en
lucha y que amenazan tragar los pequefios pueblecillos que se extienden a la
orilla como abandonados despojos de quién nadie se cuida”.(15

Mar adentro, la propia inmensidad, la sensacion de inseguridad, el
aislamiento y la imposibilidad de comunicarse implicaba la dificultad de
recibir ayuda ante cualquier eventualidad que se produjera. La pirateria,
seguramente tan antigua como la humanidad era peligrosa por la inseguridad
que suponia, mas que por las dificultades o trastornos econémicos o
humanos que pudiera provocar. El mismo hecho de producirse en la mar
tenia algo de bastardo, algo que se dejaba al margen, que se escondia porque
no se podia controlar. En la misma Roma el servicio de armas en la flota

estaba menos considerado que en las legiones, la inseguridad propiciaba la

(14) Basta recorrer muchos emplazamientos costeros a lo largo de su costa para verificar este
extremo, singularmente las islas mediterraneas son un ejemplo claro como Cerdefia, Malta, etc.
(15) Rosalia de Castro, La hija del Mar, vigo 1859.

17



18

desconfianza e inducia a ese relativo desprecio(l6). Finalmente las campafias
pompeyanas(l7) para eliminar a los piratas del Adriatico dieron un cierto
protagonismo a una lacra que a la par que molesta habia supuesto poco
prestigio a quienes la habian combatido.

La historia recoge abundantes episodios que corroboran esa sensacién de
peligro e impunidad, de hechos detestables, de engafios y subterfugios
asociados al escenario marino. Desde la antigiedad hasta el presente la
navegacion con fines militares por ejemplo, amén del simple transporte de
tropas, la guerra en la mar, ha sido el teatro en el que se han permitido toda
suerte de alteraciones de la norma establecida. La caballerosidad exigible
hasta cierto punto en un enfrentamiento en tierra, desde los combates
singulares de los poemas homéricos, a las grandes batallas terrestres del
siglo XIX, pasando por las justas medievales, nunca se ha aplicado en la mar.
Alli todo ha sido utilizado con ventaja, el engafio, el ‘camuflaje, la
embarcacion trampa, el corsario, hasta el propio submarino es una versién
técnica moderna de la falta de escripulos que puede aplicarse en un teatro
de operaciones no terrestre. Alejandro utiliza buceadores para atravesar rios y
acercarse a algunas ciudades sin ser vistos por sus defensores, a modo de
unos primitivos y arriesgados “comandos marinos”, verdaderos antecesores de
los “seal” de los marines USA. Ya los asirios habian utilizado odres llenos de
aire para facilitar la respiracion bajo el agua y también para construir
plataformas flotantes para rios de poco y medio calado, conocido por la

iconografia relivaria(18).

(16) El asunto ya se viene tratando desde obras clasicas como las de: Casson, L., Ships and
Seamanship in thé Ancient World, Princeton, 1971, cap. VII; Rougé, J. La Marine dans |Antiquité,
Paris 1975, caps. IX y X, sobre todo; mas recientemente Reddé, M. en Mare Nostrum vuelve a
recuperar el tema con mayor amplitud.

(17) En el 67 a.C. Cneo Pompeyo Magno resolvié el problema de la pirateria y adquiri6 un
prestigio militar suplementario por su accion.

(18) Una buena representacion de balsa o almadia construida con pellejos inflados en Casson, op.

cit, p.370, lam.l.



Uno de los episodios mas famosos, paradigmatico en la historia de todos
los tiempos, la Guerra de Troya, tiene unas connotaciones navales y marinas
muy claras, incluyendo el famoso caballo, simbolo por excelencia del engafio,
del que la frase virgiliana (no os fiéis troyanos de los griegos incluso en sus
ofrendas) (En., Il, v. 48-49). Desde el siglo VIII a.C. en que se debio recoger
el poema homérico hasta el presente, el Caballo de Troya es la imagen del
peligro sustancial, desde la epopeya homérica al mundo de la informaética, la
historia continda.

