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Resumen

Este articulo presenta el estudio de los restos del casco del mercante romano de Grum de Sal, hundido a 20 metros
de profundidad en el islote de Conejera, frente a San Antonio, en Ibiza, cuando transportaba un cargamento de anfo-
ras de salazon Dressel 14 b. El estudio de este naufragio nos muestra elementos del casco tales como la quilla, cua-
dernas, tracas del forro, puntales y elementos separadores de la carga.

Palabras clave: arqueologia submarina, construccion naval, Grum de Sal, mercante romano, anforas, Dressel 14,
islote de Conejera.

Abstract

This article presents the study of the merchant roman,s hull of Grum de Sal, shipwrecked at twenty meters depth in
the Conejera Island, just near San Antonio, Ibiza, when it was shipping with a cargo of Dressel 14 b salted fish ampho-
ras. This shipwreck shows parts of the hull like the keel, frames, shell, pillars stancious and separators pieces of the
cargo.

Keywords: underwater archaeology, ship building, Grum de Sal, merchant Roman ship, amphora, Dressel 14,

Conejera Island.

1. HALLAZGO E INTERVENCIONES ARQUEOLOGICAS

El barco romano de Es Grum de Sal fue descu-
bierto por Benito Vilar-Sancho en 1960. En el verano
de ese afio localizaron un campo de anforas en un
fondeadero denominado situado en la parte sureste de
la isla de Conejera, ubicada frente a la bahia de San
Antonio (Vilar-Sancho y Mafid Angulo, 1964: 177).
De este hallazgo dieron cuenta al entonces director
del Museo Arqueoldgico de Ibiza, José Maria Mafia
Angulo, al que entregaron tres piezas extraidas del
yacimiento. Ese mismo afio, un yate inglés, el Pagan
II, estuvo realizando prospecciones arqueoldgicas
autorizadas en esta zona localizando, ademds del

I ¢leonamores@ gmail.com

campo de anforas, los restos de madera de un barco
romano (Figuras 1 y 2). Un afio mds tarde, Vilar-
Sancho y Mafid Angulo solicitaron permiso de exca-
vacion a la Direccion General de Bellas Artes, reali-
zando dos campaiias en los afios 1962 y 1963, en las
que posicionaron el barco, realizaron una primera
planimetria de la ensenada y excavaron parte del
yacimiento (Vilar-Sancho y Mafid Angulo, 1964:
185) (Figura 3).

En 1982, Ibiza se convierte en un punto de aten-
ciéon de las primeras prospecciones arqueoldgicas
submarinas que estdn comenzando a llevarse a cabo
en Espaiia.
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Figura 1 y 2. Restos del naufragio localizados por Vilar-Sancho en 1962 y 1963 (Fotos: Benito Vilar-Sancho).
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Figura 3. Dibujo de los restos del naufragio segtin Benito Vilar-Sancho.

El objetivo de las prospecciones en el litoral ibi-
cenco, dirigidas por Belén Martinez y Virginia
Galvén, era la bisqueda y localizacion sistemdtica
de todos aquellos restos sumergidos que pudieran
dar informacién sobre el comercio y la navegacion
antigua, (Galvdn y Martinez, 1992). Uno de los
lugares objeto de estas prospecciones fue la isla de
Conejera, y concretamente, el barco de Es Grum de
Sal (Figura 4).

Afios mas tarde, en 1990, tras la firma de un con-
venio entre el Gobierno Balear y el Ministerio de
Cultura, se planteé la continuacién de este trabajo,
con dos campafias de campo y tres objetivos funda-
mentales: el estudio batimétrico de la zona, la exca-
vacién horizontal del fondeadero, y el estudio y
documentacién del casco del barco romano para tra-
tar de interpretar la estructura del casco y formular
una hipétesis del hundimiento de este mercante
(Figuras 5y 6).

