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A partir de un corpus muy numeroso de bronces de origen nurágico, que representan distintos 
tipos de barcos, se hace un análisis de las capacidades náuticas de una cultura indígena insular 
que, sin duda, controló una de las redes comerciales más potentes en el Tirreno, seguramente con 
extensiones hasta Creta y el Egeo por el Este y el Norte de África por el Sur. 
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From a very substantial collection of bronzes of Nuraghic origin, representing different types of 
boats, an analysis is made of the nautical potential of a native island culture that no doubt con­
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east to Crete and the Aegean and south to the North of Africa. 
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Introducción y propósito 

Pretendemos en estas líneas realizar un apunte sobre las capacidades náuticas de las comu­
nidades que habitaron la isla de Cerdeña desde fines de la Edad del Bronce a la Edad del 
Hierro insular. Establecer los límites cronológicos exactos no resulta una tarea fácil y, grosso 
modo, podemos situar nuestro análisis entre cirea 1200 y 600 BC en cronología calendári­
ca, es decir, con referencias de cronología absoluta a partir de la calibración dendrocrono­
lógica de las mediciones radiométricas del isótopo carbono 14. 

A efectos del presente estudio esta demarcación cronológica sólo tiene un valor refe­
rencial relativo, pues las actividades marineras de los indígenas prehistóricos sardos no 
comienzan en el segundo milenio BC, sino desde el mismo momento en que la isla es 
poblada por comunidades humanas.! Tampoco hacia el 600 BC se cierra la historia de la 
marinería sarda, lo que ocurre es que a partir del siglo VI BC la presencia imperialista car­
taginesa en la isla impone unas condiciones culturales diferentes y resulta difícil, a partir 
de estos momentos, discernir cuáles son elementos náuticos propiamente indígenas y cuá­
les púnicos, o, al menos, fuertemente influidos por la marina cartaginesa (Guerrero, 1998; 
Medas, 2000). En última instancia, todas las dataciones bien contrastadas ligadas a las 
navecillas va ti vas nos fechan el intervalo histórico en el que tuvo su apogeo la tradición 
o el ritual de ofrendar estos objetos, pero en ningún caso nos delimitan en el tiempo las 
actividades marineras nurágicas. 

Este intervalo cronológico se corresponde, desde un punto de vista arqueohistórico, 
con el desarrollo final de la cultura nurágica (Lilliu, 1987; Atzeni et al., 1990), artífice de 
una arquitectura edilicia, ceremonial o de prestigio, levantada con técnica ciclópea, que 
es bien conocida por todos los estudiosos de la Prehistoria mediterránea. También la cul­
tura material nurágica es de una entidad y riqueza muy relevante, incluida una extraor­
dinaria producción de esculturas de bronce (Lilliu, 1966). Obviamente, ninguno de estos 
aspectos será tratado en el presente estudio y sólo nos referiremos a ellos a los efectos de 
enmarcar cronoculturalmente el tema que nos ocupa. 

Las fuentes directas, como las arqueológicas, referidas a marinas prehistóricas y pro­
tohistóricas son realmente escasas. Para su estudio estamos condicionados a utilizar la 
documentación que nos proporciona la iconografía, algo más abundante, aunque presen­
ta también limitaciones considerables que ahora no vamos a discutir. En el capítulo de 
documentación iconográfica merecen referencia aparte las representaciones en «bulto 
redondo», esculturas, terracotas, miniaturas, etc., pues nos permiten conocer con mejor 
detalle aspectos de los modelos náuticos representados en soportes planos, que con gran 
frecuencia son difíciles de interpretar sólo a partir de los grabados y pinturas. 

En este ámbito documental las naves de bronce nurágicas representan, por su extraor­
dinaria cantidad -se conocen más de un centenar de individuos (Lilliu, 1966; Gottlicher, 

1. Recuérdese, sin ir más lejos, la dispersión fuera de Cerdeña durante el Neolítico de los instrumentos fabricados con 
obsidiana del Monte Arci (Courtin, 1972). 
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1978; Filigheddu, 1996; Lo Schiavo, 2000)- un corpus de excepcional valor, aun descon­
tando un número indeterminado de falsificaciones (Filigheddu, 1996), seguido muy de 
lejos por las terracotas chipriotas (Westerberg, 1983), para conocer las capacidades náuti­
cas de algunas marinas indígenas del Mediterráneo protohistórico. 

Navecillas de bronce versus exvotos 

Antes de entrar en las cuestiones puramente náuticas es imprescindible referirse, aunque 
sea brevemente, a la verdadera naturaleza y al contexto de estas esculturillas metálicas.2 

Todas ellas, salvo rara excepción que señalaremos en su momento, están concebidas para 
ser suspendidas en lugares sacros, santuarios, grutas y otros lugares de culto nurágicos. 
Algunos investigadores, como P. Filigheddu (1996), le dan una utilidad más ligada al hogar, 
como lámparas, en las que el casco debía actuar como receptáculo del combustible. Ambas 
funciones no son en ningún caso excluyentes. Lo que parece claro es que, con función 
doméstica y/o sacra, fueron objetos concebidos en su mayoría para ser colgados y esta 
característica ha condicionado en gran medida la presencia de elementos que nos resulta­
rían fundamentales para conocer la obra muerta3 de las barcas, especialmente en lo que 
hace referencia a la arboladura, la vela y sus aparejos, así como, lógicamente, la jarcia 
mayor y de labor. En la casi totalidad de los ejemplares conocidos estos elementos son 
inexistentes4 y han sido sustituidos por los artilugios de suspensión. 

Estos sistemas son de distinta índole (Lilliu, 1966: 388-441). Generalmente se trata 
de cintas metálicas arqueadas (fig. 3) que van de babor a estribor, unidas a la regala, en 
cuyo centro se soldaba igualmente una argolla circular. En algunos ejemplares se ha per­
dido postdeposicionalmente este sistema de suspensión, pero los restos de soldadura y el 
lugar donde se encuentran delatan que fue uno de los procedimientos comunes para colgar 

2. La historiografía sobre esta cuestión comíenza a ser relativamente amplia; además de la que se cita puntual­
mente, deben considerarse fundamentales los siguientes trabajos de carácter más o menos general: 1) A efec­
tos de catalogación, G. Lilliu (1966), las referencias a números de barcas en el presente trabajo corresponden a 
los de dicho catálogo. 2) Para nuevos hallazgos y cuestiones de análisis contextual debe consultarse F. Lo Schiavo 
(2000).3) El estudio de P. Filigheddu (1996) es necesario tenerlo en cuenta en cuestiones de análisis tipológico 
y catalogación. 4) Para la interpretación y reconstrucción náutica son imprescindibles los trabajos de M. Bonina 
(1989 y 2002). Una versión abreviada del presente artículo en Guerrero, 2004a. 

3. Para el significado de los términos náuticos pueden utilizarse, entre otros, los siguientes diccionarios: Amich 1991; 
Ciudad, 1992; Ciar, 1992. 

4. La nave n.o 294 de Lilliu (1966) es la única que está provista de un cordón metálico que une la parte alta de la pér­
tiga de suspensión con la nuca del akroterion en forma de protomo de bóvido. Lilliu la compara con la represen­
tación de los estays que aparecen en los hippoi de los relieves de Korsabad, A nuestro juicio la interpretación de 
este elemento no es correcta, un estay, para que cumpla con la función de impedir que el palo caiga hacia popa, 
debe encapillarse necesariamente en la parte alta del mismo, bajo la cofa, así como en la cabeza de roda por el 
otro chicote, pero nunca en una parte tan inestable y poco sólida como el akroterion. 
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Fig. 1. Embarcación ligera, Museo Nacional de Cagliari (Lilliu , 1987) . 

Fig. 2. Embarcación ligera, Museo Nacional de Cagliari (Ugas, 1990). 
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Fig. 3. Barcaza del museo, Museo Nacional de Cagliari (Lilliu, 1966). 

estos ex votos. n algún caso la cin ta arqueada tra sve rsa l viene re fo rzad a por o tra s dos e n 

trayecto ri a a rqu eada (Lilliu, 1966 : 392), que, partiendo de e ll a, acaba n so ldá ndose tam­

bié n en la regala , a la a ltura de las a le ta s de babo r y estribor. Cuando la s bordas de las bar­

cas van provistas de fal cas pu ede n a pa rece r (fig. 1-2) los mism os e lem e ntos de suspe n sió n 

(n.o 295,298,320) so ldados a e ll as. 

En o tros eje mplares los ele me ntos de suspe nsió n es tá n constituidos por cua tro barra s 

a rqueadas (Lilliu , 1966 : 398), so ldadas siempre en la rega la, que conflu ye n todas e n un 

punto para unirse a la an ill a centra l. En a lgun os casos la a nill a no es tá so ldada directa­

m e nte sobre las ba rras m e nci o nadas, sin o qu e de su juntura nace un a pértiga 5 vertica l 

(Lilliu, 1966: 403-407), rema tada e n su extremidad di sta l tambi é n por la inevitab le anilla 

desde la q ue debía n de suspende rsé estos exvo tos. 

Va rios ejemp lares ti e ne n los e le mentos de u pensió n indepe ndizados de las bo rdas y 

falca s (fig. 5 a 7), aparecie nd o soldados e n e l centro del casco (n .o 297,299). En estos casos 

5. Estas pértigas, versus mástil, están rematadas con diferentes motivos; en algunos casos aparentan capiteles. Se 
conoce un ejemplar que en el tercio superior de dicha pértiga lleva un motivo compuesto por torres (Filigheddu, 
1996: 104) muy similares a los exvotos de bronce (Lilliu, 1966: 386) que reproducen torres nurágicas. 

6. El sistema de suspensión pOdría ser mediante un cordón o cadena; sin embargo, como señala muy acertada­
mente (Filigheddu, 1966: 101), la presencia generalizada de una paloma sobre la anilla de suspensión dificultaría 
atar una cadena y propone un sistema alternativo mucho más verosímil consistente en una varilla clavada en la 
pared desde la que colgaría la barquilla de bronce. 
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Fig. 4. Barca de fondo plano, Palacio Real de Turín (Lillíu, 1966). 

se puede conj e tura r q ue la fun ció n utilita ri a de es ta pértiga ve rti ca l, re matada igua lm en­
te por una a nill a, re memo re de a lgu na ma nera la prese ncia del pa lo sobre el qu e, en la 
rea lidad, irían a rti cul ados los apa rejos de propulsión, como las ve rgas, mastele ros ya man ­
till os, así como las roldanas co n sus mo tones pa ra pasa r y laborar la ja rcia. 

Fin a lm e nte se ace ptó tambi én otro sistema de suspensión qu e se prese nta en las bar­
cas sobre cuyas rega las aparece n a nima les: bóvid os, cá nid os o suid os. En es tos casos una 
simple ba rra recta (n .o 289,32 1), so ldada a l lomo de 105 a nimales (fig. 4,8) , Y tambi én con 
a nilla ce ntra !, reso lvía la sujeció n pa ra co lga r e l ex voto. 

Dos casos excepciona les vienen representados por se nd os ejempla res de naves-exvo­
tos7 que ti enen en el inte ri or del casco un primate a cuatro palas (Lilliu , 1966 : 313; Ringel, 
1986: n." 54) en cuyo lo mo (fi g. 10) se so ld ó la a nill a para suspend er la ba rquita. El pos i­
bl e sign ifi ca do ná uti co del mono, como el de otros a nim ales, se rá di scutid o con poste ri o­
rid ad . 