Pero el Caballo dé Troya pensamos hoy con buena carga de razéon que fue
realmente una nave cuya proa estaba decorada con una cabeza de caballo,
animal totéemico por excelencia para simbolizar con su rapidez ese cabalgar
sobre las olas, crines de caballo en su espuma que ondula el viento, imagen
recogida en la poesia de todos los tiempos desde los poemas homéricos a los
versos del poema a la muerte del héroe Cuchulain de la saga irlandesa que
recuerda W.B.Yeats(19 (La muerte de Cuchulain, 1892: “Cuchulain stirred,
Stared on thé horses of the sea, and heard. The cars of battle and his own
flame cried; And fouht with the invulnerable tide”. La nave abandonada por
los griegos, que por incitacion del prisionero Sinon, es hecha entrar tras los
muros de Troya, incluso abriéndose paso desmontando un tramo de muralla.
Debi6o tener un doble fondo en la bodega para ocultar a los guerreros del
Odiseo de la estratagema. El virgiliano término cavernas ingentis con el que
describe las entrafias del caballo corresponde en lenguaje nautico latino a la
bodega de un barco (Cicerén, de or., iii, 180 y Servio), de hecho hay autores
antiguos como Euripides (Tro.,539), que ya reconocen implicitamente que el
Caballo de Troya pudo ser un barco de guerra, como también opina Ruiz de

Arbulo(20).

(19 W .B.Yeats, La muerte de Cuchulain, 1892.

(20) En una de las Aulas del Mar de la Universidad Internacional del Mar (Universidad de Murcia),
dedicada a la Vida en la Mar, el Dr.J. Ruiz de Arbulo recogia algunas de estas referencias clasicas
opinando en igual direccién.
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Este barco considerado y tratado como una ofrenda, no haria mas que
mantener la tradicion de la nave Argos, cuyo carpintero fue aconsejado por
Atenea, en el viaje de Jasén en busca del Vellocino de Oro que culmina con
su regreso a Corinto y la ofrenda naval en el santuario del Istmo (Apoll.Rhod.,
1,9,27). Numerosos ejemplos repiten el hecho, desde los restos de una proa
con cabeza de caballo atribuida a las naves gaditanas del tipo hippoi, ligeras y
veloces que describe Estrabén al narrar la historia de Eudoxos de Kyzicos a
fines del Il a.C. a las innumerables representaciones en la iconografia vascular
sin ir mas lejos(21). Es curioso que no sea este el Unico caso en que a lo largo
de la historia de las navegaciones se identifican navios perdidos precisamente
por la proa (méas facilmente reconocible y resistente) como en el novelesco y
real episodio de la pérdida del navio espafiol San Telmo en aguas antarticas
en 1819 y presumiblemente identificado por Fildes y Smith precisamente por
los restos de su tajamar de proa, recogido luego de forma novelesca por Pio
Baroja.(2)

Las ofrendas de barcos reales en santuarios, completos o en parte, los
rostra entre los que los mas famosos fueron los de Egina y las trirremes de
Salamina, Délos y posteriormente los augusteos de Actium, son una
continuacion de la tradicion naval que llega a nuestros dias. (Recientemente
unos aventureros buceadores uruguayos han recuperado de aguas del Rio de

la Plata el aguila explayada con la svéastica entre sus garras del acorazado de

(21) Originariamente eran consideradas naves mercantes construidas por los fenicios, Casson,
op. cit, p.66, documentadas a partir de los relieves asirios del 700 a.C. en que aparecen
dedicadas al transporte de troncos de madera. No debié ser infrecuente este tipo de remate
precisamente por su inspiracién y connotaciones con el propio caballo como animal de
transporte y carga.