Para documentar el casco de este mercante roma-
no se instalé una cuadricula de 4x4 metros con tubos
metalicos sefalizados cada diez centimetros, con
cabos eldsticos que formaban una reticula que dividia
el espacio en cuadros de 1x1 metro. Sobre esta estruc-
tura se instald otra superior similar con tubos de pvc
con interior de aluminio y sobre ella se monté un
puente de aluminio con ruedas y dos cdmaras sub-
acudticas, y un conformador de cuadernas de alumi-
nio con varillas del mismo material de un metro de
longitud separadas cada diez centimetros. Los dibu-
jos de detalles del casco se realizaron con una cuadri-

cula mévil de pvc de 1x1 reticulada cada diez centi-
metros que se situaba sobre cada uno de los cuadros
de la estructura general (Figuras 7, 8, 9).

El conjunto de elementos del casco del barco se
fue limpiando y etiquetando para poder identificar los
distintos elementos: transversales, longitudinales y
verticales asi como elementos sueltos desplazados de
la estructura general del casco. Ademads se sefializa-
ron las clavijas de fijacion de las lengiietas y la sepa-
racion entre las tracas del forro para su mejor visuali-
zacion en las fotografias (Figura 10). En algunos
casos concretos se extrajeron piezas sueltas del casco
para su estudio en superficie que, posteriormente,
fueron devueltas a su posicién original en el yaci-
miento (Figura 11).

2. UBICACION Y ESTADO DE CONSERVACION

Los restos del barco romano descansan en un
claro de arena circundado por posidonias con una
pendiente de unos 12 grados buzando hacia el Sur. El
entorno estd compuesto por arenas de tamafio medio
(entre 0,5 y 0,25 milimetros) procedentes de la
descomposicién de las calizas masivas y compactas
que forman la costa, y por restos de conchas y esque-
letos de pequefios animales marinos (Figura 12).

El casco de este mercante, situado en posicién
oblicua con respecto a la pendiente, estd a unos 20
metros de profundidad en su zona Noreste y a unos
21,4 en su zona Suroeste, lo que supone una pendien-
te aproximada de unos 9 grados.
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Figura 4. Restos del casco del
barco de Grum de Sal fotografia-
dos en 1986 (Foto: Belén
Martinez).

Figura 5. Fondeadero de Es Grum de Sal, Conejera, durante la campaiia de investigacion de 1991 (Foto: Carlos Le6n).
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Figura 6. Restos del casco durante el proceso de limpieza en la campaiia de 1991 (Foto: José Latova).
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Figuras 7, 8 y 9. Estructura de excavacion, dibujo y fotografia instalada en la campana de 1992 (Fotos: José Latova).
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Figura 11. Extraccion por parte del equipo de
restauracion de un fragmento de cuaderna
para su estudio en superficie
(Foto: José Latova).
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Figura 12. Batimetria del fondeadero de Grum de Sal y ubicacién del barco romano (Dibujo: Antonio Martinez).

La zona Noreste del casco, presenta un estado de
conservacién muy superior a la zona Sur y Suroeste, en
las que la madera aparece dispersa y muy fracturada.
Los restos localizados pertenecen al forro exterior del
casco, la quilla, elementos transversales, entremiches
situados entre cuaderna y cuaderna, puntales ubicados
a uno y otro lado de los entremiches y algunas tracas
del forro exterior fuertemente fracturadas. En total,
fueron excavados unos 65 metros cuadrados de la parte
mejor conservada del yacimiento (Figura 13).

Ademds de una gran destruccién antrdpica, los
restos de este barco han sufrido una serie de fracturas
y desplazamientos que han ido abriendo la estructura

del casco a partir de la quilla. En nuestra opinién, este
mercante se hundié con la proa hacia el Noreste,
depositandose en un fondo con doble pendiente sobre
el costado de estribor. La carga debi6é desplazarse
hacia este costado rompiendo al cabo de un tiempo la
estructura del casco y dispersando su carga a favor de
la pendiente. Una parte de las dnforas del costado de
babor debié quedarse in situ, protegiendo la madera
de este costado. Los restos del costado de estribor han
desaparecido, Unicamente encontramos una traca
fracturada, seguramente de la aparadura, y restos de
tracas que aparecieron en las catas de sondeo superfi-
cial realizadas al sur del yacimiento.
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Figura 13. Planimetria general de los restos del casco (Dibujo: Cruz Apestegui y Carlos Ledn).
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3. ORIGEN DEL BARCO Y EL CARGAMENTO

