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Los raros estudios hasta ahora dedicados al problema de la primera
colonizacién del archipiélago, desde el principio han evidenciado que la
llegada del hombre a Canarias, de cualquier modo haya acontecido, se
caracterizé por dos elementos:

a) llegada casual de los primeros descubridores, que venian, con
mucha probabilidad, de las costas occidentales de Africa;

b) sucesiva colonizacién, en distintos momentos, cada cual quizis
en condiciones aventuradas, y de todas formas constituida por grupos
de poblacién bastante pequefios (Serra Rafols, 1957: 85).

Ya Alvarez Delgado (1950: 165) observa que el problema del pri-
mer poblamiento fue tomado en consideracién desde los primeros estu-
dios paleocanarios, y algunos autores modernos (por ejemplo Marin y
Cubas) suponian el utilizo de rudimentales embarcaciones revestidas de
pieles o construidas con fajos de ramas pero, en realidad, de éstas no
disponemos de ninguna referencia ni en las crénicas, ni en la tradicién,
ni en las evidencias arqueoldgicas.

A la escasez de documentacién arqueoldgica e histérica se junta el
problema de las condiciones ambientales y de geomorfia de Canarias,
donde la situacién de las costas, de los posibles atracadores, de los vien-
tos y de las corrientes marinas en conjunto es muy desfavorable para la
navegacion no de motor, aunque limitada a las comunicaciones entre las
islas. Este compuesto de circunstancias puede haber sido entre las cau-
sas principales de la completa pérdida de cada tipo de nocién marinera
por parte de los Guanches, como revelaron los primeros observadores
europeos.

Si esta premisa es puntual, tenemos que pensar que las embarcacio-
nes empleadas en estas ocasiones han sido el fruto de una técnica ma-
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rinera modesta, marcadas por escasas dotes de ser navegables y por una
concepcidn de construccion decisivamente elemental.

Es posible que la tipologia de estos primitivos navios a lo mejor
proviniese de los empleados por las poblaciones de las costas sub-
saharianas para la navegacién fluvial, en los que no aparecia distincién
alguna entre popa y proa (Serra Rafols, id.: 88). Otro punto que parece
légico hipotizar es lo de analizar los conocimientos nduticos de las po-
blaciones atldnticas sub-saharianas para tratar de identificar las poten-
ciales culturas que podrian haber tenido la capacidad de alcanzar y co-
lonizar las Canarias (idem).

Entre las més antiguas atestaciones de navegacién en el Mediterra-
neo, ya en edad prehistérica podemos encontrar evidencia arqueolégica
de viajes realizados entre el continente europeo o el Oriente Cercano y
algunos grupos insulares para procurar la obsidiana. De hecho, yacimien-
tos como los de la isla de Melos (Cicladas) o de Lipari (Eélidas) se
conocieron y disfrotaron ya desde el Neolitico arcdico y la obsidiana fue
exportada de estas islas a cada lugar de la cuenca del Mediterraneo. La
cueva de Franchthi, en la peninsula griega, ha aportado una estratigrafia
completa en la que la presencia de la obsidiana de Melos estd fechada
por el radio carbono a la mitad del milenio VII A.C.: asi tenemos que
aceptar la existencia de medios de comunicacién maritima entre la isla
y el continente ya en aquel lejano periodo (Johnstone, 1973: 4).

En 1956 el arquedlogo Forsyth Major descubri6 en la pequefia isla
de San Estebdn, cerca de las costas de Cerdeiia, restos de cerdmica pri-
mitiva y articulos de obsidiana de tipo microlitico. Por lo tanto, pobla-
ciones del Neolitico arcdico europeo ya estaban en condiciones de atra-
vesar el mar de Liguria a Cércega y de alli a Cerdefia, llevando consigo
la facies cultural de Francia y de la parte septentrional de Italia (Di
Martino, 1984: 109).

La idea de antiquisimas relaciones maritimas entre la Europa medi-.
terrdnea y el norte de Africa no es nueva: ya Pericot (1954: 57-65) puso
en relacién el arte rupestre del Paleolitico superior norteafricano con
analégas manifestaciones figurativas de la isla Sicilia y del Levante es-
panol. Por otro lado, durante el Paleolitico sabemos que el clima sostu-
vo fluctuaciones diferentes, con la posibilidad que se hayan verificado
momentos transitorios a lo largo de los cuales, en algunas zonas, los
brazos de mar se reducieron sensiblemente o se secaron temporalmente.
Pero tenemos pruebas que todo esto no acontecié durante el Neolitico;
por lo tanto, en presencia de evidencias arqueoldgicas, necesariamente
tenemos que pensar en contactos marftimos, aunque no sepamos cémo
ocurrieron.
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POSIBILIDAD 1.—BARCOS DE PAPIRO

Algunos autores piensan que la més probable forma de embarcacion
utilizada en épocas tan antiguas podia ser la hecha con fajos de juncos
o cafias, puesto que ésta es la construccién mds ficil y que no necesita
particulares utensilios (Johnstone, id.: 4).