La fun ció n de estas navecillas vie ne e n gra n medida dese ntraI"íada po r la ge ne ra li ­
za da prese ncia de 105 e le mentos de suspe nsión has ta aquí descrit os. Algun os ejempla res 
ti e ne n e l fo nd o ex te rn o de l casco plano y/ o acondi cionado con pequet'ia s protube ra n ­
cias a modo de pi es (fig. 4), de ta l fo rma q ue pe rmiti ese n ma ntene r es tabl e la ba rca en 
pos ició n ve rti ca l so bre un a superfi cie li sa, co mo pud o se r un a mesa, repi sa o a ra . Sin 
e mba rgo, a un as í, estos ejempla res di spo ne n tambi én de los mismos eleme ntos de sus-

7. Lilliu (1966: n.o 191) no la incluye entre el catálogo de barcas, pues considera este objeto como una lámpara; 
sin embargo, ésta pudo ser una función añadida, lo que no ofrece dudas es que la cazoleta no es otra cosa que 
un casco de barca de cuya proa sale una pértiga horizontal rematada por un akroreriol/ en forma de protomo 
bovino. 

PYR ENAE,núm.35,I/(j. l (2004) ISSN 0079·8215 (p 111·155) 



La ma rina de la Cerdeña nurág ica V. M. G UERRERO 

Fig. 5. Embarcación ligera, Museo Nacional de Cagliari (Li lliu, 1987). 

Fig. 6. Embarcación ligera, Museo Nacional de Cagliari (Lilliu, 1987) . 
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Fig. 7. Embarcación ligera, Anticuarium Arborense de Oristano (Lilliu , 1966). 

Fig. 8. Barcaza de fondo plano, hallada en el Lacio, colección particular (Lilliu, 1966). 
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Fig. 9. Barca ligera, Museo Arqueológico de Nuoro 
(Stampolidis, 2003). 

V. M. G UERRERO 

pensión ya desc ritos para el res to, por lo que es posibl e co ncluir qu e e l pe rman ece r co l­

ga da s e ra la di spos ició n prácti ca mente ge ne ra li zada de todos esta s es ta tuilla s votivas de 

te ma ná uti co. 

Es ta fin a lidad es tan re levante en la co ncepción de estos obj e tos qu e podemos obse r­

va r re paracion es pa ra qu e pueda n seg uir co lgados tras un g rave dete ri o ro de las piezas . 

És te es e l caso de un ejemplar ha ll ado e n e l sacellu111 de la fu ente de Sa Sedda 'e Sos arros 

(Lo Schiavo, 2000 : 146) al que, después de perder todos los e leme ntos origina les de sus­

pe nsión , se le practicaron dos o rifi cios e n la banda de babor por los qu e se pasó un alam­

bre qu e suj e taba la barca a una a nilla, conseg uida a su vez a l enrosca r sobre sí mismo un 

clavo de bronce (fig. 11 ) de arq uitectura naval. La barquilla quedó finalm ente e n una pos­

tura comprometida , pu es pe rdi ó la vert ica lidad qu e le propo rcionaba n 105 e lem e ntos o ri­

gina les de suspe nsió n. Sin emba rgo, inse rvibl e como lu cerna, no perdió su fun ció n pri­

mo rdial de exvoto ná uti co co lgado. Otros arreglos (Lo Sch iavo, 2000: 146). aunque poco 
e laborados, muestran la pe rsiste nle inte nción de mante ne r los exvo tos suspendid os e n e l 

a ire, pero vistos e n posición verti ca l, ta l y como si na vegase n . De esta forma se conocen (Lo 
Schiavo, 2000) reparacion es cons istentes e n pa sar tambi é n un a lambre po r o rifi cios prac­

ti ca dos e n babo r y estribo r, mie ntras qu e la a nill a está conseg uida a l reto rce r e l a lambre 
e n su pu nto centra l. 

Una cuestión adiciona l, que no contradice la fun ció n descrila , es que e l casco de a lgu­

nos ejemplares pudo habe r se rvido como lu ce rna, o como receptácul o pa ra quemar a lguna 

sustancia, ta l vez o lorosa , co mo no es infrecuente e n los sa ntu a ri os. Esto parece ocurrir 
con más claridad e n un ejempla r de casco ova lado y popa muy ap untada (n.o 270) y tal 

vez e n algun os otros de fondo plano y con muiion es8 de apoyo. 

8. Se ha planteado (Filigheddu, 1 996) la posibilidad de interpretar estos ejemplares como reproducciones de naves 
sin quilla y con el fondo del casco plano. En el mar este tipo de casco se comporta muy mal y su utilidad se limi­
ta más bien a navegación fluvial y lacustre (p.e. Litwin, 1999; McGrail , 2001: 202-203). El tipo «V» de Filigheddu, 
de casco carenado y sección trapezoidal, tiene más posibilidades de reproducir efectivamente una pequeña embar­
cación de casco con el fondo estrecho y plano, pero su ut ilidad, fuera de las aguas muy próximas a la orilla, es más 
que dudosa. 
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Fig. 10. Barcaza con antropoides (Luzón y Goin, 1986). 

Fig. 11 . Barca de fondo plano de Sa Sed da 'e Sos Garros (Lo SChiavo, 2000). 
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La costumbre de exponer o colgar figurillas y distintos tipos de exvotos en los san­
tuarios es una tradición tan extendida y conocida en las culturas mediterráneas, desde el 
próximo Oriente a Portugal, que nos exime de relatarla y citar otros casos, lo que haría 
sumamente prolijo este trabajo, cuya finalidad última son las cuestiones náuticas. Sin 
embargo, sí es necesario referirse a la tradición de ofrendar en los santuarios elementos 
náuticos y trofeos como señal de devoción de los marinos, para implorar la protección divi­
na de naves cuya representación había quedado al amparo de la divinidad, y/o como mues­
tra de acción de gracias por empresas culminadas con éxito, tanto comerciales como gue­
rreras. También partes significativas del navío, como los remos9 o el timón, pueden cumplir 
esta función de exvoto u objeto honorífico para el difunto en el caso de las tumbas. El 
mismo sentido religioso deben tener los grafitos náuticos de Grotta Regina (Bartoloni, 1978) 
y, sin duda, las oraciones escritas (Pausanias I1I, 25, 4) en agradecimiento por haber sali­
do bien de algún naufragio. lO 

Algunas fuentes escritas ratifican una tradición egea de ofrendar trofeos náuticos en 
los santuariosll y, a la vez, la difusión de estas costumbres hacia Occidente. Una buena 
representación iconográfica de la tradición de ofrendar barcas como exvotos la tenemos 
en el sarcófago minoico de Haghia Triada (Andronicos, 1978: 53), datado hacia 
1500/1400 aC., en el que una serie de personajes llevan en procesión ofrendas al difunto 
heroizado y sedente en un trono, el primero de ellos porta en las manos una barca votiva 
miniaturizada. 

9. «Le erigimos un túmulo ... y clavamos en la parte más alta el manejable remo ... " (Odisea, XII, 12-15; trad. 
J.M. Pavón, Planeta, 1995); «Clava en tierra el manejable remo, haz al soberano Poseidón hermosos sacrificios 
de un carnero, un toro y un verraco ... " (Odisea, XI, 136-138; trad. J.M. Pavón, Planeta, 1995); «Los pelopone­
sios también levantaron un trofeo como vencedores por poner en fuga las naves que dejaron fuera de combate 
junto a la costa, y la nave que habían capturado la consagraron en Río de Acaya, aliado del trofeo ... " (Tucídides, 
11, 92, 4-5); "Los atenienses los persiguieron y, después de capturar doce naves y de llevarse consigo a la mayor 
parte de sus tripulantes, se dirigieron hacia Molicrio; levantaron un trofeo en Río y consagraron una nave a 
Poseidón [en recinto sagrado], y luego regresaron a Naupacto" (Tucídides, 11, 84, 4) [Tucídides según trad. 
J.J. Torres, Bibl. Clás. Gredas, Madrid, 1992]; «Los atenienses construyeron también un pórtico con las rique­
zas que en la guerra obtuvieron de los peloponesios y de todos los griegos aliados de los peloponesios. También 
están ofrendados los adornos de los mascarones de las naves y escudos de bronce ... " (Pausanias, X, 11, 6; 
trad. M.C. Herrero, Bibl. Clás. Gredas, Madrid, 1994); «Después de esto dividieron el botín, enviaron las primi­
cias a Delfos y con ellas hicieron una figura de hombre que tenía en la mano un espolón de nave, tamaña de 
doce codos ... " (Herodoto, 8, 121; trad. M.R. Lida, ed. Lumen, Barcelona, 1981). 

10. Estudios de gran interés sobre los santuarios, rupestres o no, relacionados con la navegación pueden encontra­
se en Costa y Fernández (eds.), 2000, realizados por J. Ruiz de Arbulo, M. Belén y C. Gómez Bellard conjunta­
mente con P. Vidal. 

11. "Vencieron los eginetas [a los samios] en una batalla naval y les hicieron esclavos con la ayuda de los cretenses; 
los vencedores cortaron los espolones de las galeras, hechos en forma de jabalí, y los consagraron en el templo 
de Atena en Egina ... " (Herodoto, 111, 59; trad. M.R. Lida, ed. Lumen, Barcelona, 1981). Como atestiguan Poseidonios, 
Artemidoros y Asklepiádes el Myrleanós ... éste dice que en el templo de Athená había suspendidos escudos y 
espolones de navíos en memoria de los viajes de Odysseus, y que algunos de los que hicieron la expedición de 
Teúkros vivían entre los Kallaikoí. .. (Estrabón, 111, 4,3, trad. A. García Bellido, ed. Espasa-Calpe, 1968). Para una 
visión muy completa sobre ofrendas de objetos relacionados con la navegación en el mundo griego (véase Romero 
Recio, 2000). 
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Cronología de las navecillas-exvotos 

A pesar del número tan considerable de exvotos conocidos, la documentación arqueoló­
gica de los mismos es muy desigual. La inmensa mayoría son hallazgos antiguos, en unos 
casos fortuitos y otros procedentes de saqueos. Sólo en las dos últimas décadas se han pro­
ducido nuevos descubrimientos en excavaciones controladas que nos proporcionan datos 
fiables para poder datar con algún rigor esta tradición. Como más reciente, la cuestión de 
la cronología de las navecillas sardas, a la luz de los hallazgos en contexto, ha sido trata­
da con detalle por Fulvia Lo Schiavo (2000) y ello nos ahorrará entrar en estas cuestiones 
que, a los efectos de este estudio, son sólo marginales. 

No está de más recordar que los depósitos de abandono o destrucción son simples refe­
rencias ante quem, mientras que el momento de la fabricación de la ofrenda y su larga 
trayectoria como objeto sacro o suntuario es más difícil de fijar. Muchos ejemplares frag­
mentados han aparecido en depósitos chatarreros (Lo Schiavo, 2000) para ser refundidos, 
lo que nos ilustra seguramente el largo tiempo transcurrido entre la fundición y la depo­
sición o amortización final, tal vez varias centurias más tarde. 

El magnífico ejemplar aparecido en el santuario de Hera Lacinia, en Capo Colonia (Spadea, 
1996), ha sido datado, a partir del rico contexto de abandono, a fines del siglo Vil aC. Sin 
embargo, no sería extraño que el exvoto hubiese estado presidiendo ya algún lugar sacro nurá­
gico antes de partir para la peIlÚlsula italiana, tal vez llevado allá por un mercante a su regre­
so de Cerdeña. Otras naves-exvotos, que igualmente salieron de Cerdeña para acabar en san­
tuarios o tumbas continentales (Lo Schiavo 2000), como los de Vetulonia, o el aparecido en 
el tesoro de la Falda de Guardiola, en Populonia, pueden situarse entre c. 800 y 600 aC. 