Los primeros dibujos de las dnforas extraidas del
barco de Grum de Sal se presentaron en el segundo
informe de excavaciéon de Vilar-Sancho y Maia
Angulo (1965), siendo entonces descritas pero no
identificadas (Vilar y Maiid, 1964: 187). Los estudios
mds recientes indican que se trata de un cargamento
de dnforas Dressel 14b, con un largo cuello en forma
de embudo exvasado unido al cuerpo por una curva
continua y hombros poco marcados. El cuerpo o
panza, mds o menos cilindrico u ovoide, muy irregu-
lar, acaba en un pivote cénico hueco. Tienen asas
robustas y largas con una acanaladura central al exte-
rior y una gran variedad de tipos de bordes (Martinez
y Ledn, 1993: 265-266). En la campafia de 1991, se
encontraron vértebras de lubinas (Dicentrarchus
labrax) y merluzas (Merluccius merluccius) de gran
tamafio propias de aguas frias (Figura 14).

Este tipo de anforas parece ser

Pascual Madoz, en su obra Diccionario
Geografico-Estadistico-Historico de Espafia y sus
Posesiones de Ultramar, denomina Conejera la
Grande a la actual isla de Conejera, de la que dice
“sirve para el ganado, aunque estd expuesta a la codi-
cia de los corsarios” y cita la existencia de dos
fondeaderos, “uno en la ensenada Este, y otro en la
punta Sureste”, que corresponde al resguardo de la
punta de Grum de Sal (Madoz, 1850, VI: 561).

4. LAS CAUSAS DEL HUNDIMIENTO

Cuando habla de los pasos maritimos entre estas
islas, Madoz describe la peligrosidad del paso exis-
tente entre la isla de Bosque y la llamada Punta de las
Piedras, la actual punta del Embarcador, aconsejan-
dolo sé6lo para pequefias embarcaciones de remos, y
también el paso entre el islote de Bosque y el de

una imitaciéon Lusitana de las
Dressel 14a producidas en la Bética.
En las Termas del Nadador, en
Ostia, las Dressel 14a son sustitui-
das por las Dressel 14b a finales del
siglo I, aumentando su presencia a
lo largo del siglo II d. C. Las exca-
vaciones submarinas de yacimientos
como Saint-Gervais o Cap Bénat,
con cargamentos de Dressel 14b,
indican que también la zona Este del
golfo de Ledn podria ser receptora
de este tipo de dnforas (Figura 15).

En cuanto a los centros de pro-
duccién, han sido excavados y
publicados varios hornos de dnforas
Dressel 14b en la desembocadura
del rio Tajo y del Sado destinados al
transporte de preparados piscicolas.
En la margen izquierda del Tajo se
han excavado varias industrias de
salazén e importantes alfares con
anforas Dressel 14b (Ldpes y
Mayet, 1990: 299-301).

Estos datos nos llevan a pensar
en una ruta comercial que tuviera
como origen la desembocadura del
rio Tajo o del Sado, y como destino
Roma o el Este del golfo de Ledn,
ambos con escala en Ibiza. En este
sentido, hay que destacar el papel
del islote de Conejera como lugar de
fondeo en medio de esta ruta, docu-
mentado por los hallazgos arqueol6-
gicos y por las fuentes escritas que

— e T

nos hablan de este fondeadero e
incluso de un punto de aguada.

Figura 14. Vértebras de lubinas y merluzas recuperadas en la campaiia de 1992

(Foto: Pedro Ortiz).
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Figura 15 Anforas Dressel 14 b, A y B, de Grum de Sal, C de Cap Benat I (Segiin Martinez y Ledn, 1993).

Conejera, del que dice que es “peligroso” y aconseja
“pasar solo embarcaciones menores, si se tiene
mucha prdctica” mientras para las grandes
embarcaciones armadas aconseja “el paso entre La
Conejera Grande y la del Esparto, o entre estas dos y
Las Bledas” (Madoz, 1850: 373).