(22) Pio Baroja recoge en un delicioso relato corto la desafortunada historia del barco relatando la
muerte de su capitdn acompafiado de su fiel perro que permanecerd junto a él en sus ultimos
momentos para perecer de frio. El mismo hecho de la referencia a la recuperacién por William
Smith de la madera del cepo de un ancia del San Telmo hallada en la Ensenada de la Media Luna
de Isla Livingston en el archipiélago de las Shetland del Sur, para mandar hacer con ella un atatd
para su uso personal, entra de lleno en el contexto romantico del siglo XIX en el que la vecindad
de la muerte constituia una imagen casi inseparable de muchas situaciones. Para mayor
informacién sobre el Navio San Telmo ver la bibliografia de Martin-Bueno, M. al respecto como
resultado de las investigaciones antarticas del Proyecto San Telmo en los afios 1993 Y ss.



bolsillo aleman Graff Spee que adornaba su proa en la mas clasica tradicion
naval)(23). Debemos considerar que si se elegian los rostra como trofeo era
precisamente porque solian estar decorados con formas identificables (con
cabezas de jabali los samios) o mas frecuentemente llevar en el propio
espolén el nombre del barco y aun del propio almirante de la flota. Los
inventarios epigraficos del santuario de Délos cuentan entre sus registros la
ofrenda del navio del almirante de Antigono, una gigantesca triarmenos de
tres palos, la Isthmia, con la que venci6é en la isla de Cos a los generales de
Ptolomeo. Tal vez la misma nave que vio mas tarde Pausanias en el santuario
de Délos en el s. Il a.C..

La ausencia de recursos para la navegacion como instrumentos para la
ayuda en la observacion astronomica y el poderoso compéas, descubiertos
luego, hizo que la aventura de la navegacion fuera durante mucho tiempo
una préactica bien arriesgada. La falta de informacién sobre lo que tenian
debajo de la quilla, relieve del fondo, profundidad, corrientes, etc. hacia del
arte de navegar una practica realmente peligrosa. Por otra parte ese
sentimiento de miedo-respeto ante lo desconocido de la gente de mar de
todos los tiempos es proverbial, baste recordar que la gente de mar, los
hombres embarcados, los que viven de ella y pasan mas de media vida sobre
“suelo movedizo” casi nunca sabian nadar, ¢(pura contradiccién? 6 panico a lo
desconocido y sobre todo a los peligros que encierra que se prefiere ignorar

con un fatalismo paralizante.

() La recuperacion se inscribe en una operacién de simple salvamento maritimo rodeada de toda
la publicidad posible para atraer la atencién de eventuales inversores para otras operaciones de
mayor calado. La controversia ha surgido inmediatamente, al tratarse de un buque significativo de
aquel periodo, con wuna cierta repercusion en los medios de comunicacién alentados
interesadamente por los protagonistas de la recuperaciéon. La inexistencia de una legislacién de
patrimonio ad hoc en la Republica Oriental de Uruguay impide una actuacién administrativa de
mas alcance pero ya las autoridades competentes se han pronunciado impidiendo la exportacion
de dicha pieza por considerarla como parte integrante del patrimonio subacuatico nacional.
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La carencia de cartas nauticas ha sido sin duda histéricamente uno de los
mayores problemas(24). Asi por ejemplo hablando de los alrededores de Troya

la Eneida nos relata:

“A la vista de Troya estéd la isla de Ténedos, sobrado conocida por la fama.
Abundaba en riquezas mientras estuvo en pie el reino de Priamo,
Hoy solo una ensenada, fondeadero traidor para las naves.

Hasta alli se adelantan los dafiaos y se ocultan en la playa desierta"”

cEneida, 11, 13-23.)

Fondeadero traidor seguramente porque se ignoraban sus caracteristicas y
porque era capaz de permanecer al soslayo de miradas indiscretas(25).