En la propia Cerdeña, el depósito votivo hallado en la gruta de Su Pirosu de Santandi, 
que contenía una de estas barquichuelas, ha sido datado (Lo Schiavo, 2000) hacia fines 
de la Edad del Bronce. Un conjunto muy importante de barquitas de bronce, algunas con 
reparaciones antiguas, es el localizado en el sacellum circular de la fuente hallada en el sitio 
nurágico conocido como Sa Sedda 'e Sos Carros (Oliena, Nuoro). Los elementos más anti­
guos del contexto arqueológico están representados por cerámica con decoración a petti­
ne, pero el grueso de los materiales se sitúa desde fines de la Edad del Bronce a los inicios 
del Hierro (Lo Schiavo, 2000). Otra barquita con akroterion de protomo bovino apareció 
asociada a un espejo nurágico en la cabaña de Costa Nighedda de Oliena (De Santis y Lo 
Schiavo, 1982), conjunto que ha sido datado en el mismo periodo que el anterior. 

Con toda la prudencia que el estado de la cuestión aconseja, no parece descabellado atri­
buir el arranque de la tradición de representar objetos suntuarios y votivo s con forma de 
naves en los momentos en que los intercambios entre micénicos y sardos se consolidan, hacia 
c. 1300/1200 aC. Es posible que incluso la propia tradición haya podido ser inducida por gen­
tes egeas, como parecen sugerir las fuentes literarias (Herodoto, ID, 59; Estrabón, ID, 4,3). 
Tal vez entre 900/800 aC. estas costumbres pudieron decaer, aunque muchas naves-exvo­
tos debieron continuar coIgadas de algunos lugares sacros, mientras que otras seguramente 
viajaron como elementos exóticos hacia tierras continentales, donde aún pudieron perdu-
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rar algún tiempo más en santuarios y tumbas. Y, definitivamente, muchas otras se dejaron 
de reparar y comenzaron a nutrir los fondos de chatarra de algunos talleres metalúrgicos. 

Análisis de la arquitectura naval sugerida 

Recordemos que no estamos ante maquetas o reproducciones fidedignas de naves con el 
objeto de dar una información técnica naval. La finalidad última del broncista fue conse­
guir un objeto que tenía por misión principal la representación simbólica de un mito o un 
instrumento ritual con trasfondo náutico. Por lo tanto, la reconstrucción de los verdade­
ros tipos de barcos utilizados por las comunidades costeras de Cerdeña durante la Edad del 
Bronce e inicios del Hierro debe hacerse con mucha cautela; siempre quedarán puntos 
oscuros e hipótesis alternativas sobre algunos aspectos que deberán ser contempladas igual­
mente como probables. Las idealizaciones náuticas representadas en estos exvotos afecta, 
entre otros aspectos, como bien ha señalado M. Bonino (2002), fundamentalmente a la 
eslora y a la manga; en definitiva, a las proporciones reales del casco. 

Con toda probabilidad no todos los tipos surgen de forma simultánea. Aunque en 
fechas tardías, durante la Edad del Hierro, convivan modelos arcaizantes con otros más 
modernos de clara inspiración corintia y fenicia, la secuencia, como ha sugeridq Bonino 
(1989), debe iniciarse con los cascos monóxilos más o menos mejorados con tablas, siguien­
do después las barcas sin quilla de fondo plano, más tarde las de casco redondo con qui­
lla (sutilis navis) , para acabar con los navíos de gran porte, tal vez con bodega cubierta, cuyo 
ejemplo más sobresaliente sería el hallado en el santuario Hera Lacinia (Spadea, 1996). 

Iniciemos el análisis recordando las partes de los navíos sobre las que carecemos por 
completo de documentación. No es posible reconocer elemento alguno que reproduzca com­
ponentes de la obra viva ligados a la propulsión, ni al gobierno. Salvo algunos ejemplares 
que seguramente representan pequeñas barcazas, tal vez propulsadas sólo a remos, la eslo­
ra y el puntal que puede intuirse del resto de los bronces no parece ofrecer muchas dudas de 
que se trata de barcos más o menos ligeros, pero que debieron estar provistos, como míni­
mo, de un sistema mixto de propulsión: remos y vela cuadra armada en un palo, tál vez aba­
tible, como sabemos por las fuentes escritas12 y la iconografía, tanto fenicia (Graeve, 1981: 
fig. 84; Guerrero, 1998), como griega (Morrison y Williams, 1968; Basch, 1987: 205). 

12. "Izamos los mástiles, descogimos las blancas velas y nos sentamos en las naves, que eran conducidas por el 
viento y los pilotos" (Odisea, IX, 65-83; trad. J.M. Pavón, Planeta, 1995). "Pusieron el mástil y las velas, luego 
aparejaron los remos con correas de cuero, haciéndolo como era debido" (Odisea, IV, 818-827; trad. J.M. Pavón, 
Planeta, 1995). "La negra embarcación, echáronla al mar profundo, pusieron .el mástil y el velamen, y ataron los 
remos con correas" (Odisea, VIII, 49-63; trad. J.M. Pavón, Planeta, 1995). "Enderezaron el mástil sobre la crujía 
[carlinga] y lo sujetaron con cables, ten sándalo por ambos lados. Después desplegaron la vela, sujetándola al 
palo, y la hinchó un viento ligero. Anudando sobre la cubierta los cables fijamente sobre sus pulidas amarras" 
i¡J,rgonáutica, 1, 550-600; trad. C. García Gual, Alianza Ed., Madrid, 1987). 

PYRENAE, núm. 35,vol. 1 (2004) ISSN:0079·8215 (p. 117·155) 129 



130 

V. M. GUERRERO La marina de la Cerdeña nurágica 

Un número no despreciable de exvotos provistos de bordas muy elevadas, altos esca­
lamo tes (n.o 319) y, en algún caso (Lo Schiavo, 2000: fig. 5 Y 7,3; Spadea, 1996), puente 
o pasadizo sobre cubierta de baos en las bandas de babor y estribor,13 deben responder a 
navíos de gran porte (fig. 12, 13) que seguramente nada tenían que envidiar a los gauloi 
fenicios. En todos estos casos la arboladura debía de ser fija sobre carlingas complejas, y el 
sistema de propulsión a vela, salvo ayuda en maniobras de corto recorrido y atraque en 
las que se debían usar remos. 

El elemento, sin duda, mejor representado es el casco y podemos suponer que res­
ponde a un sistema de construcción a base de tracas, que deberían ir reforzadas median­
te cuadernas y algún tipo de quilla, para aminorar las tensiones del quebranto y de arru­
fo del casco. Aun con la cubierta sin cerrar, sería necesaria la presencia de algunos baos o 
bancadas haciendo el papel de refuerzo trasversal de la estructura. 

Atendiendo a las proporciones que nos muestran los distintos exvotos es posible, como 
en parte ya se ha dicho, establecer tres categorías: 

1) Barcazas 
Los exvotos más representativos de esta clase l4 son barcas con cascos de muy escaso pun­
tal y sin otros aditamentos (fig. 3), nunca tienen falca, salvo en el caso de la barca (fig. 9) 
aparecida en Nuoro (Stampolidis, 2003: 465), ni aparecen refuerzos externos como las cin­
tas. En cualquier caso, siempre están provistos de akroteria, unas veces con protomos bovi­
nos y en otros con cápridos o muflones, pero en esta categoría no se conocen protomos 
de ciervo. Tampoco llevan aves posadas en ningún sitio, tal vez por que se trata de barcas 
para navegación costera de corto cabotaje que no deberían tener problemas de orientación. 
De nuevo en este aspecto la barca hallada en Nuoro, ya citada, constituye una excepción, 
pues presenta cuatro aves posadas en los extremos del escalamote, dos mirando a proa y 
dos a popa, junto con otra mirando a proa sobre la anilla para ser colgada. 

Este tipo de barca nurágica no estaría muy lejos de los modelos villanovianos (Basch, 
1987: 399-403; Bonino, 2002) utilizados en la vecina costa italiana entre c. 1000 y 750 ae., 
los cuales llevan siempre akroteria con pro tomos de ánade en la roda, salvo algún que otro 
ejemplar que repite el mismo motivo en la cabeza del codaste (Gottlicher, 1978: n. 460). 

En esta categoría deberían contemplarse también los barcos de fondo plano y sin qui­
lla que parecen representar algunos exvotos como los de aliena (Lo Schiavo, 2000). La pre­
sencia de un listón por encima del pantoque que aparece en muchas de estas representa­
ciones puede ser interpretado como la cinta de refuerzo del casco. La utilidad de estas naves 
de fondo plano debía limitarse a navegaciones fluviales en las desembocaduras de estuarios 
y zonas lacustres, pantanosas o en las ensenadas de aguas tranquilas, pues este tipo de casco 

13. Para una documentación arqueológica de este elemento es imprescindible recurrir al pecio L'Anse des Laurons-2 
(Gassend el al., 1984). 

14. Pueden señalarse a título de ejemplo los n. os 271, 272, 274, 285, 290 de Lilliu (1966) o las barcas de la fig. 3: 1, 
2 Y 3 de Lo Schiavo (2000). 
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Fig. 12. Navío de gran tonelaje del santuario de Hera Lacinia (Spadea, 1996). 

Fig. 13. Navío de gran tonelaje, procedencia desconocida (Li ll iu, 1987). 
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Fig. 14. Vaso micénico de Esciros con representación de una nave ligera (Melena, 1992). 

Fig. 15. Protomo de bóvido hallado en Son Corró, Mallorca, posible akroterion de nave, Museo Arqueológico Nacional de Madrid. 

se compo rta muy ma l en ma r abierto con oleaje . Bon ino ( 1989,2002) interpreta estos exvo­

tos como re prese ntaciones de barca zas propulsada s exclu siva me nte co n remos (fig. 16), 

simila res a ti pos villanovianos. La técnica de construcció n med ian te e l cos ido y ligaduras, 

qu e propo ne Bon in o, es co herente con este tipo de embarcaciones. Al menos la conj un ­

ció n de las rega las y cin tas e n la roda , así com o la fij ació n del akroterion, d ebía hace rse 

med iante li gad uras, como exp lícitamente aparece e n los propios exvotos de bronce. 

Algunas de estas barcazas podían tener e l casco re forzado externamente median te 

ligadu ras (fi g. 17), co m o parece mostrar e l bronce d e la co lección Sini (Bo nino , 1989), 

pa ra compensar la ausencia de baos y bancadas. 

2) Ba rcos li geros 

La mayo ría de naves-exvo tos conocidas pa recen reprod ucir un tipo de ba rco muy emp le­

ado por di stinta s marina s del Mediterrán eo a lo largo de l segundo y primer m il en io Be. 

PYRE AE,núm.35,>I1I. l (2004) ISSN:0079·8215 (p 117-155) 



La marina de la Cerdeña nurágica V. M. GUERRERO 

Fig.16. Fig.17. 

Fig. 16. Reconstrucción de una embarcación de fondo plano (Bonina, 1989, 2002). 
Fig. 17. Reconstrucción de una barcaza con ligaduras de refuerzo en el casco (Bonina, 1989, 2002). 
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La iconografía es muy parca en datos referentes a barcas de pequeño a mediano porte; sin 
embargo, por la información literaria sabemos que existía una amplia gama de embarca­
ciones polivalentes que cubrían todas la necesidades náuticas de una flota en cuya cúspi­
de aparecían los grandes gauloi, en el caso de las empresas comerciales, y las trirremes en 
la armada. Es en esa escala intermedia de navíos donde, a nuestro juicio, encajan la mayo­
ría de naves-exvotos nurágicas, que las fuentes escritas15 citan como ákatos, kérkouros y 
myopáron, con funciones muy diversas, tanto en la paz como en la guerra, las cuales han 
sido muy bien analizadas por S. Medas (2000: 164-167). 