En Beit-Shearim, en Israel, hace unos dos afios, Bauen descubri6
unos grafitos rupestres (datados entre los siglos 1v y 11 A.C. — Génoves,
1973: 267) que representan barcos de papiro y ain mds antiguos son
los bajorelieves de Mesopotamia conservados en el Louvre y en el British
Museum, que representan barcos de papiro datados del IIT milenio A.C.
(Génoves, 1974: 333).

A prop6sito de la utilizaciéon de estas embarcaciones en alta mar
tenemos un testimonio biblico (Isafas, XVIII) que relata de la tierra:

«ademds de los rios de la Etiopia, que envia por mar embaja-
dores en barcos de papiro que van en el agua ...»

La civilizacién minoica produjo diferentes ejemplos de sellos de oro
o con piedras duras que representan escenas (de contenido mitolGgico o
religioso) en las que aparecen barcos de papiro. El elemento religioso
es importante porque testimonia la referencia con las tradiciones arcdicas,
leyendarias, en cuyas historias acontencen en un tiempo muy lejano y
por eso mitico.

A la misma forma de simbolizacién se refieren los barcos funerarios
egipcios, de papiro también, que siguen a ser representadas de tal mane-

LAM. 1.—Barco de papiro egipcio utilizado en los rituales.

ria Dighal de Canarias, 2003
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ra, todavia cuando la disponibilidad de madera de importacién (la mayor
parte proveniente de Libano) puso en desuso la utilizacién préctica de estas
antiguas embarcaciones. En Egipto los barcos de papiro ya se utilizaban
en los rituales (y por lo tanto en el mito) durante el Reino Antiguo,
influenciando con sus formas también las construcciones en madera, como
testimonia el grande barco enterrado a los pies del lado sur de la pirdmide
de Cheope, datable alrededor de 2528 A.C. y descubierta en 1954.

Pero, en las civilizaciones mediterraneas el arte de construir embar-
caciones con fajos de papiro nunca desaparecié totalmente: Johnstone
(id.: 6) cita el ejemplo de los pescadores de la isla de Corfi, en la que
esta tradicién sobrevivié hasta después de la segunda guerra mundial.
Sin mds parece que el 1ltimo barco de este tipo apareci6 en 1965: tenia
una estructura portante de ramas de ciprés en las que estaban atados fajos
de tallos de hinojo gigante (Ferula communis L.), pero en la costumbre
local se recuerda también el empleo del junco comin (Arundo donax L.).
Para realizar barcos més grandes con esta técnica constructiva se unfan
dos barcos pequefios por la popa; de tal manera se obtenia una especie
de canoa alargada que, segin lo que afirman los viejos pescadores grie-
gos, estaba en condiciones de navegar muy bien (idem).

La construccion de embarcaciones obtenidas atando fajos vegetales
no necesita, como ya dicho, de particulares habilidades manuales ni de
mucha experiencia y por eso resulta razonable pensar que esto fue uno
de los mds antiguos medios de navegacién, y no sélo limitadamente a
las aguas fluviales o del interior. De hecho, Plinio (Naturalis Historia,
2.6.24) recogiendo noticias del bibliotecario de Alejandria, Eratéstene,
afirma que barcos de papiro podian llegar de Egipto a Creta, Libano e
incluso al Mar Negro, y que barcos similares partian de la boca del
Ganges y llegaban a la isla de Ceylon, después de cerca 20 dias de
navegacion. Para transmitir a Plinio estas noticias Eratéstene tuvo por
seguro la posibilidad de ver papiro antiquisimos, que conservaban noti-
cias que nunca han llegado a nosotros porque fueron perdidas en el fa-
moso incendio de la Biblioteca de Alejandria. Pero el ya mencionado
fragmento de Isaias las confirma indirectamente.

Cuando el rio Marrueco, llamado Lixus por los Latinos (en corres-
pondencia con la homénima ciudad, cerca de la actual Larache), toda-
via estaba rico de aguas se podian encontrar barcos de papiro, que a
veces llegaban a lo largo del Atldntico, quizds haciendo esporddicas
paradas en las costas de Canarias, por lo menos en las islas orientales
que ofrecen la posibilidad de atracaderos mds féciles.

También en otras civilizaciones del mundo, que nunca tuvieron con-
tacto con las antiguas civilizaciones del Mediterrdneo, se construian
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barcos de fajos de hierbas semejantes al papiro: en el lago Titicaca (lla-
madas totora), en el Peri pre-incdico (civilizaciones Chimu y Mochica)
y en la isla de Pascua (por analogia también aqui llamadas totora). Es
evidente que donde la naturaleza puso a disposicién especies vegetales
aptas a este uso, se consideré la solucién de construir barcos con estos
materiales como la mds conveniente de realizar.