Si el mercante de Grum de Sal se dirigia al puerto
de Roma, ruta muy probable como hemos visto, a
tenor de su cargamento, y tanto si pretendia buscar la
bahia de San Antonio, como si su intencion era pro-
seguir tras hacer aguada y fondeo hacia el estrecho de
Bonifacio, después de dejar a su espalda el litoral de
la Peninsula a la altura del cabo de San Antonio y lle-
gar al oeste de la isla de Ibiza, se encontraria el peli-
groso paso entre los islotes de Conejera y Bosque,
con la barra de roca que une las dos islas que en el
centro tiene una profundidad de unos 5 metros, y en
los extremos apenas llega a los 30 centimetros. En
nuestra opinion, el barco de Grum de Sal debié de
chocar con uno de sus pantoques en los denominados
Picachos, o en la punta de Cabo Blanch, hundiéndose
300 metros mds adelante con la proa hacia el Noreste,
en la direccion en la que navegaba (Figuras 16y 17).

5. ELEMENTOS TRANSVERSALES DEL CASCO

Bajo el agua, el casco de este barco presenta dos
tipos de elementos transversales: varengas y cuader-

nas. Las primeras son elementos constructivos o
estructurales, segin el método de construcciéon del
casco, que se colocan atravesando la quilla. El barco
de Es Grum de Sal presenta unas varengas
extremadamente planas, es decir, con un fondo bas-
tante plano. Todas ellas han aparecido desplazadas de
su lugar original del que ain quedan las improntas
(Figura 18).

El segundo elemento transversal que compone la
estructura de este casco son las cuadernas, en reali-
dad, la primera ligazén de cada cuaderna. Estos ele-
mentos que forman el entramado transversal del
casco aparecieron perfectamente conservados en su
posicién original aunque algunas de ellas estdn frag-
mentadas por diversos puntos débiles de la pieza. En
algunos casos, las cuadernas se han perdido y ha que-
dado su huella claramente marcada en la parte inter-
na del casco. En la planimetria del casco hemos deno-
minado con la abreviatura ‘C’ a todos los espacios en
los que corresponde una pieza transversal, aunque
ésta no se conserve o esté desplazada, de manera que
tenemos en total 31 espacios para elementos trans-
versales. De estos 31 espacios tan s6lo 13 estdn ocu-
pados por sus elementos correspondientes, mientras
que los demds son improntas de los elementos trans-
versales que, en algunos, corresponden con elemen-
tos sueltos desplazados de su lugar original.
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Figuras 16 y 17. Vistas aéreas del paso entre la isla Conejera y Bosque (Fotos: Google Earth).
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Figura 18. Detalle del casco entre las cuadernas C9 y C17 (Dibujo: Cruz Apestegui y Carlos Le6n).

Lo primero que observamos es la perfecta alter-
nancia entre cuadernas y varengas.

Mientras las cuadernas llegan sélo hasta la altura
de la quilla sin sobrepasarla, las improntas de las
varengas no sobrepasan nunca los entremiches longi-
tudinales, de los que mas adelante hablaremos, que
quedan encajados en las ranuras o cajeras inclinadas
practicadas en el canto de las ligazones. Tan s6lo una
pieza (C31) parece reunir ambas caracteristicas, ya
que tiene dos entalles para los entremiches y a la vez
sobrepasa la quilla. La explicacién podria ser que nos
hallamos en una zona en la que el casco comienza a
afinarse, seguramente por la popa (Figura 19).

La clara entre elementos transversales a la altura
de la quilla es de unos 15 a 17 centimetros (dimen-
sién normal entre los barcos romanos que suele estar
entre 15 y 22 cm). Al norte de los entremiches esta

clara es de unos 45 centimetros, al no existir huella
alguna de elementos intermedios entre las cuadernas.
Algo similar puede observarse en la estructura del
barco de County Hall (Marsden, 1974, fig. 1), en el
que las varengas, separadas unos 14 centimetros
sobre la quilla, se alternan con las cuadernas que for-
man el costado del casco con una clara de unos 42
centimetros.