El barco homérico no fue un barco genérico, era un tipo de sobra
conocido y extendido por todo el Mediterraneo al parecer, un hippos, un
barco con mascarén de proa en forma de cabeza de caballo, seguramente del
mismo tipo que los que fueron representados como barcos fenicios de época
arcaica en los relieves asirios que adornan las placas de bronce que revestian
las puertas del palacio de Salmanasar Il (854-824 a.C.), en las que muestran
los tributos de Tiro y Sidén mediante unos barcos simétricos decorados con

caballos a proa y popa (roda y codaste). El ejemplo mas preciso y

(24) En el mundo antiguo no existieron como tales pero son un antecedente los périplos tanto
fenicios, griegos o cartagineses y romanos que nos relatan con mas ponnenor de lo que parece
los recorridos efectuados en sus navegaciones describiendo puntos de referencia importantes,
asentamientos humanos, desembocaduras de rios, etc. En estas fuentes encontramos
descripciones, al menos desde el siglo VIH a.C. con datos preciosos para poder recrear las
dificultades de aquellas navegaciones a la par que para identificar muchos lugares. EIl
conocimiento de la salida al Atlantico desde fecha muy antigua (VIII a.C.) lo tenemos atestiguado
en Hecateo, luego en Scylax, Hannén, Artemidoro, Pausanias, Esteban de Bizancio, Estrabén,
Plinio el Viejo, etc. lo que nos permite ademas analizar la diferente situacion de algunos puntos
clave de la costa, asi como sus accidentes, lugares de fondeo o arribada, etc.

(25 El problema de los fondeaderos en aquella época y en tiempos posteriores era
fundamentalmente el del acceso tanto para la arribada como para la partida, asi como por las
ventajas que pudiera ofrecer como abrigo de los vientos e incluso de miradas enemigas. Una
buena ensenada, a menudo la desembocadura de un rio de curso manso (generalmente la
mayoria en su curso inferior) podia ser un buen refugio pero también una ratonera. Las barras
litorales en las desembocaduras constituyeron durante los tiempos de la navegacién a vela
lugares muy propicios para los naufragios, auténticas trampas. El conocimiento del flujo de las
mareas era fundamental, asi como el aterramiento progresivo de muchos estuarios y lagunas
litorales de los que el Mediterraneo cuenta con un amplio repertorio de oriente a occidente.



monumental es el famoso relieve de piedra del palacio de Sargén Il en
Khorsabad (722-705 a.C.), hoy en el Louvre, que muestra un transporte por
mar de grandes troncos con ayuda de barcazas movidas a vela y remo entre
ciudadelas situadas en islotes (representando a las ciudades fenicias)(26). Las
proas adornadas con cabezas de caballos y su alusiéon directa a la velocidad
sobre las olas en boga rapida nos permiten entender rapidamente la eleccion
del caballo como animal totémico para estos pequefios barcos, auténticos
"caballos del mar", como ya se vio antes.

Algunos autores, entre ellos Guerrero(27) han tratado sobre la tipologia de
los mercantes fenicios, recogiendo y analizando estos modelos: los gauloi de
altamar, cargueros pesados y redondos movidos por vela cuadra y los ligeros
y alargados hippoi, movidos a vela y remo, aptos para el cabotaje, la pesca, la
carga y descarga en las bahias de aguas profundas. De ellos da cuenta la
obra de L. Basch, magnifica pero menos citada de lo que se debiera(®)

"Segln Poseidonio, Eudoxos de Kyzicos, en tiempos del rey Evergetes Il de Egipto (146-
117 a.C.) y de sus dos sucesores inmediatos, explor6 por dos veces las costas del Océano
Indico; a la vuelta de su segundo viaje tocé en las costas etiépicas, donde recogié una lista
de palabras. Se encontré6 también con la proa de madera de un navio, en el que estaba
tallada la figura de un caballo, y supo que eran los restos de un naufragio de cierta escuadra
que partié6 de Occidente; con ella emprendié de nuevo su viaje de regreso... Llev6 su proa al
puerto comercial de Alejandria y alli supo que era de los de Gadir, y que éstos, ademas de los
grandes navios que annaban los comerciantes, usaban otros méas pequefios, propios de las
gentes pobres, a los que Ilamaban hippoi, por el mascarén de sus proas; con ellos pescaban a
lo largo de las costas de Mauritania, hasta el rio Lixos. Ademas, ciertos pilotos reconocieron
esta proa como perteneciente a una de las naves que habiéndose alejado mucho del rio
Lixos, perecieron. Deduciendo de ello Eudoxos que la circunnavegacién de la Libia (Africa)

era posible, volvié a su patria y embarcando todos sus bienes, parti6. (Estrabén Il, 3,4).