Las célebres naves Ra I y Ra II que, con fin experimental, fueron
conducidas por hombres sin ninguna experiencia marinera a lo largo del
océano, navegaron por largo plazo: la primera viajé por mds de 5.000
km. y la segunda por 6.270 km. antes de que sus estructuras se
rompiesen, considerando en todo caso los eventuales errores de cons-
truccion respecto a los originales barcos egipcios. Se considera que sélo
5 horas después de la salida el Ra I perdié parte de la estructura que
sostenia la vela y los dos remos que se utilizaban como timén, y de todas
formas la accién combinada de las corrientes marinas y de los vientos
permitié de mantener el derrote-
ro, aunque aproximadamente.
Por eso no parece absurdo
hipotizar una primera coloniza-
cion de Canarias que haya apro-
vechado de los alisios occiden-
tales, aunque sin particulares
nociones marinas. Disfrutando
de las mismas condiciones el
navegador y antrop6logo mexi-
cano Santiago Genovés, que ya
tomé parte en el equipo de Ra
II, navegd al comienzo de los
Setenta con un barco de papiro
desde Canarias hasta la isla de
Cozumel en Yucatdn. Durante
estos viajes, los rudimentales
barcos seguramente fueron favo-
recidos por los vientos ; de todas
formas sigue siendo vdlida la
demostracién que estos navios
podian afrontar el mar abierto
durante muchos dias.

Es probable que, por los bar-

LAM. 2.—Las célebres naves Ra I y Ra II
fueron conducidas, con fin experimental, por X X
hombres sin ninguna experiencia marinera a lo €08 de papiro destinados a largos

largo del Océano. recorridos, se utilizase calafatear
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el casco con alquitrdn: las propiedades de selladura de este material ya
eran conocidas por los egipcios, que también lo utilizaban en el proce-
so de momificacion.

Por supuesto hasta en la mds remota antigiiedad se disfrutaban los
afloramientos naturales de alquitrdn, y en las construcciones marineras
esta técnica ya se aplicaba hacia muchos milenios, como testimonia el
episodio biblico de la construccién del Arca (Gen. 6,14)

«Espdlmala de alquitrdn, por dentro y por fuera...»

De hecho, hasta la Edad Media el Arca fue frecuentemente conce-
bida como un barco de papiro, como se puede ver claramente en un re-
lieve escultdrico de la catedral de Lincoln (Inglaterra).

En otro episodio biblico, lo de Moisés salvado de las aguas, encon-
tramos una clara referencia a la impermeabilizacion de los cascos de
junco (Exodo, 2,3).

«Tomo una canasta de junco, la espalmé con pez y alquitrdn
y puso dentro el nifio...»

LAM. 3.—Hasta la Edad Media el Arca fue frecuentemente concebida como un barco
de papiro, como se puede ver claramente en un relieve escultérico de la catedral de
Lincoln (Inglaterra).
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Es posible que en origen los barcos de papiro de grandes dimensio-
nes se construyesen ya con la idea de utilizarlos para un dnico viaje,
como los cohetes vectores de los satélites.

Pero si en el lugar donde se atracaba no crecian plantas o juncos
similares, habria resultado imposible emprender otro viaje: si los colo-
nizadores eran capaces de construir s6lo barcos de este tipo, habrian
quedado prisioneros de la tierra donde estaban. Por eso, la prueba de la
existencia en tiempos prehistéricos de una tradicién marinera de barcos
de papiro entre las poblaciénes que vivian en las costas atldnticas del
Africa septentrional puede por eso implicar consecuencias antropoldgicas
también por las Canarias y su antigua civilizacién.

La tradicién egipcia
de construir barcos con
extremidades muy altas
podria ser transmitida en
época muy antigua (qui-
zas en el Predindstico)
también a las poblacio-
nes de sahariano, que to-
davia podian practicar la
navegacion en lor rios
hoy en dia desapareci-

dos. Asi como los Grie-
LAM. 4.—La tradicién egipcia de construir barcos con gos representaban sus
extrem1d_ades muy altas podria ser tra_nsmltlda en época barcos en frescos o en
muy antigua (quizds en el Predindstico) también a las . 1 blaci
poblaciones de sahariano: ejemplo de grabado desde Jarron_es’ as Po .acxones
Tamrit (Tassili n’ Ajjer). saharianas dibujaron o

grabaron en las rocas es-
tos barcos que podrian haber influido en el nacimiento de unos signos
tifinagh a través de una progresiva estilizacién, como en general acon-
tecié en muchas formas de escritura, que partieron de ideogramas, que
representaban objetos, para llegar a su abstraccién en forma de signo
alfabético. Efectivamente hay por lo menos dos sefias fifinagh que po-
drian haber tomado inspiracion desde la forma de un casco. En consi-
deracién que se trata de dos diferentes variantes de un mismo fonema,
su afinidad parece mayormente evidente. En dicha escritura estos sefias
se ponen en posicién vertical, pero esto no contradice sus posibles ori-
genes ideogréficas. Estas dos sefias podrian entonces representar la esti-
lizacién extrema de un barco de papiro, porque en el primer caso (A)
se ven algunas lineas verticales que podrian simbolizar las cuerdas de
fibra vegetal utilizadas para unir los fajos de la quilla, elemento que se
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encuentra también en sellos
mindicos propio para representar
esta particularidad. Por casuali-
dad estos segmentos del casco
son simbélicamente cinco, y
esto ha inducido Chabot en el
interpretar esta sefia como repre-
sentacién esquemadtica de una
mano (Alvarez Delgado, 1964:
378), pero asi esta resultaria
haber siete dedos!
A B - En el segundo caso (B) las
dos extremidades tan fuertemen-
te levantadas y terminantes con
LAM. 5.—Signos alfabéticos tifinagh que pare- un pequeno Clrcul'o pueden re-
cen tomar forma de barcos. En el primer caso cordar las extremidades de los
(A) se ven algunas lineas verticales que podrian  hazes de papiro, los cuales eran
simbolizar las cuerdas de fibra vegetal utitiza- dejados libres hacia arriba, como
das para unir los fajos de la quilla. En el segun-  demuestran 10s numerosos mo-
do caso (B) las dos extremidades tan fuertemen- delos de barcos conservados en