Todas las cuadernas tienen unos entalles laterales
inclinados que sirven de guia y alojamiento a los
entremiches (Figura 20). Ademads de estos elementos,
las cuadernas presentan una serie de cabillas y clavos
que unen, en unos casos, la cuaderna con el forro
externo, y en otros, el forro interno con las cuadernas
sobre las que apoya. Desde los entremiches al extre-
mo norte del costado del barco las cuadernas se van
arrasando paulatinamente. Los extremos estan fractu-
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Figura 19. Detalle del casco entre las cuadernas C4 y C9 (Dibujo: Cruz Apestegui y Carlos Le6n).

rados donde parece terminar la ligazén, siendo un
lugar de facil fractura del casco. Desde la linea de los
entremiches hacia el Sur, las cuadernas presentan su
parte mds completa, a veces rehundida por la existen-
cia de alguna pieza superior longitudinal de gran
tamaiio (C15, C17 y C19) (Figura 21).

6. ELEMENTOS LONGITUDINALES DEL CASCO

El barco de Grum de Sal conserva once tracas del
forro exterior perfectamente ensambladas y formando
estructura con las cuadernas, los puntales y los entre-
miches. Su grosor, de unos 5 centimetros, es similar
al de otros barcos romanos (Fiumicino, Chrétienne A,
Yassi-Ada IV, County Hall, Marseille). La anchura
de las tracas es muy variable, entre 20 y 35 centime-
tros. La traca T6 es notablemente distinta del resto.
Dadas sus dimensiones, 13 centimetros de grosor por
15 de anchura, y su posicién en el casco, podria tra-
tarse de un cintén (Figuras 22 y 23).

Las tracas del forro estdn unidas entre hiladas a
tope o a testa. La unién se realiza, como es habitual
en la construccién naval greco-romana, por medio de
lengiietas o llaves que se introducen en sus corres-
pondientes mortajas practicadas en el canto de las tra-
cas. Para asegurar esta union las tracas son perforadas
por dos clavijas cilindricas que atraviesan las llaves
inmovilizandolas.

La distancia entre las mortajas es de unos 8-12
centimetros, distancia muy habitual en otros barcos
romanos. Las lengiietas tienen una forma casi rectan-
gular con las aristas recortadas para poder entrar
mejor en las mortajas. Las dimensiones aproximadas
son de 12 cm de profundidad, 6 cm de anchura y 0,7
cm de espesor. En comparacion con otras naves de
época romana, estas dimensiones se acercan mucho a
las de Laurons II, County Hall o Palamés. Las clavi-
jas de unién tienen un didmetro de 1,2 centimetros y
presentan una superficie afacetada. Ademads del
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Figuras 22 y 23. Fragmento de cint6n del forro exterior T-6.
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ensamblaje entre las hiladas del forro, las tracas con-
servan restos de clavos metdlicos de hierro y bronce
de seccién cuadrada (1x1 cm) utilizados para unir las
tracas con las cuadernas. También quedan restos de
cabillas cilindricas de madera con superficie afaceta-
da, introducidas posiblemente desde el exterior del
casco, con una seccién de 1,5 centimetros, que unen
las tracas con las cuadernas.

En los sondeos transversales realizados sobre el
yacimiento aparecid, en muy mal estado de conser-
vacién, una pieza longitudinal con una escuadria
muy superior a las demds tracas del forro, aproxima-
damente de 20x15 centimetros. Esta pieza se hallaba
ligeramente inclinada hacia el Sur, presentando una
superficie superior plana con clavijas en la parte
superior e indicios de restos de mortajas practicadas
en los laterales, aunque sin alefriz. Esta pieza pre-
senta ademds orificios de cabillas de madera en su
cara superior. Sus dimensiones, similares a las de
otros barcos romanos (County Hall, Yassi-Ada 1V),
nos llevan a pensar que ésta sea la quilla del navio
(Figura 24).