La singularidad de las navegaciones antiguas, pese a los evidentes peligros

gque encerraba es precisamente su prolijidad, el espiritu aventurero de los

(2) Casson, cit.supra, fig. 92.

(27) Guerrero Ayuso, V.M. 1998 La navegacion en el mundo antiguo. Mercantes fenicios y
cartagineses. Aldaba, 30, Melilla 1998, pp. 141-192; Los mercantesfenicio-punicos en la documen-
tacion literaria, iconogréaficay arqueoldgica, Treballs del Museo Arqueologic d’Eivissa e Formentera,
n° 41, 1998, pp. 61-103; La Marina de la Cerdefia Nurdgica, PYRENAE, 35, 1, 2004, pp. 117-155.
(28 Basch, L. Le musée imaginaire de la marine antique, Atenas 1987, pp. 303-336.
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pueblos no conoce Ilimites, ni a la imaginacién, ni a la ambicién vy
seguramente mucho menos al hambre.

Las navegaciones de muchos de ellos, griegos notoriamente estuvieron
marcadas por la necesidad de buscar allende los mares el sustento que sus
empobrecidas tierras que soportaban ya una presion demografica a la que era
incapaz de responder. Este es sin duda uno de los acicates de la emigraciéon
de todos los tiempos y sin duda ahora todavia en que vemos diariamente
como gentes de tierra adentro, se arriesgan a poner su futuro y su vida
(muchos la pierden) en manos de los elementos naturales, muchas veces
inmisericordes para alcanzar el espejismo del mundo occidental atravesando
por ejemplo el terrible y peligrosos Estrecho de Gibraltar a bordo de fragiles y
sobrecargadas embarcaciones guiados tan solo por las luces del capital en los
dias bonancibles y si mas rudimentos como ayuda de la navegaciéon que
algunos de los navegantes antiguos y sin duda con el mismo temor a lo
desconocido.

Las fuentes griegas resultan a este respecto didfanas: nadie se lanzaba a
realizar travesias maritimas sino fuera motivado por la pobreza, la falta de
recursos agricolas, las malas cosechas y las hambrunas resultantes. Nada
nuevo bajo el sol. Ante estas expectativas como no vamos a comprender las
ofrendas de barcos votivos a lo largo de todos los tiempos, desde los barcos
gque habian protagonizado hazafias espectaculares como en el mundo clésico
a los modelos mas reducidos, verdaderas maquetas atestiguadas desde época
minoica y muy abundantes todavia en nuestros santuarios costeros, testigos
mudos de tantas y tantas tragedias en forma de naufragios y pérdidas
humanas. EIl santuario de San Andrés de Teixido gallego (vai de morto qui
non foi de vivo) es muy elocuente al respecto.

La necesidad de resolver el problema de ir y volver sanos y salvos, de
superar una travesia marina no era cosa baladi. Las ofrendas a los dioses
servian para intentar garantizar un viaje seguro. La raz6n Gltima de todas estas

precauciones procuraba asegurar el salvos ire/ salvos venire que recogen los



epigrafes votivos latinos, pero la decisién final estaba en manos de los dioses
y habia que propiciarlos adecuadamente algunas veces consistentes en el
propio barco como el referido Argos (Apoll. Rhod., 1,9,27) en el santuario de
Corinto ya mencionado, o los referidos por Herodoto (Vili, CXXI), tras

Salamina frente a Jerges

"(Los griegos) lo primero que hicieron fue entresacar del botin varias ofrendas que como
primicias destinaban a los dioses, como particularmente tres galeras fenicias, una para dejarla
en el Istmo, la que hasta mis dias se mantenia en el mismo punto; otra para Sunion y la
tercera para Eante en la misma Salamina. En segundo lugar repartiéronse el botin, enviando a
Delfos las primicias de los despojos, de cuyo precio se hizo una gran estatua de doce codos

que tiene en la mano un espolén de galera..." (Herodoto, VIII, CXXI).