te levantadas y terminantes con un pequefio . .
circulo pueden recordar las extremidades de los muchas colecciones egipcias.

haces de papiro. Obviamente, para construir

Ra I y Ra II se tuvieron en con-

sideracién las representaciones egipcias en las que los barco de papiro
siempre aparecen con la proa y la popa altas: esto estd considerado como
un elemento que le daba la posibilidad de navegar también en aguas
agitadas, y por lo tanto en mar: de hecho el Ra II sostuvo sin dafo
oleadas ocednicas altas 10 metros (Mauri y Rho, 1970: 20). Los barcos
de papiro ofrecian el beneficio de no volcarse nunca.

Es mids, el aire que se quedaba entre las fibras vegetales daba una
capacidad de flotamiento superior a la de los barcos de madera: cuando
después de muchos dias el papiro estaba empapado de agua, el navio se
hundia unos centimetros, pero nunca completamente.

Cuando el Ra II lleg6 a Barbados el 12 de julio de 1970, después
de 57 dias de navegaci6n, el comandante Thor Heyerdhal dijo que aque-
lla no era la demostracién que los navegadores egipcios llegaron a las
Américas millares de afios antes que Col6n, aunque preciso:

«Es solo la demostracién que un barco de papiro puede cum-
plir largos viajes en mar ...» (id.: 30)
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En tiempos prehistdricos, cuando la regién sahariana todavia no esta-
ba aridecida, el lago Ciad era mucho mis extenso que hoy dia (X milenio

A.C., Neolitico arcaico), y parecia como un pequefio mar al interior que

se extendia hacia Levante: ademads en el Sahara central existian en aque-
1la época numerosos lagos, distribuidos entre el Air y la Mauritania (Bais-
trocchi, 1986: 42). Aqui se navegaba con barcos construidos con fajos de
juncos, que crecian numerosos en los aguazales de las costas. Para cons-
truir el Ra I (en 1969) y el Ra II (en 1970) se utilizé la experiencia con-
junta de unos constructores que venian del lago Titicaca y de pescadores
del lago Ciad, que todavia conservan esta tradicién.

El Ra II sali de Safi, en la costa de Marruecos, el 17 de mayo de
1970 en la temporada de los alisios, y la tripulacién conté que el vien-
to de pronto empezd dando una gran velocidad al voluminoso casco,
como ya habia acontecido el afio precedente con el Ra I (cuando uno
de los palos de la vela se habia roto casi en seguida) y solamente en el
primer dia recorrieron mis de 100 millas marinas (cerca de 185 Km.);
para disminuir la velocidad tuvieron que renunciar a utilizar la vela.
Las dos primeras partes del recorrido de Ra I y de Ra II, las que lle-
varon de Marruecos del norte a Canarias, coinciden perfectamente por-
que los dos barcos aprovecharon los mismos vientos y las mismas co-
rrientes marinas.

Sin duda ya en tiempos muy antiguos las poblaciones paleobérberas
de la costa atldntica conocian estas caracteristicas estacionales, disfru-
tandolas para sus navegaciones. Con vientos tan potentes y la corriente
fria de Canarias, se podia alcanzar las playas de Lanzarote o de
Fuerteventura en menos de un dia, saliendo de las costas de Marruecos
del norte, aunque con una balsa pesada y dificil de maniobrar.

POSIBILIDAD 2.—GRANDES CANOAS DE MADERA

Ya desde la prehistoria, la experiencia de construccion naval de las
canoas mondxiles ensefié que una embarcacién puede ser también muy
larga, a condicién que la proporcién entre la anchura y la largura del
casco sea de 1:10, valor que garantiza las mejores dotes de navegacién
{(Passard et al.: 1987: 43). Este dato ha sido recavado con seguridad
estadistica por las modernas investigaciones arqueoldgicas, puesto que
s6lo en Francia se sacaron a la luz mas de cien barcos mondéxiles (id.:
48). Esto explica como el modelo se haya quedado extructuralmente
enalterado desde la prehistoria hasta la Edad Media, cuando estos bar-
cos todavia estaban utilizados a lo largo de las vias fluviales.
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Los autores cldsicos describen la utilizacién de canoas monoxiles en
numerosas épocas a ellos contemporédneas : en el Mar Negro, en la cuen-
ca del Dnjeper y en las costas occidentales de la India. En estas zonas
la tradicién remontaba a la primera edad del bronce o al Neolitico y
muchos arqueélogos piensan que el comercio prehistérico de obsidiana
se desarrolaba utilizando embarcaciones similares (Johnstone, id.: 6).
Sucesivamente este tipo de navio fue perfeccionado hasta convertirse,
durante la Edad del Bronce, en el tipo més dgil y veloz utilizado por
las civilizaciones mediterrdneas. Los frescos descubiertos en 1972 en la
isla de Thera (Santorini) gracias a Spyridion Marinatos, datados cerca
de 1500 A.C., representan un documento muy interesante que describe
la tipologia de estas embarcaciones de la Edad del Bronce.