Los elementos longitudinales mds caracteristicos
y singulares de esta embarcacién romana son, sin
duda, las 14 piezas introducidas entre cuaderna y
cuaderna, a las que hemos denominado entremiches.
Este término no define ningtn elemento concreto del
casco de un barco, sino que hace referencia a cual-

quier pieza que se coloca en sentido longitudinal
entre dos elementos transversales. El alojamiento de
estas piezas entre las cuadernas se hace por medio de
un entalle en el lateral de éstas inclinado unos 10 gra-
dos hacia el norte. Estos entalles, uno a cada lado de
las cuadernas, permiten encajar perfectamente estas
piezas de madera (Figura 25).

Las dimensiones longitudinales de los entremi-
ches no son exactamente iguales. Su variacién es de
unos 10 centimetros aproximadamente entre la mayor
longitud (E1) y la menor (E2). En nuestra opinién se
trata de elementos con una doble funcidn, de refuer-
zo para evitar el desplazamiento lateral de las cuader-
nas y como arranque de un mamparo desmontable de
separacion de dos espacios dentro de la bodega.

7. PUNTALES VERTICALES

El casco de este mercante romano presenta cinco
pequefios puntales o postes verticales que apoyan en
dos tracas del forro exterior (T7 y T8), algo realmen-
te inusual dado que los puntales apoyan normalmen-
te en la sobrequilla, pieza de un gran grosor y muy
resistente que soporta y distribuye también los esfuer-
zos que realiza la coz del mastil.

Otro aspecto destacable es la ubicacién de estos
puntales en la estructura del casco. Los puntales del
caso del barco de Grum de Sal se sitdan a uno y otro

Figura 24 Detalle de la quilla (Dibujo: Cruz Apestegui y Carlos Ledn).
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Figura 25. Detalle de los entremiches entre las varengas (Dibujo: Cruz Apestegui y Carlos Le6n).

lado de los entremiches. P1, P2, P4, y P5 estan colo-
cados al norte de los entremiches, en la traca T7,
mientras que P3 estd sobre la traca T8, al sur de los
entremiches. De los cinco puntales indicados en el
plano del casco, dos de ellos (P1 y P3) estdn arrasa-
dos por la base, mientras que los demads lo estdn a la
altura de las cuadernas y los entremiches.

8. ELEMENTOS AISLADOS

Aparte de los elementos que conforman la estruc-
tura principal del casco, el yacimiento de Grum de
Sal conserva una gran cantidad de piezas de madera
desplazadas repartidas por la superficie del fondo.
Algunas de estas piezas han sido identificadas como
elementos concretos del casco y se ha podido estimar
su posicién original en la estructura.

En la zona Sur del yacimiento, encontramos una
serie de elementos sueltos, que en su mayoria hemos
identificado como varengas desplazadas. En total,
unas 14 piezas con escuadrias similares a las de las

cuadernas, que podrian corresponderse con los espa-
cios existentes entre cuadernas, en los que se han
hallado improntas de elementos transversales desapa-
recidos. Ademds de estas piezas, se han encontrado
fragmentos de una traca del forro exterior, partida
longitudinalmente en dos, que corre paralela a las
demas tracas del forro y que ocupa desde C13 hasta
C25, pudiendo corresponderse mds al oeste con las
piezas 33 y 34. Estos fragmentos de traca estdn
separados de la estructura principal del casco, con-
cretamente de T11, unos 15 centimetros, aunque en
algunos lugares las distancias son notablemente
mayores. Al oeste, las piezas 33 y 34 estan muy cer-
canas a la quilla, pudiendo corresponderse con las
aparaduras.

La pieza nimero 7, situada en sentido longitudinal
sobre el conjunto de las posibles varengas desplaza-
das, tiene el grosor de una traca del forro, pero no
presenta mortajas ni restos de llaves y clavijas de
unién. Esto nos hace pensar que pudiera tratarse de
un palmejar del plan de la bodega.
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9. INTERPRETACION DE LA ESTRUCTURA DEL CASCO.