Los secretos que conservan los fondos marinos son innumerables, no
olvidemos que cuatro quintas parte de la superficie del planeta que habitamos
estd cubierta por mares y océanos y buena parte de la historia desarrollada
sobre la superficie terrestre y sobre el agua, ha ido a parar al fondo y alli
reposa hasta que poco a poco la tecnologia permite que los arquedlogos
alcancemos con nuestro método caracteristico cada vez cotas mas altas de
efectividad y mayores profundidades. Arqueologia, Filologia, Epigrafia o
Numismatica van facilitando una visién de esa prolongacion de la historia de
superficie con la informacién recogida para completar el panorama general.

Hoy sabemos que complicaciones gastrointestinales, diarreas, disenteria,
mareos, nauseas, etc., que ya no suponen otra cosa que molestias e
incomodidades para la navegacion actual eran obstdculos mucho mas
determinantes en otros tiempos. El mismo escorbuto, ya sufrido por la gente
de mar en época romana, consecuencia de la imposibilidad de conservar
durante cierto tiempo los alimentos frescos, se han superado con la capacidad
de generar energia para los frigorificos embarcados y en su estadio anterior el
almacenamiento de hielo. Ese simple hecho del deterioro rapido de los
alimentos frescos suponia situaciones catastréficas. La limitacion de la

navegacion mediterrdnea por otra parte para evitar riesgos climatolégicos
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entre el 21 de noviembre y el 21 de marzo, el mare clausum, no facilitaba
precisamente las cosas ya que la navegacién se concentraba precisamente en
los meses mas céalidos. No obstante son pocas las fuentes literarias sobre
aquellos problemas alimentarios a bordo, tan solo la referencia al pafis
nauticus mencionado por Plinio (N.H. XXII, 138), pan sin levadura, muy
cocido, que se comia seco y muy duro digerible tan solo remojado en agua o
caldo, antecedente de la galleta marinera de tiempos posteriores.

Aspectos relativos a la cocina a bordo, utensilios (incluidos los molinos
para grano con que se preparaba la harina), conocemos gracias a yacimientos
como Yassi Ada en Turquia (excavado por G. F. Bass en los afios sesenta)()
o el posterior de Comacchio (Ferrara) con restos de una plancha en hierro
para cocinar, suponemos que carne y sobre todo pescado como relatan las
fuentes para tiempo bonancible y como necesidad en caso de naufragio con
supervivencia (Juv. X11,60-61).

Se conoce mucho acerca de los tipos de pasajeros y equipaje para época
griega y sobre todo romana, la ingente cantidad de pecios mercantes de
varias épocas permite reconstruir el momento con bastante seguridad.
Elementos comunes en los barcos como anzuelos, leznas, pesos de plomo,
restos de redes, etc. atestiguan la actividad pesquera, junto a los restos de
comida y alimentos de algunos de estos pecios, como conchas de moluscos,
espinas de peces, etc.

La organizaciéon del trafico maritimo, las rutas comerciales, los derroteros,
los puertos y sus aproximaciones, la estructuracion de las empresas y
organizaciones de navegantes con sus sedes y delegaciones son también
conocidas. Las oficinas de los navicularii en muchas ciudades del
Mediterrdneo eran sucursales de las centrales de la propia Roma u Ostia.

Gianfrotta(30) cita la presencia de delegaciones de los navicularii de Arelatum

<) Bass, G.F. Van Doomick, F.H., YassiAda, a Seventh-Century Byzantine Shipwreck, 1, 1982.