Los bronces nurágicos no permiten concretar con claridad detalles de la arquitectura 
náutica; sin embargo, las proporciones y algunos elementos que vamos a señalar nos remi­
ten a la ya citada categoría de navíos ligeros con características náuticas muy próximas a 
los barcos micénicos, a navíos cretenses y a los hippoi fenicios. 

Las naves-exvotos que pretendemos analizar sólo tienen muy bien cuidada la ejecución 
de los akroteria y del casco, aunque desprovisto de elementos estructurales internos. Sin 
embargo, conocemos por las fuentes (Guerrero, 1993: 113-124,2004) que esta categoría de 
embarcaciones iba provistas de bancadas y, por lo tanto, sin cubierta ni baos,16 aunque es 
muy posible que tuvieran sentina para llevar la carga en seco, la cual iba principalmente alo­
jada bajo los bancos en este tipo de navíos ligeros y de propulsión alterna: remos y vela. 

Ninguna embarcación nurágica, ni las más pesadas, presenta atisbo de la existencia de 
tajamar, elemento muy empleado en otras naves contemporáneas, como en la mayoría 
de las micénicas (Laviosa, 1969-70; Wachsmann, 1981) Y en muchas de las cretenses 
(Marinatos, 1933). No me parece aceptable la hipótesis17 planteada por Filigheddu (1996), 

15. Véase, por ejemplo, el Libra VII de Herodoto (89 y ss.), en el que se nos relata el pase de revista de Jerjes a la 
flota anclada antes del combate. La Ilíada, en el «catálogo de las naves» (11, 494 Y ss.), no es muy explícita en 
cuanto a las diferencias de los barcos; sin embargo, el extraordinario número de los mismos y su variada proce­
dencia permiten sugerir una amplia gama de naves, genéricamente identificadas como negras y cóncavas, lo 
que, por otro lado, nos remite a barcos no especialmente preparados para el combate, sino para el transporte de 
tropas y pertrechos. 

16. Sabemos por documentación etnográfica y arqueológica (p.e. Rausing, 1984; Christensen, 1988) que en estas 
embarcaciones ligeras sin cubierta los bancos hacen las veces de los necesarios refuerzos trasversales del casco, 
a modo de baos, estando los mismos apoyados en las cabezas de cuademas y/o sobre durmientes y remata­
dos en la cara superior por un trancanil. 

17. Filigheddu (1996: 83-84) soporta su planteamiento en el análisis de los bajorrelieves de Nínive en los que Luli, rey 
de Tiro, y la corte es evacuada en dos tipos de embarcaciones. Uno con espolón, y otro de casco redondo con la 
roda igual al codaste, consideradas ambas respectivamente por Filigheddu como naves de «scafi corti o gó/ah» y 
«/unghi o rastrati». La identificación de cascos redondos y largos tiene su origen en la utilización de las reproduc­
ciones idealizadas e incorrectas que hizo Layard (1849). Las fotos de estos bajorrelieves del British Museum nos 
muestran esloras mucho mayores, popa curvada al interior y roda con akraterion en protomo de ánade (comen­
tario crítico muy completo en Basch, 1987: 311-318). A nuestro juicio es, además, un error, reiteradamente repe­
tido por muchos investigadores, del que ya hemos advertido en otra ocasión (Guerrero, 1993: 105), ver en estas 
naves «redondas» mercantes típicos. Las naves representadas en Nínive son todas ellas birremes y, por consi­
guiente, ninguna debe considerarse en sentido riguroso un mercante. Como sabemos, es difícil compaginar los 
dos niveles de bancos en un navío destinado exclusivamente al comercio. Los mercantes podían disponer de un 
número reducido de remeros para maniobrar o salvar una emergencia, pero en ningún caso dos órdenes de reme­
ros. Toda la documentación arqueológica submarina disponible sobre mercantes antiguos corrobora esta tesis, y la 
iconografía de naves exclusivamente mercantes tampoco registra la presencia de remeros, mucho menos birremes. 
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Fig.18. Reconstrucción de una embarcación ligera (Bonina, 1989, 2002). 
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según la cual la ausencia de tajamar/espolón sería una prueba de que la arquitectura naval 
nurágica no utilizó la técnica de quilla y cuadernas. Tanto la iconografía como, sobre todo, 
la documentación arqueológica nos muestra que la existencia de quilla es independiente 
de que la barca esté además provista de tajamar y, por extensión, de espolón. Los barcos con 
cargamento fenicio gaditano18 hundidos en aguas de Mazarrón (Negueruela et al. 2000), 

con una eslora no muy superior a ocho metros, tienen cuadernas y quilla, sin que se haya 
documentado la existencia de espolón en los dos ya excavados. Sin embargo, bien clara 
está su capacidad para abordar travesías comerciales desde Gadir al Levante español y a la 
colonia fenicia de Ibiza ('ybsm, Ebesos o Ebusus). Un razonamiento similar puede hacerse 
sobre los barcos cosidos masaliotas (Joncheray, 1976; Pomey, 1981, 1999), que con una 
eslora de entre 13 y 15 metros y provistos de cuadernas, quilla y carlinga, protagonizaron 
un intenso comercio de vino etrusco, masaliota y jónico, durante el siglo Vl aC., a lo largo 
de las costas del Golfo de León, de Liguria y Etruria. No vemos ninguna razón para negar 
a los barcos nurágicos una arquitectura similar y unas posibilidades náuticas equivalentes. 

En algunas naves-exvotos aparece un listón en los costados del casco 19 que segura­
mente reproduce la cinta o fila de tablones2o que recorrían por el exterior la obra muerta 
del casco, de proa a popa, para reforzarlo. Es un elemento muy bien identificado en la ico­
nografía náutica griega y romana; sin embargo, en uno de los casos que aparece repre­
sentado con mayor claridad es en el modelo de nave fenicia de la terracota de Amathus 
del Metropolitan Museum of Art de New York, (Gottlicher, 1978; Casson, 1971: fig. 94; 
Basch, 1987: 253; Guerrero, 1998). También lo tenemos presente en algunas terracotas 
chipriotas (Westerberg, 1983: 80). 

Muchas de las naves representantes de esta categoría tienen realzada la borda con una 
falca o escalamote (fig. 1,2,5-7) que los broncistas resolvieron de diferente manera, pero 
que básicamente reproduce una especie de baranda protectora, tal vez fabricada en la rea­
lidad con varas de mediano grosor, compuesta por una barra horizontal y un entramado 
en zig-zag o diente de sierra. En un sólo caso el escalamote no se presenta calado (fig. 9), 
lo que podría sugerir que se trata de un simple tablón sobre la borda. Los extremos apa­
recen casi siempre rematados por dos candeleros sobre los que se posan aves. Generalmente 
la falca no ocupa toda la borda, sino sólo un tramo de la parte central dejando libre el tra­
yecto de la misma correspondiente a las amuras y a las aletas. Sólo en uno de los ejem­
plares conocidos (n.o 297) este elemento tiene un recorrido prácticamente completo (fig. 7), 
dejando libre un corto tramo de borda al llegar a la roda y al codaste. 

18. Los especiales rasgos de la arquitectura naval (Negueruela et al., 2000), como las cuadernas de sección redon­
da y otros detalles poco frecuentes en la arquitectura semita oriental, permiten sugerir la posibilidad de que en 
realidad no se trate de barcas verdaderamente fenicias, sino tal vez tartésicas transportando un flete fenicio. 

19. Aparece muy claro en el n.o 279 de Lilliu (1966) Y en Lo Schiavo (2000: fig. 6, 1-4). 
20. La interpretación como gúmea o grueso cabo (ypozomata) para reforzar longitudinalmente el casco que hace 

Filigheddu (1996) me parece rnuy discutible, sobre todo cuando lo compara con la función del tortor que apare­
ce en la naves del Punt. La función de protección del casco (bottazzo), que el rnismo autor sugiere, en las manio­
bras de abarloar la barca pudiera ser más aceptable. 
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La falca o escalamote es un elemento que aparece en la náutica antigua con relativa 
frecuencia, sobre todo en los barcos con cubierta, pues de esta manera se protegía a los 
marinos que debían laborar sobre la misma muy próximos a la borda, con peligro de caer­
se en los cabeceos o en las escoras del navío. y es mucho menos frecuente en los barcos 
con propulsión a remo, pues dificulta la colocación de los toletes, chumaceras y el movi­
miento del propio remo. Tampoco resulta en este tipo de navíos ligeros tan necesaria la 
presencia de falca, pues los marinos no caminan sobre la cubierta, sino sobre la sentina, 
las panas y los palmejares y, por lo tanto, no corren tanto peligro de caer al mar. Por este 
motivo, nos parece bastante razonable pensar que algunas de las barcas provistas de fal­
cas tuviesen realmente cubierta y baos, aunque la estatuaria examinada nunca lo haya 
reproducido. 

Bonina (2002) propone una reconstrucción de estos navíos (fig. 17) como una estruc­
tura a partir de una importante quilla, pontones sobre la quilla para soportar la medianía 
de los bancos; mientras que los extremos de los mismos se apoyarían sobre durmientes. 
El escalamote se configuraría básicamente como la prolongación de los genoles (extremo 
de las cuadernas a continuación de la varenga), rematados por una regala y refuerzos dia­
gonales. Esta estructura del casco, con un puntal relevante permitiría la existencia de una 
amplia sentina, a la que podría accederse levantando algunos palmejares para guardar 
parte de la carga. La técnica de construcción mediante el cosido de tablas que propone 
M. Bonina es efectivamente posible, como queda comprobado en las naves masaliotas algo 
más tardías (Pomey, 1999), aunque el empleo de pasadores y clavijas no es en absoluto 
descartable. La naturaleza de la arboladura, mediante un palo encajado en la carlinga, 
seguramente abatible, la verga y la jarcia, tanto de labor como mayor (Bonina, 2002), es 
perfectamente coherente con la que nos muestra la iconografía náutica contemporánea 
de estas barcas sardas. 

La iconografía náutica es también muy extensa en lo que se refiere a la presencia de 
falcas sobre barcos. Sin ánimos de pretender agotar las referencias, podemos observarlo 
tanto en los barcos cananeos de Kenamón, Nebamón y de Abydos (Basch, 1987: 63-5) o 
en el fenicio de la terracota de Amathus, ya citado; así como en los barcos de los «pueblos 
del mar» (Wachsmann, 1981), en los micénicos (Labiosa, 1969170; Marinatos, 1933) Y en 
los griegos, tanto de época geométrica, como clásica (Casson, 1971; Basch, 1987). 

Si tuviéramos que elegir el paralelo de embarcación más próxima a esta categoría de 
las naves nurágicas, lo encontraríamos sin duda en la nave micénica de Esdros (Melena, 
1992: 171), aunque es necesario reconocer que precisamente la nave de Esdros (fig. 14) 
no se corresponde con las representaciones más habituales de barcos micénicos, los cua­
les suelen presentar una roda prácticamente vertical y tajamar, como podemos observar, 
por ejemplo, en las naves de Gazi, Pylos y Asine (Wachsmann, 1981). Hace años, esta simi­
litud de la nave de Esciros con las barcas nurágicas dio pie a M. Gras (1985: 108) a consi­
derar esta nave pintada sobre una «jarra de estribo» micénica como un barco sardo; la 
idea, pese a ser muy sugerente, tiene escasa base empírica para ser admitida sin más dis­
cusión. 
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3) Navíos pesados 
Un número significativo de exvotos (Lilliu, 1986: 202; Spadea, 1996; Lo Schiavo, 2000: 
fig. 2,5) parecen representar navíos mercantes de gran porte (fig. 12 Y 13), equivalentes 
a los gauZoi fenicios o al strongyZos griego. Pese a que no podamos considerarlo una repro­
ducción a escala de la realidad, no cabe duda de que el puntal que le han proporcionado 
los broncistas a estas naves-exvotos no puede corresponder más que a navíos de gran porte, 
con cubierta sobre baos y una previsible arquitectura naval de potente quilla, carlinga, 
fuertes cuadernas y varengas, así como un palo permanentemente fijo en esta estructura. 
De otra forma, difícilmente el casco de estos navíos habría podido sortear los peligros del 
arrufo y el quebranto que el oleaje somete a los barcos de gran tonelaje. 