— Substancialmente hay
| representadas dos varian-
tes, una con vela y otra
con remos, las dos con
cascos con forma de cu-
chara y con proa y popa
muy elevadas, ambos ti-
pos presentan un timonel
que gobierna el barco
gracias a largos remos
colocados en la popa.

: BN L Estos tipos de barcos,
LAM. 6.—Barco tipico de las poblaciones mediterrdneas que podemos encontrar
de la Edad del Bronce, utilizado también por las también en varias obras

«Poblaciones del Mar». de cerdmica cretenses y
micénicas, confirman la
gran difusién mediterrdnea de estos modelos durante la Edad del Bron-
ce. El modelo a cuchara y las extremidades elevadas han sido interpre-
tadas como soluciones técnicas que permitian llegar hasta la playa y traer
el barco a la orilla del mar sin cansancio: por supuesto esto presupone
la presencia de bahias protegidas por playas y costas bajas, elemento
rarisimo en la morfologia de las costas canarias. Si admitimos, por hi-
pétesis, que los primeros colonizadores puedan haber llegado con em-
barcaciones similares, resulta verosimil que las dificultades ambientales
hayan provocado su rdpida desaparicion en el archipi€lago.

Los frescos de Thera nos ofrecen también informaciones tiles so-
bre las dimensiones que estas canoas podian alcanzar: en cuanto estdn
representadas con hasta 23 remeros, se calcula que los barcos eran lar-
gos mas de 30 metros (Casson, 1975: 6). Por analogia con las mds an-
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tiguas representaciones de embarcaciones, es probable que el timén con-
sistiera en uno o dos remos hechos como una pagaya colocados en popa
y llevados por un timonel, asi como en las representaciones o en los
modelos egipcios de barcos del Reino Antiguo (Casson, 1971), aunque
estos dltimos hechos de papiro (id.: 7). Una tripulacién de 30 remeros
tenfa que ser usual en aquella época, como nos confirma un texto en
linear B en que se piden remeros para armar las naves de una expedi-
cién militar: cada ciudad tenia que proveer de 30 hombres, que forma-
ban las tripulaciones de las distintas unidades. De todas formas, exis-
tian naves todavia mds grandes (Wachsmann, 1981: 213).

Durante la dinastia XX, Egipto tuvo que enfrentar la amenaza de una
coalicion de poblaciones piratas que en aquel periodo devastaban y sa-
queaban los centros mds importantes del Mediterrdneo: las cronicas egip-
cias se refieren a estas poblaciones con el nombre genérico de “Pobla-
ciones del mar”. Encontramos de las mejores representaciones del tipo
de barco utilizado por las “Poblaciones del mar” en una serie de relie-
ves en los muros del templo de Medinet Habu, en cuyas paredes estd
narrada una batalla naval épica combatida entre la marina egipcia y estos
invasores, durante la época de Ramses III (cerca 1194-1166 A.C.). Las
armas de los salteadores son las tipicas de la tarda edad del bronce y la
batalla, que se combatié en el octavo afio de reino del faradn, es decir
alrededor de 1186 A.C., terminé con la victoria egipcia.

Las llamadas “Poblaciones del mar”, en realidad, eran un conjunto de
grupos étnico, quizds con idiomas y costumbres parecidos, a las que las
crénicas egipcias se refieren llamandolas también Peleshet (Filistesos?),
Tjekker (Tencros?), Denyen (Dardanios o Dardanos?), Sheklesn (Siculos
o Sicanos?), pero la mayoria de estas denominaciones permanecen en parte
obscuras. Se movian por tierra con carros arrastrados por animales en los
que cargaban sus familias y sus bienes, por eso adem4s de constituir una
amenaza militar causaban presiones demogréficas. De todas formas, eran
expertos constructores navales y poseian embarcaciones a vela y a remo
que permitian moverse con propulsién propia, sin depender de los vien-
tos y de las estaciones. La autenticidad de las representaciones egipcias estd
confirmada por las contemporaneas figuras de naves que aparecen en las
ceramicas del periode Tardo Elddico III C (1200-1050 A.C.) que mostra-
ban embarcaciones muy parecidas. Parece que todas fueran caracterizadas
por una proa alta hecha con forma de cabeza de ave, que recuerda las ca-
bezas de dragén en las proas de los drakkares vikingos. Podemos encon-
trar estas naves en el arte de todas las regiones del Mediterrdneo en las que
las “Poblaciones del mar” hicieron sus incursiones, es decir Grecia, Cre-
ta, las Islas Egeas, Chipre, el Cercano Oriente (id.: 213).
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Existe un texto del siglo Xv del viajero portugués Valentim Fernan-
des, ya conocido por Serra Rafols (id.: 88), que describe las primeras
embarcaciones utilizadas por las poblaciones de las costas de la regién
cerca de Capo Blanco (la actual ciudad de Nouadhibou).