() La amplisima bibliografia de Gianfrotta, P. A., debe iniciarse por Gianfrotta, P.A., y Pomey, P,
LArcheologie sous la mer, 1980, en la que se recogen muchas de estas referencias, también en
Rougé, J., op. cit.



en Beirut de los de Nicomedia de Bitinia tenian presencia frecuente en
Rabenna, Spalato e Hispania. Por otra parte conocemos algunos datos
relativos al transporte de pasajeros, a los seguros, etc. Por ejemplo la lex
rhodia (2,9 y 13) dice que en el momento del embarque el pasajero adquiria
solamente el derecho a una superficie minima del puente de poco mas de un
metro cuadrado, debiendo resolverse por sus propios medios el
avituallamiento que debia transportar consigo para todo el viaje, calcular
periodos sin viento (encalmadas), etc. Problema que no fue privativo del
mundo antiguo sino que llegé en circunstancias similares hasta la edad
moderna, incluso en aquellos viajes en los que con el precio del pasaje estaba
comprendida la alimentacién, por lo general bastante escasa. Los problemas
de intimidad, higiene, salubridad e incluso directamente médicos simplemente
terribles.

Ante estas expectativas no es extrafio que se recurriese a toda suerte de
remedios para facilitar las cosas y asegurar la travesia, ojos pintados en las
naves contra el mal de ojo, amuletos, colocacién de una moneda en la base
del mastil principal (trasunto del 6bolo a Caronte) para asegurar una buena
travesia, como los ejemplos tardorrepublicanos de Albenga, Punta Scaletta,
Brindisi, etc., falo de madera esculpido a bordo de la Madrague de Giens,
amuletos, piedras semipreciosas especiales, como el corindén, el coral
(considerado como piedra), cepos de ancla con inscripciones o relieves,
astragalos, delfines (muy queridos por Apolo), caduceos, la estrella como
atributo de Hera (Juno) especialmente venerada para la navegacion nocturna
y antecedente de la Virgen catélica como Stella Maris. Conchas asociadas a
Venus nacida de la espuma de la mar. Las inscripciones de los cepos de
plomo con dedicatorias completan un panorama de eterna blUsqueda de la
seguridad. Muchas naves con nombres de dioses, consignados en los cepos
de ancla muestran la repeticion de estos (como en la actualidad), Zeus, lupiter
usados tanto para naves mercantes como militares por barcos de la flota de

Ravenna. Muy frecuente Venus o Afrodita, a veces asociada con Japiter.
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Frecuente fue Soteira (salvadora), y mas escasos: Delfinio, Artemio, Ceres,
Heracles, Isis, Salvia, Tiche, Vesta.

La puesta a punto de la escafandra auténoma en los afios cuarenta del
pasado siglo, permitié que lo que hasta entonces era un suefio casi apenas
atisbado se convirtiera en poco tiempo en una realidad tangible. La definicion
de la nave hundida como una céapsula de tiempo atribuida a Bass(3l), dejé en
ese momento de constituir una meta inalcanzable para convertirse en algo
cotidiano. De los pecios se pasd a considerar las instalaciones costeras, los
puertos, factorias, ciudades costeras hundidas por fenémenos como el
braquisismo tan caracteristico de la costa tirrena italiana. Del mundo antiguo y
una arqueologia de anforas recuperadas por buceadores y puestas en manos
de los arquedlogos a estos mismos convertidos en omniactores en un teatro
de operaciones que dejaba de considerarse exdtico para devenir en cotidiano.

Nacia la arqueologia denominada impropiamente subacuéatica y con ella la
definicion del arquedlogo subacuatico como aquel arquedlogo que necesita
conocer y dominar la técnica del buceo para desplazarse hasta su lugar de
trabajo, el yacimiento subacuatico, esté en la mar, rios o lagos. La aventura y
el exotismo de esta especialidad quedaba reducida a simple ejercicio de la
profesiéon con una finalidad, contribuir a completar la historia hecha hasta ese
momento sobre bases documentales y evidencias materiales recogidas en

superficie, lo que no es poco.

(31) Bass, G.F. History ofseafaring on underwater archaeology, London, 1972,. En ésta obra senté
las bases de la arqueologia subacuatica moderna, si bien todos sufrimos una nueva
transformacién metodoldgica en la década de los afios ochenta del pasado siglo. Martin-Bueno,
M. La Arqueologia Subacuética, A Distancia,Junio, UNED, Madrid 1989.
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