El exvoto que nos parece más elocuente a este respecto (fig. 12) es el aparecido en el 
santuario de Rera Lacinia (Spadea, 1996). La eslora y el puntal de este navío no puede, a 
nuestro juicio, ser interpretado de otra manera que como un gauZos nurágico. Sobre las 
bordas presenta otro elemento singular que aboga por la misma interpretación. Se trata 
de lo que aparenta ser un escalamote sin parangón en otros modelos de naves. Tres lámi­
nas de bronce caladas, a modo de ventanucos cuadrados, han sido soldadas a intervalos 
regulares en las bordas de babor y estribor y sobre ellas otra lámina horizontal haciendo 
de techo. Sobre el mismo aún se soldaron carros tirados por bueyes. 

Este sistema tan complejo de rematar la borda (fig. 12) permite sugerir que el bron­
cista, tal vez, quiso representar el aspecto externo de un puente cubierto en ambas ban­
das del navío y no un simple escalamote. Resulta significativa también la falta de cande­
leros como remate normal de los escalamotes que vemos en muchas barcas ligeras de 
mediano porte. 

La cuestión de los akroteria 

Un elemento que no falta en ninguna barca-exvoto es el akroterion. Su posición normal es 
una continuación perfecta del desarrollo de la roda (akrostoZion), por lo tanto tienen una 
dirección lanzada, saliendo de la proa del navío. En no pocos ejemplares de este grupo se 
representó de forma muy realista la ligadura que sujetaba el akroterion a la roda (p.e. Lilliu, 
1966: n.o 277,278,282,289). Sin embargo, se conocen unos cuantos exvotos en los que 
el akroterion se inserta en un vástago horizontal (Lilliu, 1966: n.O 191, 270; Lo Schiavo, 
2000: fig. 7,1). Esta disposición parece coincidir siempre con representaciones de barcazas 
o navíos de muy escaso porte. En otros casos, igualmente poco numerosos, el akroterion 
se instala sobre una plataforma horizontal (Lilliu, 1966: n.o 280; Lo Schiavo, 2000: fig. 2) 
que cubre el casco entorno a la roda y, poco más o menos, el espacio delimitado por las 
amuras. Esta cobertura tal vez pueda identificarse estructuralmente, como hace P. Filigheddu 
(1996), con los pañoles de proa y popa que sirven, en los barcos sin cubierta, para guar-
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dar víveres y pertrechos que deben mantenerse en seco, tal vez similares a como los vemos 
ya en una terracota del Bronce Antiguo chipriota (Westerberg, 1983: 79); durante el segun­
do milenio tenemos también un buen ejemplo en otra terracota procedente de Biblos 
(Basch, 1987: 67) en la que, además, están claramente representados la carlinga, los baos 
y las cabezas de baos salientes en los costados. Mucho más tarde volvemos a documentar 
perfectamente los pañales en otra barca de terracota hallada en Feddani el Behina de Túnez 
(Basch, 1987: 398). 

Pese al número considerable de exvotos conocidos, y protomos sueltos que se des­
prendieron de barquillas desaparecidas, los temas que representan son extraordinaria­
mente limitados: bóvidos, ciervos y en menor número muflones. Ciervos y bóvidos coro­
nan cualquier categoría de embarcación; sin embargo, los protomos de muflón sólo parecen 
acompañar a barcas de mediano a pequeño porte, siempre de borda baja y desprovistas de 
falca. 

La razón de esta escasa variedad del bestiario nurágico que se representa en los akro­
tería seguramente hay que relacionarla con el significado de este componente de la arqui­
tectura náutica prehistórica y antigua. Es decir, todo sugiere que estamos ante blasones 
identificadores de las comunidades o clanes armadores de estas barcas y navíos. 

Las fuentes, sin ningún género de dudas, indican que este elemento identificaba la 
comunidad o la etnia a la que pertenecía el navío. De esta forma, es bien conocido que 
las embarcaciones fenicias (tal vez tirias) se reconocían por un akroteríon en forma de 
cabeza de caballo como nos indican los relieves de la puerta de Balawat y los del palacio 
de Khorsabad (Graeve, 1981: fig.79, 85). Este sistema de identificación de la pertenen­
cia de los navíos lo continuaron los fenicios occidentales, como nos informan las fuentes 
literarias. 21 

Entre los griegos este sistema de identificación era también muy empleado, aunque 
con frecuencia decoró el remate del tajamar, justo por encima de la línea de flotación. Es 
bien conocido el caso del jabalí como emblema de Samos. 22 De igual forma la iconografía 
náutica griega es rica en representaciones de proas con cabeza de jabalí (p.e. Morrison y 
Williams, 1968: lám. 11-20; Casson, 1971: fig. 81-85, 88-90; Boardman, 1991: fig. 286). 
También la arqueología submarina ha tenido la fortuna de recuperar en el golfo de Fos 
(Benoit, 1961) uno de estos protomos de jabalí fabricado en bronce. Casi siempre se les 

21.« .. .Tocó en las costas etiópicas .. , Se encontró la proa de madera de un navío, en la que estaba tallada una figura 
de caballo ... Llevó su proa al puerto comercial [de Alexádreia] y allí supo [Eúdoxosj que era de los gadeirítai, y que 
estos, además de los grandes navíos [gauloi] que armaban los comerciantes, usaban otros más pequeños, pro­
pios de las gentes pobres, a los que llamaban «híppoi» , por el mascarón de sus proas ... " (Estrabón, 11, 3,4;, trad. 
A. García Bellido, ed. Espasa-Calpe, 1968). Aunque, sin duda, no fue la única seña de identidad que usaron los 
fenicios en sus navíos: «Esta estatua de Hefesto es muy semejante a los «pathecos» de Fenicia, que los fenicios 
llevan en la proa de sus trirremes ... » (Herodoto, 111,37; trad. M.R. Lida, ed. Lumen, Barcelona, 1981). En una mone­
da de Biblos, del c. 340 BC, vemos claramente un protomo de león sobre una triera (Bartoloni, 1988: 72). 

22. «Es la samena [samia] una nave cuya proa tiene la forma de un hocico de cerdo, ancha y como de gran vientre, 
buena para sostenerse en el mar y muy ligera, y tomó este nombre [uopróroi] por que fue en Samos donde se 
vio primero, construida por el tirano Polícrates ... " (Plutarco, Pericles, 26, trad. A. Ranz, ed. Espasa-Calpe, 1948). 
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define como espolones (émbolon); sin embargo, mejor nos inclinamos a pensar que cons­
tituían remates de los tajamares o de algún otro elemento de la roda, como el extremo 
proel de las cintas, a modo de proémbolon, siempre para ser vistos aproximadamente en la 
línea de flotación, como bien nos muestra la iconografía sobre este tema.23 Igualmente, la 
consideración que hace Plutarco (Pericles, 26), sobre la condición ancha y de gran vientre 
de las naves de Samos, casa mal con los navíos que llevaban el verdadero espolón, como 
eran las galeras birremes o trirremes. Otros emblemas igualmente constatados en las fuen­
tes fueron el toro,24 el león, el centauro o el tritón, así como reproducciones antropo­
morfas, como ocurre con Apolo en el caso de Populonia (Virgilio, Eneida X, 155, 165, 181), 

o Cástor y Pólux en barcos romanos (Hechos de los Apóstoles IX, 28, 12). 

Con extraordinaria perspicacia, hace años Luzón (1988) planteó la posibilidad de que 
los tres grandes protomos de toro (fig. 15) aparecidos en el santuario mallorquín de Son 
Corró, hoy expuestos en el Museo Arqueológico Nacional, fuesen en realidad akroteria de 
embarcaciones ofrendadas en el mismo. El tamaño de estas piezas y la disposición de su inte­
rior y parte proximal desde luego abogan por esta función primigenia. Si se trata de emble­
mas de barcos mallorquines25 o foráneos, tal vez sardos, es algo que probablemente nunca 
podremos aclarar. En cualquier caso debe señalarse que el toro es un motivo muy abun­
dante en la iconografía prehistórica talayótica (Gual, 1993), tanto de Mallorca como de 
Menorca; sin embargo, cabezas de tamaño natural, y aún mayores como las de Son Corró, 
constituyen un caso ciertamente único en las Baleares, lo que permite plantear la hipóte­
sis de su origen no baleárico. 

23. Una interpretación romana de estos adornos (proembolion) los sitúa en una galera de guerra, inmediatamente 
encima del espolón, como lo vemos en los relieves del Museo del Capitolio procedentes de la «Columna Trajana .. 
(Basch, 1987: 21). Su antecedente más claro lo tenemos en la galera cretense de Khaniale Tekke (Basch, 1987: 
160-161; Wachsmann, 1997: 138) datada en el Geométrico. 

24. Los curetes, jabalíes de Ida, buscando venganza por el ultraje del rapto llevaron cautiva en la nave "plolon tauro­
próros» (de la insignia taurina) ... (Lícofrón, Alexandra, 1290-1300; trad. M. Mascialino, ed. Alma Mater, Barcelona). 
El emblema "taurino .. no tenía necesariamente que ser un protomo completo como el akroterion, sino simple­
mente unos cuernos de toro, naturales o de bronce, como aparecen en algunas embarcaciones de las pinturas 
del Geométrico griego (Basch, 1987: 169). 

25. La iconografía náutica baleárica es prácticamente inexistente y se reduce a dos únicos elementos aparecidos en 
Menorca (Guerrero, 1992). Mientras que las tropas de Escipión asediaban Ebusus, el año 217 aC., y saqueaban 
sus campos (Tito Lívio, XXII, 20, 7), unos balearibus insulis legati se presentan ante Escipión solicitándole la paz. 
Deberíamos preguntarnos en qué naves llegaron estos delegados indígenas desde Mallorca y Menorca hasta las 
costas de Ibiza. También sabemos a través de Floro (1, 43) que los indígenas mallorquines « ... subían a una naves 
mal construidas, y atemorizaban, muy a menudo, con inesperados ataques a los que pasaban navegando. 
Habiendo visto la flota romana que venía desde alta mar, pensando que se trataba de una presa, se atrevieron 
incluso a atacarla ..... Como sabemos, en la Antigüedad el paradigma de nave pirática coincidiría precisamente 
con el tipo náutico de nave ligera (Guerrero, 2003) nurágica o micénica y tal vez las tartésicas con las que, según 
Estrabón (11, 3, 4), se alcanzaban las costas de África a la altura de Líxus. La falta de documentación directa, ico­
nográfica y arqueológica sobre naves indígenas obliga a una extrema prudencia; sin embargo, los datos indirec­
tos ya comentados, junto a la presencia de espinas dorsales de grandes peces (¿túnidos?) en poblado de Morisca 
(inédito), así como las relaciones Menorca-Mallorca desde la Edad del Bronce obligan igualmente a no abogar de 
una forma tan rotunda por la «incompetencia marinera .. (García Riaza, 2003) de unas comunidades isleñas que, 
además, disponían de extensas albuferas como importante fuente de recursos. 
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Los animales en la iconografía náutica nurágica 

En muchas de estas barcas de bronce aparecen animales en los lugares más visibles del 
exvoto. Aquí no incluimos los protomos que decoran los akroteria, que son estudiados 
como pieza, si no básicamente estructural del navío, sí muy significativa de su configura­
ción y, por eso, lo analizamos en otro lugar. 