En esta relacién se escribe que los barcos, cuando estaban en tierra,
se dejaban bajo el sol para que se secasen, signo claro que la madera
absorbia mucha agua y que no podia resistir en el mar y por eso no se
los consideraba itiles para largas navegaciones.

Ademds este texto portugués nos ofrece otros indicios cuando describe
esta gente vestida con pieles, los hombres que llevaban barba y que gra-
baban inscripciones rupestres utilizando signos alfabéticos de la escritu-
ra tifinagh: por lo tanto los podemos considerar lingiiistica y étnicamente
de cepa bérbera, asi como no es dificil identificar su estrecha afinidad
cultural con las poblaciones paleocanarias (Serra Rafols, id.: 90).

Estas etnias atlanticas de la costa occidental africana se llamaban
Zenagas: sus tradiciones eran sedentarias y es probable que fueran obli-
gadas a enfrentar la alta mar por una presién migratoria. Los Zenagas
vivian en la misma latitud del las islas Canarias y, por lo tanto, no pa-
rece arriesgado pensar que en poco decenios su éxodo se convirtié en
una verdadera migracién. Sus modestas embarcaciones, no adecuadas
para la navegacion a la alta mar, no presentaban dimensiones que per-
mitieran embarcar también las manadas: eso podria explicar la total
absencia de bovinos en el archipiélago hasta la conquista espafiola.

Erédoto (IV, 183) cuenta que en Libia (con este término en la edad
clasica se llamaba toda la regidn del Sahara) vivian los Garamantos, una
poblacién que cazaba a los Etiopes trogloditas con carro y caballo.

En los tiempos antiguos también el término “Etiopia” era bastante
vago e indicaba genéricamente la regién subtropical en el sur del Sahara :
asf que se llamaban “etiopes” todas la poblaciones negroides que vivian
alli. Por eso podria tratarse de poblaciones paleobérberas con costum-
bres trogloditas, no necesariamente negras aunque da tal manera esta-
ban representadas por la mentalidad griega de Erddoto: practicaban el
pastoreo y vivian en la regién entre el Tassili y el Atlante, durante
el I milenio A.C. (Lhote, 1974: 120). Hay aqui un indicio de presiones
migratorias que podrian haber empujado estas gentes hacia las costas
marroquis ya muchos siglos antes de la invasion arabe del Norte de
Africa. Alla habfan creado unos establecimientos caracterizados por
agadir, queseras, etc., elementos culturales después llevados a Canarias,
en tiempos més cercanos, quizds por volver el Sahara siempre maés 4ri-
do o por la invasion de los Arabes.
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POSIBILIDAD 3.—BALSAS CON SACOS DE AIRE

A menudo se colega la nave con el mundo mitologico (Argoniutas,
Ulises, etc.) y muchas leyendas naces de antiquisimos cuentos de origen
neolitico. En la mitologia de muchos pueblos antiguos, de Escandinavia
a Egipto, se encuentran simbolos solares asociados a la idea del viaje,
y como el viaje sélo se podia representar con una nave, ella se ha con-
vertido en el sinénimo mistico del camino del Sol. Todo esto vale para
el viaje simbélico, por ejemplo lo del difunto en la ultratumba, asf como
para el viaje real: en este caso a menudo se pintan ojos en la proa por
permitir al barco “ver” el sol y no perder el rumbo.

Todavia se encuentran en muchas regiones los barcos tradicionales
con ojos pintados.

Se conocen muchos
ejemplos de gemas ovoi-
deas mindicas que pre-
sentan el motivo recu-
rrente de un hombre
tendido sobre una mesa y,
debajo de la mesa, unos
vasos o dnforas. M4s tar-
de, este tema curioso fue
utilizado por la civiliza-
cién etrusca que igual-

mente produjo diferentes LAM. 7.—Se conocen muchos ejemplos de gemas
ejemplos de gemas con ovoideas mindicas que presentan el motivo recurrente

de un hombre tendido sobre una mesa y, debajo de ésta,
estas figuras, algunas le-

unos vasos o dnforas.

gadas hasta nuestros dias.

Evidentemente se hace referencia a una tradicién muy antigua, tal vez un
mito ya olvidado en época cldsica. Quizds unas aclaraciones vengan de
Pausania (VII, 5,5) que narra de un episodio mitico en el que Hércules viajé
desde Tiro hasta Eritrea con una balsa. Sin embargo, algunas gemas re-
presentan un hombre que empuiia un bastén, que podria ser, obviamente,
un remo pero también una clava, tipico atributo de Hércules.

En cambio, segiin otra interpretacién y precisamente la de R. Stiglitz
(1959: 112-141), se trata de una escena de Hércules que navega hacia
el Jardin de las Hespérides.