No conviene olvidar que, salvo los detalles descriptivos de la embarcación, el resto de 
añadidos tiene necesariamente una lectura de carácter simbólico. El propio exvoto, por su 
finalidad, ya lo es. Nada debe ser superfluo o exclusivamente decorativo, aunque natu­
ralmente su significado último se nos pueda escapar. 

Uno de los elementos no estructurales que aparece en la mayoría de estas naves de 
bronce es un número notable de aves posadas en sitios prominentes del navío,26 unas 
veces sólo en la regala (n.o 281) Y otras en el borde del escalamote, así como en lo alto de 
los candeleros (n.o 297(298). Sin embargo, donde nunca faltan es en la argolla del extre­
mo distal de la barra vertical de suspensión (n.o 287, 292, 294, 295, 297, 298, 299, 320, 

328, 329, 330, 331), además de otros hallazgos no catalogados por Lilliu (1966), lo que en 
la barca real podríamos asimilar al palo y la cofa. 

La iconografía náutica nos muestra que las aves posadas en los palos,27 rodas, codas­
tes, tajamares, o volando sobre la proa son un tema recurrente y muy antiguo. Sin ánimo 
de resultar prolijos, lo encontramos ya en el Neolítico egipcio (Bowen, 1960) o, uno de 
los ejemplos más claros, en la primera mitad de 11 milenio Be, con el ave arrancando el 
vuelo desde la proa del navío y observada por uno de los jefes de la flotilla cananea de la 
tumba de Kenamón (Guerrero, 1993: 104-105). 

En el Bronce Medio chipriota se conocen varias terracotas (Westerberg, 1983: 76-77) 
que representan barcos de casco muy redondo, con roda y codaste idénticos, los cuales lle­
van varios personajes sentados en la regala. Una de estas terracotas, que se conserva com­
pleta, es especialmente ilustrativa, pues los ocho marineros que se sientan o asoman por 
la borda parecen, por los gestos, estar especialmente preocupados por la orientación de la 
barca: uno cabalga cogido a la roda, otros miran atentamente a distintos puntos del hori­
zonte y, finalmente, uno se lleva la mano a la frente con el típico gesto de otear el cielo. 
Tanto en la regala de babor como en la de estribor, aparecen posadas sendas aves, como ocu­
rre en muchísimas barcas-exvotos nurágicas. ¿Estarían intentado seguir el rumbo de algu-

26. La razón de llevar las aves atadas en los extremos de perchas, candeleros y mástiles puede obedecer a que de 
esta manera el animal, con el movimiento de la nave, aletea y ejercita la musculatura, siempre preparada para ser 
soltada cuando se necesita, mientras que las aves enjauladas pueden estar entumecidas a la hora de empren­
der el vuelo y frustrar así su verdadera función, como nos indican Luzón y Coin (1986: 81). 

27. En la estatuaria baleárica de la Edad del Hierro (Gual, 1993: 78-93) son relativamente frecuentes pértigas remata­
das por aves, seguramente palomas, aparecidas en contextos sepulcrales. Resulta sugerente pensar que tal vez 
constituyan igualmente una representación de la utilidad de estas aves en la navegación indígena y, por eso, pudie­
ron acompañar al más allá el ánima del difunto, tal vez marino en vida. A algunas diosas fenicias que asumen, entre 
otros, el papel de protectoras de los marinos, como Astarté-Tanit, se las representa a veces con las alas plegadas 
sobre el cuerpo (Aubet, 1982) o con una paloma (Almagro, 1980: 100-102) como atributo en sus manos. 
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na otra ave soltada poco antes, como ciertamente parece ocurrir en la primera escena de 
la flota de Kenamón? En la iconografía náutica griega tampoco nos faltan buenos ejemplos 
(Casson, 1971, fig. 30, 66, 74) de aves posadas tanto en la roda, como en el codaste 
(Wachsmann, 1998: 184) e incluso en el tajamar (Basch, 1987: 164). 

Sin embargo, es en la documentación literaria donde encontramos la explicación deta­
llada e incuestionable del uso de las aves por la marinería. Los sistemas de orientación más 
antiguos utilizados por los marinos nos remiten reiteradamente al vuelo de las aves. El 
tema ha sido tratado por distintos investigadores desde antiguo (Hornell, 1946) e incluso 
ha sido objeto de un interesante estudio experimental (Luzón y Coin, 1986), para con­
trastar en la práctica los aspectos sugeridos por las fuentes literarias e iconográficas con el 
comportamiento real de las aves durante la navegación. 

En realidad, más que un sistema de validez universal para orientarse con respecto a 
los puntos cardinales, la práctica de soltar aves desde los navíos permitía conocer la direc­
ción en la que se localizaba la costa más cercana. La literatura antigua nos ha dejado valio­
sas muestras de este sistema de orientación. De esta forma, el poema de Gilgamesh inclu­
ye la epopeya del diluvio (Frazer, 1993: 68-95) en la que Utanapishtim se salva construyendo 
una nave, hasta que queda encallada en la cima del monte Nisir. Para buscar tierra 
Utanapishtim comienza a soltar aves: una paloma, que regresa por no haber encontrado 
donde posarse, una golondrina a la que le ocurre lo mismo y, finalmente, un cuervo que 
no regresa, buena señal de que encontró tierra. El mito se repite casi al pie de la letra en 
el pasaje bíblico de Noé (Génesis 8, 6-11), que primero suelta un cuervo y luego la palo­
ma, obteniendo los mismos resultados que Utanapishtim. 

También entre los griegos la leyenda del diluvio queda reflejada en el mito de Deucalión 
y Pirra (Frazer, 1993: 91-3) que igualmente se salvan gracias a un arca. Siguiendo el mismo 
procedimiento, Deucalión suelta al final de la aventura una paloma.28 El mismo sistema 
emplea Eneas29 para llegar a las costas de !taca y pasajes con similar sentido los encon­
tramos también en la Argonautica. 30 La utilización de las aves seguramente persistió, pues 
aún en época romana Plinio el Viejo (NH, VI, 83) nos indica que «los navegantes llevan 
pájaros a bordo, para soltarlos de vez en cuando y conocer la dirección de tierra». La uni­
versalidad de estas prácticas queda confirmada en los relatos hindúes recogidos en la leyen-

28. La presencia de palomas a bordo de los barcos está igualmente constatada entre los navegantes micénicos: 
"Clavo en la arena, a lo lejos, un mástil de navío después de atar en la punta, por el pie y con delgado cordel, una 
tímida paloma; e invítoles a tirar saetas ... (lIíada, XXIII, 850-858; trad. D.L. Segalá, ed. Juventud, Barcelona 1967). 

29. " ... descendieron dos palomas volando desde el cielo ... Entonces el héroe máximo (Eneas) ... implora iOh! sed 
mis guías, si es que hay algún camino, y a través de las brisas dirigid el vuelo por los aires ... habiendo hablado 
así, se paró observando los signos que le dan y el rumbo que toman ... » (Virgilio, Aen., VI, 190-200; trad. M. Estafanía, 
ed. Bruguera, 1978). 

30. "Probad primero como augurio con una paloma, soltándola desde la nave por delante de ésta, os lo suplico. Si 
pasa a través de las mismas rocas hacia el mar Negro sana y salva en su vuelo, ya no os apartéis más tiempo 
vosotros tampoco de la ruta ... » (Argonáutica, 11, 323; trad. C, García Gual, Alianza Ed., Madrid, 1987). "Entonces 
avanzó el famoso Eufemo, alzando en su mano la paloma, para subir a la proa ... Soltó a la paloma para que salie­
ra impulsada con sus alas, y ellos todos alzaron sus cabezas prestando atención» (Argonáutica, 11, 550; trad. 
C. Garcia Gual, Alianza Editorial, Madrid, 1987). 
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da Sutta Pita ka y en los diálogos de Buda con Kevaddha en Nalanda (Hornell, 1946; Luzón 
y Coin, 1986). A nuestro juicio ésta es la interpretación31 más segura que puede hacerse 
sobre la presencia de aves en las naves nurágicas. 

La fauna representada en la estatuaria de bronce nurágica (Lilliu, 1966) es relativamente 
variada, así podemos reconocer representaciones de bóvidos, cápridos, muflones, ciervos, jaba­
líes, perros, palomas y zooantropomorfos. Sin embargo, los monos son extremadamente raros 
y sólo se conocen dos casos, ambos ligados a temas náuticos, que aparecen en naves con akro­
teria en forma de protomos bovinos. Se trata más bien de monos «humanizados» o antropoi­
des. En un caso, lo encontramos sobre una navecilla de bronce (n.o 191) en el centro mismo 
del casco y con una anilla en la espalda para poder colgar la barca. En el segundo (fig. 10) la 
composición es más compleja, sobre la regala toman asiento dos antropoides, uno de los cua­
les se lleva una mano a la frente en señal de otear el horizonte, mientras que con la otra aga­
rra por la frente a un cánido, tal vez un lobo. En el interior del casco tenemos también otro 
antropoide a cuatro patas, igualmente con una anilla en la espalda, que mira a uno de los que 
están sentados en la regala, o tal vez al mismo lugar del horizonte a donde miraba el primero. 

No deja de resultar interesante la estrecha relación de estas representaciones de monos 
con temas náuticos de Cerdeña. Las gentes nurágicas no podían estar familiarizadas con 
estos animales, puesto que no existían en la isla, salvo aquellos ejemplares, más o menos 
amaestrados, que pudieron ser introducidos por marineros que hubiesen visitado África. 
En este punto debemos recordar que en el norte tunecino se ha documentado tanto obsi­
diana sarda del Monte Orci, como la misma cerámica nurágica. Por lo tanto, no es desca­
bellado pensar que marinos sardos retornasen a la isla con animales exóticos conseguidos 
en las costas que frecuentaban en sus periplos comerciales. 

Todo marinero sabe que, cuando se navega, todo aquello que no tiene una utilidad 
real e inmediata supone un estorbo, y si además se trata de animales vivos constituye una 
gran dificultad, pues compiten con los marinos por los escasos víveres y el agua que la 
embarcación lleva a bordo. Por esta razón debemos preguntarnos qué utilidad podían tener 
los monos a bordo de los barcos. No es frecuente, aunque la iconografía náutica nos ha 
dejado muestras inequívocas de la presencia de monos en los navíos. 

El caso más claro lo tenemos en la iconografía egipcia: desde el Imperio Antiguo 
(Landstrom, 1970: 42-43) se documenta la presencia de monos -¿macacos?- en actitud 
de caminar por diferentes partes de las barcas de transporte fluvial. De igual forma los 
encontramos en los relieves egipcios de Deir el-Bahari, que representan la flota egipcia 
que la reina Atshepsut envió al Punt (p.e. Casson, 1971: fig. 18; Wachsmann, 1995). En 
varios de los barcos pueden verse unos monos que caminan o están sentados en el tortor 
de las naves. No hay duda que estaban a bordo durante la travesía,32 pues aparecen tanto 

31. Existe un consenso bastante generalizado sobre esta interpretación para las aves que aparecen en las naves sar­
das (véase Filigheddu, 1966; Medas, e. p.). 

32. En la escena representada en el friso superior se observa igualmente a dos marineros que conducen monos suje­
tos por el cuello con una cuerda o correa. 
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en las escenas que representan a la flota anclada y con las velas y vergas arriadas mien­
tras cargan mercancías, como en las que ya navegan, como nos indican las velas desple­
gadas con marcadas balumas y la jarcia de labor tensa. 

Su utilidad a bordo no está en absoluto clara. Algunos autores han señalado que debi­
damente amaestrados podían subir a las partes más difíciles del navío y recuperar cabos u 
otros objetos, como parece que ocurre en algunas zonas de Egipto (Luzón y Coin, 1986). 
Precisamente en la tumba de Asa en Deir el Gebraví (Landstréim, 1970: 48) vemos uno de 
estos monos trepando en la parte alta de un estay. Algunas comunidades de Borneo amaes­
tran monos para subir a los cocoteros y cosechar los frutos. Tal vez podían advertir con su 
instinto la proximidad de una tormenta o avisar de la presencia de otro bajel en alta mar. 

El resto del bestiario que aparece en las naves-exvotos nurágicas se sitúa sistemática­
mente de pie o en actitud de caminar sobre la regala. Su relación concreta con la cuestión 
náutica se nos escapa. A nuestro juicio, caben dos explicaciones, que en última instancia 
no son contradictorias ni excluyentes. Por un lado, pueden interpretarse como animales 
ligados a la mitología indígena que se superponen y complementan el simbolismo del tema 
náutico propiamente dicho. Por otro lado, pueden rememorar la naturaleza de cargamentos 
de animales en vivo que, con más o menos frecuencia, las naves debían transportar. 

Los animales a bordo de barcos de carga son una cuestión bien documentada por 
las fuentes, tanto iconográficas como literarias. En los mismos relieves, ya citados, de las 
naves del Punt, aparecen, además de los monos, bueyes y un felino. En las naves cana­
neas de Kenamón, ya citadas, vemos de nuevo bueyes como una de las mercancías des­
cargadas, por citar sólo casos bien conocidos de transporte de animales en travesías mari­
nas, pues la carga de animales en barcas fluviales (p.e. Resch, 1967) tiene una 
documentación aún más numerosa. En épocas históricas más tardías la documentación 
del tráfico de grandes bestias, como elefantes, camellos, felinos o grandes bóvidos, está 
perfectamente contrastada y con una buena referencia iconográfica (Toynbee, 1973, 
fig. 1) de este fenómeno la tenemos en el mosaico romano de la villa de Piazza Armerina 
de Sicilia. 

La documentación literaria33 nos confirma igualmente el transporte por mar de diver­
sos tipos de reses. La información arqueológica directa sobre esta cuestión es escasa; sin 
embargo, la introducción de todas las especies domésticas en los espacios insulares es una 
prueba indirecta incontestable del transporte marino de reses y aun también de especies 
no domesticadas como, por ejemplo, el gamo, que es introducido en Chipre (Guilaine et 
al., 1996) durante el Neolítico precerámico con fines cinegéticos. 

33. «Les mandé que cargaran presto en la nave muchas de aquellas reses de hermoso vellón ... " (Odisea, IX, 470-
494; trad. J.M. Pavón, Planeta, 1995). "Echamos al agua la negra embarcación, izamos el mástil y desplegamos 
el velamen; cargamos luego las reses ... asiendo las ovejas, anduvimos a lo largo de la corriente del Océano ... " 
(Odisea, XI, 1-22; trad. J.M. Pavón, Planeta, 1995). "Odisea iba a cobrar una deuda de todo el pueblo, pues los 
mesenios se habían llevado de Itaca, en naves de muchos bancos, trescientas ovejas con sus pastores ... A su 
vez, Itito iba en busca de doce yeguas de vientre con sus potros, pacientes en el trabajo, que antes le habían 
robado ... " (Odisea, XXI, 15-25; trad. J.M. Pavón, Planeta, 1995). 
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La presencia de la figura humana en estas navecillas de bronce es verdaderamente 
excepcional, sólo en un caso (Filigheddu, 1996: fig. la), puede señalarse la aparición de 
una figura humana de pie sobre un travesaño situado a la altura de las aletas, rota a la 
altura de los tobillos. 

Capacidad náutica de la marina nurágica 

La falta de información sobre otras marinas indígenas mediterráneas, anteriores a la pre­
sencia de fenicios y griegos, nos impide tener elementos de comparación para valorar el 
papel desempeñado por los nurágicos, que muchos autores (Knudtzon, 1907-1915; Gardiner 
1948; Nibbi, 1972; Sandars, 1978) tradicionalmente vienen identificando con los Sardana 
de las fuentes escritas. La ratificación arqueológica de esta cuestión no es ni mucho menos 
tarea fácil, pero, de haber sido así, algunos de los barcos atribuidos a los «pueblos del mar» 
(Wachsmann, 1981; 1982) podrían considerarse sardos, o al menos deberían haber teni­
do cierta influencia en la arquitectura naval nurágica. 

En cualquier caso, como ya se ha dicho, la mayoría de los tipos náuticos nurágicos no 
difieren en esencia de los micénicos, salvo en la ausencia de tajamar. La similitud de la 
nave micénica de Esciros, ya citada, con los modelos náuticos que representan la mayoría 
de los exvotos nurágicos de bronce es una buena prueba de ello. Por todo lo cual, no pode­
mos dudar de la capacidad de las naves sardas de la Edad del Bronce para organizar empre­
sas que les llevasen con éxito al mar Egeo, de la misma manera que los micénicos nave­
garon en navíos similares hasta lo que después será la Magna Grecia, Sicilia y la propia 
Cerdeña, como bien nos indica la progresiva expansión de sus cerámicas (Vagnetti, 1983; 
Gras, 1985: 57-64; Domínguez Monedero, 1989: 41-53) por estos confines del Mediterráneo 
central entre los siglos XVI-XV y XII-XI aC. 

¿Pudo haber sido traída alguna de esta cerámica directamente por barcos nurágicos 
hasta Cerdeña? Seguramente nunca lo sabremos a ciencia cierta, pero no es de ninguna 
manera descartable que barcos nurágicos hayan tenido una presencia destacable como 
intermediarios de muchos tráficos comerciales en el Mediterráneo central durante el II 
milenio y parte del 1 BC. La iconografía náutica que nos dejaron a través de estas ofren­
das votivas de bronce sugiere que una de las principales redes de transacción comercial 
del Mediterráneo prehistórico estuvo en sus manos. 

La importancia y capacidad de la marina nurágica alcanza, si cabe, más visos de vero­
similitud si examinamos la dispersión de sus cerámicas propias de fines de la Edad del 

34. Recuérdese que en el Norte de África tunecino se conoce instrumental lítico fabricado con obsidiana sarda del Monte 
Arci desde el Neolítico, mientras que en derrotas norteñas se documenta su existencia en contextos del Neolítico 
chasseano francés (Camps, 1976). 
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Bronce y principios del Hierro desde el Tirreno hasta la isla de Creta (Kollund, 1998). En 
esta isla los fragmentos de vasos nurágicos hallados en las excavaciones de Kommos pue­
den datarse entre los siglos XIV y xrn aC. (Watrous et al., 1998). La mayor concentración de 
cerámicas nurágicas fuera de Cerdeña se corresponde con las costas tirrénicas italianas 
(Kollund, 1998), aunque tampoco falta su presencia en Sicilia (Kollund, 1998), Lípari 
(Contu, 1980; Ferrarese Ceruti, 1987) y Cartag034 (Kollund, 1998). La datación que pro­
porcionan algunos de los hallazgos tirrénicos (IX-VID aC.) coincide plenamente con la propia 
tradición de ofrendar estos exvotos marinos. 

También se conocen algunos fragmentos de cerámica nurágica en el extremo Occidente 
de la Península Ibérica. Uno de ellos procede del Carambolo, conocido de antiguo (de la 
Mata Carriazo, 1973: 536, fig. 384); había pasado desapercibido hasta su correcta identi­
ficación por M. Torres (e. p.). Nuevos ejemplares de cerámica sarda han sido descubiertos 
en recientes excavaciones llevadas a cabo en Cádiz35 (Lo Schiavo, 2003; Córdoba y Blanco, 
e.p.), lo que parece sugerir que esta presencia no es simplemente puntual, sino algo más 
consistente de lo que pudiera parecer a primera vista. 

Se ha señalado en más de una ocasión la presencia de elementos de raigambre orien­
tal en yacimientos atlánticos portugueses (Belén y Bozzino 1991; Ruiz-Gálvez 1994; Belén 
y Escacena 1995) como en el depósito de Beioes, o la paradigmática y única tumba de 
cúpula de la Ro~a do Casal do Meio (Spindler et al., 1973-1974), tal vez llevados hasta allí 
por navegantes del Mediterráneo central, entre los que no puede excluirse de ninguna 
manera a los sardos, dada las muestras de capacidad marinera que nos han legado. Esta 
cuestión alcanza precisamente mayor verosimilitud si tenemos en cuenta los citados hallaz­
gos de cerámica nurágica en la Península Ibérica. 

Discusión 

El centenar largo de barcas de bronce nurágicas pone de relieve un aspecto de la socie­
dad sarda de fines del Bronce y principios del Hierro que la historiografía no parece haber 
valorado en su justo término: la vertiente marinera de sus comunidades costeras. En 
realidad lo difícil de admitir habría sido lo contrario, es decir, que una sociedad isleña 
viva de espaldas al mar sin aprovechar sus recursos, como son la pesca (Guerrero, e.p. b) 
y los intercambios por vía marítima. Todo ello en el ámbito de un mar que, como el 

35. Se trata de fragmentos cerámicos nurágicos correspondientes a un vaso con tres pies y una bracea askoide casi 
completa, además de materiales indígenas del Bronce final tartésico hallados en el solar de Cánovas del Castillo, 
muy cerca -a 80 m- de la cl Ancha, donde apareció el famoso Ptah. Parece tratarse de un yacimiento del 
s. VIII aC. utilizado por gentes fenicias del Mediterráneo central, a juzgar por los materiales cerámicos, dedicados 
a la pesca del atún. Agradecemos muy sinceramente al Dr. Diego Ruiz Mata que nos haya adelantado esta infor­
mación, previa a la publicación de este hallazgo (Ruiz Mata, e.p.). 
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Tirreno, ha sido escenario de muy intensas comunicaciones por mar desde el Neolítico 
cardial, y seguramente antes. 

Aunque los sistemas de propulsión y gobierno no aparecen en esta extraordinaria 
documentación, sí es lo suficientemente rica y elocuente para poder deducir de ella la exis­
tencia de unas actividades navales con una flota en la que cabe intuir la existencia de una 
amplia gama de embarcaciones, desde las barcas más simples a los navíos pesados más 
complejos. 

La capacidad de las naves medianas para alcanzar la costa de la Liguria, la Toscana y 
Sicilia me parece innegable, incluso para protagonizar periplos más complejos, tal vez hasta 
Túnez y Creta, como sugiere la cerámica nurágica encontrada en estos lugares. No hay 
razón para dudar de esta capacidad de las barcas nurágicas, si las embarcaciones fenicias 
(tal vez hippoi), o tartésicas, hundidas en la playa de Mazarrón, con unos 8 m. de eslora 
(Negueruela et al., 2000), muy próxima a la que podemos suponer para las barcas media­
nas nurágicas, llevaban un cargamento gaditano con destino al Levante español, o Ibiza 
como mínimo. 

No cabe duda, que una red comercial de relativa importancia estuvo en el Tirreno 
controlada por la marina nurágica, y en buenas condiciones de competir con los micéni­
cos, únicos a los que la historiografía tradicional parece concederles la exclusiva de los trá­
ficos comerciales del II aC. Esta situación pudo mantenerse seguramente a lo largo del I 
milenio aC. durante la consolidación de la colonización fenicia, cuya presencia terminará 
controlando el comercio internacional, probablemente incorporando estas marinas indígenas 
a sus intereses hegemónicos, sin que llegasen a desaparecer por completo. La política impe­
rialista de Cartago a partir del siglo VI aC. y el auge de las ciudades etruscas y las griegas 
de la Magna Grecia seguramente terminan por colapsar las actividades nurágicas de gran 
cabotaje y de viajes ultramarinos, reduciendo sus actividades marineras a las intervencio­
nes en la costa propia de Cerdeña. 