Hércules fue a Libia (en el sentido clédsico el Norteafrica en gene-
ral) para combatir a un gigante que se llamaba Anteo, hijo de Poseidén
(el Mar) y de Gea (la Tierra).

SNy

4
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S6lo venciéndole Hércules pudo proseguir su viaje en busca de las
manzanas de oro del Jardin de las Hespérides, la undécima pruecba de
sus doce fatigas.

Como justamente dijo Basch (1976: 96) el hecho de que .una figura
mitoldgica como la de Hércules esté relacionada con este tipo de em-
barcacién atestigua que ya en la edad clasica era un tipo de navegacion
tan antiguo que ya era mito.

Varios elementos hacen pensar que tal vez se trate del recuerdo, en
la leyenda, de un sistema antiguo de transporte utilizado por algunas
desconocidas poblaciones africanas, como nos sugieren las referencias a
Eritrea y al pais de las Hespérides (en edad cldsica el Jardin de las
Hespérides se situaba en Canarias). En cambio, con el término “Eritrea”
se indicaba un 4rea no definida del Africa tropical, seguramente mucho
més extendida que la region que hoy conocemos.

En algunas de estas gemas minoicas aparecen figuras de dificil in-
terpretacién, que podrian simbolizar drboles o arbustos: de tal manera
se podria testimoniar la costumbre de transferir las plantas por medio
de balsas similares, asi como hicieron los navegantes de Polinesia du-
rante sus migraciones; transportando, ademds de sus familias y peque-
fios animales, también especies vegetales y a veces la tierra necesaria
para cultivarlas. Considerando el aspecto técnico de la embarcacion, se
observa que grandes balsas sustentadas por grandes recipientes de barro
cocido (que hacfan como sacos de aire) podian ser construidas facilmente
y rdpidamente también por quien no posefa mucha experiencia de cons-
trucciones navales. Por encima, las balsas soportaban cargas notables;
sin embargo, tenemos dos testimonios de los tiempos antiguos cuando
con este sistema se hicieron dos transbordos de dimensiones relevantes:
el primero en 252 A.C., cuando se transbordaron 150 elefantes a través
del estrecho de Mesina, el segundo en 72 A.C., en el mismo lugar,
cuando el ejército de Espértaco se embarcé en

«... rates ex trabibus et dolia conexa virgultis...» (id.: 87)

Por eso no se puede pensar que este tipo de balsa esté adecuado para
navegar s6lo en las pacificas aguas de un rio o de un lago, porque el
estrecho de Mesina, mitico reino de Escila y Caribdis, por seguro no
tiene fama de tranquilidad: es mds, en tiempos antinguo estas embarca-
ciones se utilizaban también a lo largo de las costas de Creta (como
evidencian las representaciones en los sigilos mindicos) donde el Medi-
terrdneo no es en absoluto clemente. La utilizacién de balsas con jarros
de grandes dimensiones se conocian en Creta ya en Edad Pre-Palacial
(2600-1900 A.C.) (id.: 95).
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Otro Autor de la Antigiiedad, Teofrasto (Hist. Plant., 5.8.2), habla de
enormes balsas de este tipo utilizados para transportar hasta Italia gran-
des cantidades de madera para construir que llegaban desde Cércega: para
mover esta balsa se necesitaban cincuenta palos con velas!

A pesar de ser sus dotes de navegacién modestas, estas balsas re-
presentaban el medio ideal para llevar mujeres, nifios, trastos y ganados
a través de pequefios y no muy peligrosos trechos de mar, como por
ejemplo €l entre Marruecos y las Canarias orientales.

Entre las numerosas gemas entalladas dedicadas a este tema hay que
evidenciar una etrusca del siglo 11 A.C. que podrfa sugerir el transporte
de ganado: de hecho, en la plataforma sobre jarros capaces se nota con
dificultad el perfil de un animal, segin algunos probablemente una tor-
tuga (id.: 87), segiin otros un cerdo.

También en la tradicién egip-
cia existian balsas de jarros de
barro cocido, de tipos y dimensio-
nes diferentes, utilizadas para el
< transporte en el Nilo hasta en edad
histérica y gracias a las cuales ha
sobrevivido el trifico de mercan-
cias entre Quina (norte de Luxor)
y el Cairo (Lagercrantz, 1945: 36-
‘ 37). A este prop0sito tenemos dos
testimonios: el primer es del ex-

LAM. 8.—Entre las numerosas gemas entalla-
das hay una que podria sugerir el transporte
de ganado: se nota con dificultad el perfil de
un animal, probablemente una tortuga, pero
segln otros se trataria de un cerdo.

plorador danés Norden, que en un
viaje en Alto Egipto y Nubia en
1737 hizo un dibujo técnico muy
preciso de una balsa para transpor-

te que él vio y que estaba construi-
da con numerosos jarros atados con fibras vegetales entrelazadas (Basch,
id.: 92, nota 27). El segundo del famoso mariscal Von Moltke que, jus-
to un siglo mds tarde (en 1838) hizo un viaje en edad juvenil a Mesopo-
tamia y observé directamente los beneficios ofrecidos por este medio de
transporte, también en aguas agitadas. Escribié en su diario:

«Para bajar por el Eufrates no hay nada mejor que las balsas
con jarros de piel llenos de aire: de hecho estas embarcaciones
se doblan como peces. Pueden, sin dafio, ser inundadas, momen-
tdneamente hundirse y resistir el impacto violento de los pefias-
cos, a lo mds sufriendo la rotura de uno o dos de los jarros...»
(Basch, id.: 94, nota 32).
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Esta tradicion siguié exis-
tiendo también durante el do-
minio musulmén: lo que estd
probado por una obra de talla
en piel (para ser empleada en
un “teatro de sombras™ pareci-
do al batik indonesio) de épo-
ca mameluca (1252-1517 A.D.)
llegada hasta nuestros dias, que
propone una vez mas el anti-
guo tema de la balsa sostenida
por jarros (id.: 93). La validez
de estas balsas estd demostra-
da por el hecho de que el sis-
tema todavia sigue siendo uti-
lizado en algunas zonas del
Oriente Medio sin haber sufri-
do ningin cambio.

m

RS
Tt 3N

LAM. 9.—Balsa para el transporte utilizada en el

1737 en Alto Egipto y Nubia (segiin el testimo-

nio del explorador danés Norden), construida
con jarros.

También estudiosos modernos como L. Basch y S. Lagercrantz es-
tdn convencidos de que el origen de este tipo de embarcaciones remon-

LAM. 10.—El sistema de transporte sobre plataformas obtenidas con numerosos jarros
atados con fibras vegetales entrelazadas sigue siendo utilizado hoy dia en algunas zonas
del Oriente Medio sin haber sufrido ningiin cambio (Pakistin).

ria Dighal de Canarias, 2003
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ta a tiempos muy antiguos y que tuvieron una gran difusién sobre todo
en las poblaciones africanas (Lagercrantz, id.).

Por eso se puede hipotizar que la navegacién a lo largo de los rios
saharianos se practicara con medios parecidos, en una época en que la
desertizacion todavia no habia alcanzado niveles dramaticos.

Los Griegos antiguos conocian un rio, que desembocaba en el At-
ldntico, a menudo recurrido por balsas de diferentes tipos: pero hoy este
rio se ha secado y por eso se le ha llamado Vada Draa.

Para obtener una mayor estabilidad de la balsa con jarros de cera-
mica o de pieles animales (cabras) eventualmente se podia atar una lar-
ga canoa con unos remeros en cada lado, como balanza, con unos
remeros. De tal manera se obtenia un catamarén, y la plataforma cen-
tral quedaba libre para familias, mercancias y, quizds, pequefios
animales domésticos. Propiamente de esta manera los Polinesios colo-
nizaron los archipiélagos del Pacifico poco a poco, hasta llegar a la
lejana isla de Pascua.

POSIBILIDAD 4.—PRESION MIGRATORIA POST-ROMANA

Merece tomar en consideracién, por lo que se refiere a la época de
las invasiones barbéricas, el desarolio de la potencia del reino de los
Vindalos. Se trata de una poblacién sin experiencia marinera que, en
429 a.C., atravesié la Peninsula Ibérica e invadié el norte de Africa
pasando por ¢l estrecho de Gibraltar. Algunos afios mds tarde (440 a.C.)
el rey vdndalo Genserico hace construir una flota para atacar Sicilia y
Cerdefia, llegando a saquear 1a misma Roma en 455. En resumidas cuen-
tas, la flota vdndala, aprovechando la debilidad del Imperio Romano,va
a dominar el Mediterrdneo y, en 468, atacar también Grecia.

A menudo los equipajes de estos navios estaban formados hasta por
nativos norteafricanos (Wachsmann, id.: 218 ), lo que hace posible el
hecho de que muchos de ellos hayan conseguidos las técnicas marine-
ras que les han permitido construir las naves y de navegar con seguri-
dad hasta las costas de Canarias. No es por casualidad que exactamente
en esto perfodo se manifiestan algunos sefiales de preocupacién por parte
de las autoridades imperiales romanas, por que poblaciones hostiles
podrian llegar a apoderarse de als técnicas de construccién naval, que
habian sido celosamente cuidadas hasta aquel momento. En efecto sola-
mente algunos decenios antes, en el 438 A.C., el Codex Theodosianus
presuponeva la pena capital por aquellos que instruivan los barbaros el
arte de la carpinterfa naval (Héckmann: 179).
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De todas formas, las razones del aislamiento de la cultura guanche,
al principio en el archipi€élago y mds tarde en cada isla, pueden ser
multiples, y tal vez nunca llegaremos a conocerlos exactamente. Es se-
guro que los primeros colonizadores llegaron a las islas por mar y que,
después, este arte fue abandonado completamente. Esto no constituye un
caso unico en antropologia y Finzi asi le describe (1979: 10):

«Se puede obligar un pueblo a cerrarse en su territorio por la
presion de otras estirpes durante un tiempo tan largo hasta olvi-
dar lo que se encuentra mds alld de sus confines».
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