Este potencial marino sardo, durante el II milenio y principios del I ac', nos debería 
hacer reflexionar sobre el origen de materiales exógenos en Cerdeña durante este perio­
do de su Prehistoria, pues tal vez gran parte del mismo se deba a la propia actividad e ini­
ciativa de los marinos sardos y a su capacidad de acceder a mercados externos y no sólo a 
la presencia de micénicos y chipriotas en sus aguas. 

La posibilidad de ganar costas de las Baleares por parte de la marina nurágica es incues­
tionable por lo que respecta a la distancia. Sin embargo, la travesía de Cerdeña a Baleares, 
no tanto por la distancia, sino por el régimen de vientos y corrientes actuando sobre la 
vela cuadra, limitó de manera muy decisiva la posibilidad de estos contactos. En un estu­
dio reciente (Guerrero, e. p.) hemos podido determinar que el registro arqueológico corres­
pondiente al Mediterráneo central y al mar balear, con extensiones hasta el Golfo de León 
y la costa del Levante peninsular, muestra que las relaciones comerciales regulares entre 
Cerdeña y las Baleares no existieron, al menos hasta época romana. 

A partir de los inicios del Imperio con la aparición de mercantes de tres palos (mayor, 
trinquete y bauprés), velacho de artimón, velas de gavia (Casson, 1971: fig. 142-5, 149, 156) 
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y técnicas para la modificación de la vela cuadra para acomodarla a la funcionalidad de la 
latina (Basch, 1997; Medas, 2002), fueron factores que seguramente solventaron muchos 
de los problemas que tuvieron durante la Prehistoria las comunicaciones directas desde la 
Península Ibérica hasta Italia, siguiendo derroteros que iban por el sur de Baleares y el 
Estrecho de Bonifacio. Los pecios aquí localizados con cargamentos hispanos (Corsi-Sciallano 
y Liou, 1985) sugieren que, efectivamente, a partir de los primeros decenios del Imperio 
esta derrota comenzó a ser frecuentada por los grandes mercantes romanos. 

La posible existencia de grandes navíos mercantes, sugerida por la configuración de 
algunos exvotos, añade alguna cuestión más de reflexión. Este tipo de mercantes estaba 
concebido para navegación por rutas de altamar,36 se prestan muy mal y corren gran peli­
gro en la navegación de cabotaje37 y costera. Requieren, por otro lado, infraestructuras 
portuarias muy complejas: además de muelles de atraque, son necesarios almacenes, ata­
razanas, etc. 

Este aspecto de la marina nurágica tiene también una vertiente que necesariamente 
debe mencionarse: es difícil que el tipo de relaciones comerciales (Alvar, 1998) que impli­
ca a los gauloi se produzca en sociedades no estatales. Por ello, tal vez debamos pensar que 
estos exvotos nos remiten ya a un momento de la Edad del Hierro en el que los colonos 
fenicios disponen de asentamientos urbanos en Cerdeña, como Tharros o Monte Siria, y 
las vecinas ciudades de Sicilia. Es posible, incluso, que el broncista haya reinterpretado las 
naves coloniales entre cuyas tripulaciones no cabe duda de que habría marineros indíge­
nas de Cerdeña. 
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Short text 

The Navy of Nuraghic Sardinia 

The aim of this paper is to comment on the nau­
tical potential of the communities that inhabited 
the island of Sardinia from the late Bronze Age 
through to the island's Iron Age. 

Direct sources, such as archaeological ones, 
containing references to Prehistoric and Proto­
historie fleets are very few and far between. 
However, given their extraordinary number, the 
bronze Nuraghic ships constitute a corpus of out­
standing importance in terms of ascertaining the 
nautical potential of certain native groups of sai­
lors from the Mediterranean's Proto-history . 

All of them, with rare exceptions, are desig­
ned to be hung in sacred place s, shrines, caves 
and other Nuraghic place s of worship as votive 
offerings or objects of symbolic value. 

Additionally, and this in no way contradicts 
the aboye function, the hull of sorne ships may 
have served as a lantern or receptacle for bur­
ning sorne kind of substance, perhaps aromatic, 
as is usual in shrines. 
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The custom of displaying or hanging up liule 
figures or different kinds of votive offerings in shri­
nes is a very widespread tradition that is well asso­
dated with Mediterranean cultures from the Near 
East to the West. Sorne wriUen sources confirm 
an Aegean tradition in which nautical trophies 
were used as offerings in shrines, together with 
the diffusion of su eh customs towards the West. 

The majority of the bronze boats were found 
long ago, in sorne cases by chance and in others 
through looting. Only in the last two decades 
have new discoveries been found during con­
trolled excavations, providing reliable data able to 
help us date this tradition in a more rigorous way. 

The magnificent example found at the shrine 
of Hera Lacinia, in Cape Colonia, has be en dated 
back to the late 7th century BC, thanks to the 
rich context of abandonment in which it was 
found. Other boat-type votive offerings found in 
Italy, like the ones discovered in Vetulonia or 
the one found among the treasure discovered on 
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the slopes of Mount Guardiola in Populonia, can 
be dated back to between c. 800 and 600 BC. 

In Sardinia, the votive deposit found in the 
cave of Su Pirosu at Santandi, which contained 
one of these little boats, has been dated back to 
the late Bronze Age. A group of very important 
little bronze boats was found in the circular 
sacellum of the spring at the Nuraghic site known 
as Sa Sedda 'e Sos Carros (Oliena, Nuoro). The 
most ancient items at this archaeological site are 
ceramics with a pettine decorative work, but most 
of the material can be situated between the late 
Bronze Age and the early Iron Age. 

With all due caution, as demanded by the 
issue in question, it is not absurd to attribute 
the initial introduction of the tradition of using 
little boats to represent luxury and votive 
offerings to the time when exchanges between 
Mycenaeans and Sardinians became a well-esta­
blished custom, in around c 1300/1200 BC. 

If we look at the proportions of the different 
votive offerings, two categories can be established: 

1) Barge-type boats 
The most typical votive offerings in this group 
are boats with very low hulls and no other sig­
nificant structural features. Nevertheless, they 
always have akroteria, sometimes bovine proto­
mes and other times caprid or mouflon ones, 
although in this category none have been iden­
tified with deer protomes. Neither do they have 
birds perched on them anywhere. 

This category also includes the boats with flat 
bottoms and no keel that some votive offerings 
seem to represen!. like those found at Oliena. 
These flat-bottomed boats must have been res­
tricted to river trips in the mouths of estuaries, 
in lake or marsh areas or in coves with calm 
water s, as a boat with this type of hull sails very 
badly on open seas with waves. 

La marina de la Cerdeña nurágica 

used by different Mediterranean fleets through­
out the second and first millenniums BC. In our 
opinion, most of the Nuraghic boat-type votive 
offerings fit into this intermediary group, which 
written sources describe as ákatos, kérkouros and 
myopáron, with very different functions both in 
peacetime and during wars. 

The Nuraghic bronzes do not give a clear 
impression of nautical architecture. However, the 
proportions and certain other features are remi­
niscent of the aforementioned light-boat cate­
gory with nautical characteristics very similar to 
Mycenaean boats, Cretan ships and Phoenician 
hippoi. 

None of the Nuraghic boats, not even the 
heaviest, has a cutwater: something much used 
in other contemporary boats like most 
Mycenaean and many Cretan ones. 

Some boat-type offerings have a strip run­
ning along the sides of the hull, very probably 
imitating the strip or line of planks that ran along 
the upper hull from the bow to the stern as rein­
forcement. This is a very well identified feature 
of nautical Greek and Roman iconography. 
Nevertheless, one of the hulls where it can be 
seen with greater clarity belongs to a Phoenician 
type of ship made of terracotta from Amathus. 

Many of the ships representative of this cate­
gory have a gunwale protected by a wash-board 
which the bronze workers made in different 
ways, although basically it looks like a kind of 
raiL perhaps really made with small medium­
width rods. 

If we had to choose a type of vessel most 
similar to this category of Nuraghic boa!. it would 
no doubt be the Esciros Mycenaean boat. 
although it should be acknowledged that this 
kind of vessel is not the most typical Mycenaean 
boat. 

3) Heavy ships 
2) Light boats A significant number of votive offerings seem to 
Most known boat-type votive offerings seem to represent merchant ships of considerable size, 
imitate a kind of boat that was very commonly like the Phoenician gauloi or the Greek strongYlos. 
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Although they cannot be considered a scale 
model of reality, it is clear that bronze workers 
gave the hulls of these votive offerings a height 
that can only represent large ships, with a deck 
laid across a deck beam and predictable naval 
architecture: a powerful keel, mast step and 
strong ribs. 

For us, the most eloquent votive offering in 
this respect is the one found in the Rera Lacinia 
shrine. In our opinion, its length and height from 
the keel can only be interpreted as a Nuraghic 
gauZo. 

A characteristic feature of all these ships is 
the presence of akroteria. Despite the considera­
ble number of known votive offerings and loose 
protomes that fell off boats that have since disap­
peared, the themes depicted by the akroteria are 
extraordinarily limited: bovine animals, deer and 
to a les ser extent mouflons. Deer and bovine ani­
mals crown boats of all categories. Rowever, the 
mouflon protomes only seem to accompany 
medium to small-size boats. 

The reason for the limited variety of Nuraghic 
beasts represented by the akroteria is very likely 
associated with the significance of this feature of 
prehistoric and ancient nautical architecture. That 
is, everything seems to suggest that they are 
emblems, identifying the communities or clans 
that owned these boats or ships. 

On many of these bronze boats, animals can 
be seen on the most visible parts of the votive 
offering. On most of the ships, a considerable 
number of birds can be seen perching on promi­
nent areas of the vessel. It is in literary docu­
ments that we find a detailed, irrefutable expla­
nation for the use of birds by sailors. The most 
ancient direction-finding methods used by sai­
lors contain references to bird flight. By releasing 
birds from ships, they could find out the direc­
tion of the nearest coastline. 

The remaining animals on the votive boats 
are systematically shown standing up or walking 
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along the gunwale. Their specific link with nau­
tical issues escapes us, although we believe that 
there are two explanations which, in the final 
instance, are neither contradic1Ory nor mutually 
exclusive. Firstly, they could be interpreted as 
animal s associated with local mythology. 
Secondly, they could be a reminder of the live 
cargoes that ships must quite often have carried. 

The similarity between the aforementioned 
Esciros Mycenaean ship and the nautical models 
represented by most of the bronze Nuraghic voti­
ve offerings is good proof that light Sardinian ships 
may have had the same nautical potential as 
Mycenaean ones. Given all this, we are sure that 
late Bronze Age and lron Age Sardinian ships 
were capable of journeys that would successfully 
take them to the Aegean Sea. Sardinian ceramics 
have appeared in Crete, Carthage, Sicily and 
Cadiz. Even though it is impossible to be sure who 
was responsible for their diffusion, it cannot be 
discounted that Sardinian sailors themselves were 
the protagonists of this maritime trade. 

There is no doubt that a relatively important 
trading network existed in the Tyrian Sea, con­
trolled by Nuraghic sailors under conditions able 
10 compete with the Mycenaeans: a nation which 
appears to have been attributed exclusive autho­
rity over commercial traffic in the second millen­
nium BC according to traditional his1Oriography. 
This situation very probably continued throug­
hout the first millennium BC, during the conso­
lidation of Phoenician colonization. The latter 
would end up by controlling international trade, 
probably incorporating these native sailors into 
their network of hegemonic interests without 
them actually disappearing altogether. Carthage's 
imperialist policies from the 6th century BC and 
the increasing importance of Magna Graecia's 
Etruscan and Greek cities most likely led to the 
end of Nuraghic activities involving big ships and 
overseas journeys, reducing their sailing activi­
ties to Sardinia's own coast. 
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