En nuestra opinién, la estructura del barco de
Grum de Sal estaria formada por un forro externo
con un cintén (T6) en el pantoque, una serie de
varengas que atravesarian la quilla y unas ligazones
en las que se encajarian unos elementos que formari-
an una tablazén vertical (entremiches) para separar
dos espacios internos en la bodega del barco. Los
puntales servirfan para encajar un mamparo vertical
del que desconocemos su altura. La zona situada
sobre el drea de la quilla estarfa cubierta por un forro
interno que ha dejado sus huellas en algunas de las
cuadernas (C15, C17, C19), y que se sujetaria por
medio de cabillas de madera clavadas desde el inte-
rior del casco.

La otra parte de la bodega, desde los mamparos
que comenzarian en los entremiches hasta la cubier-
ta, no tendria forro interno, y en él irfan seguramen-
te almacenadas las anforas en tres hiladas, tal y como
las hall6 Vilar-Sancho en su excavacion de 1962.

En cuanto al proceso y método de construcciéon
de este mercante, teniendo en cuenta la forma de
ensamblaje del forro por medio de lengiietas y mor-
tajas aseguradas con clavijas de madera, nos halla-
mos ante un principio constructivo claramente sobre
forro (Figuras 26 y 27). No se ha hallado ninguna
varenga ensamblada a la quilla, por lo que no pode-
mos hablar de la existencia de cuadernas activas pro-
pias de la construccién naval alterna que ya estd
documentada en el siglo II-IIT d.C. en naves como
Laurons IT o Lacydon. La distancia entre lengiietas,
entre 8 y 12 centimetros, y el grosor de las tracas
parecen indicar la necesidad de fortalecer enorme-
mente el forro, tal como se ve en los barcos construi-
dos sobre el forro.
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Figura 26. Seccién ideal de un barco romano (Dibujo: Carlos Ledn).
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Figura 27. Recreacién de la seccién de un barco romano y del sistema de unién entre las tracas del forro
basado en el barco Laurons II hallado en Marsella (Infografia: José Luis Burgos).
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VOCABULARIO DE TERMINOS NAUTICOS Y DE
CONSTRUCCION NAVAL

ALEFRIZ: canal o ranura de forma angular practicada
longitudinalmente en la quilla; la roda o el codaste
para encajar en ella los cantos o cabezas de las
tablas del forro.

ANCLA: instrumento de madera o hierro con cepo de
plomo o hierro respectivamente. Sirve para evitar
que el navio sea arrastrado por el viento o las
corrientes al agarrarse al fondo marino.

APARADURA: sobrenombre de las dos primeras tracas
del forro exterior, contando a partir de la quilla.

APAREJO: conjunto de palos, vergas, jarcias y velas de
una embarcacion; conjunto de dos motones o cua-

dernales, o un motén y un cuadernal, con un cabo
guarnido entre ellos, que permite realizar los traba-
jos con menor fuerza de la necesaria.

ARBOLADURA: conjunto de palos, vergas, madstiles y
perchas de una embarcacion.

ASTILLA MUERTA: elevacién de los costados de una
embarcacion; elevaciéon de las varengas sobre la
horizontal del canto superior de la quilla. Se mide
desde el costado hasta la tangente de la aparadura.

BABOR: banda o costado izquierdo de una embarca-
cién, mirando desde popa a proa.

BAO: cada uno de los maderos que atraviesan de babor
a estribor la embarcacion y sirven para aguantar los
costados y sostener la cubierta. La curvatura del
bao se denomina brusca.

BAUPRES: palo que sale de la proa en mayor o menor
dngulo respecto al horizonte y al que se hacen fir-
mes los estays del trinquete.

BODEGA: espacio interior de las embarcaciones desde
la cubierta, o cubierta mds baja hasta la quilla.

BOMBA DE ACHIQUE: mdquina destinada a elevar el
agua de la sentina. Puede ser de cangilones, de
noria o de pistones.

BORDA: canto superior del costado de un barco.

CABILLA: pieza de hierro o madera, de seccién cuadra-
da o redonda con que se unen distintos elementos
del casco a modo de clavo.

CALADO: equidistancia vertical entre la quilla y la
superficie del agua.

CARENA: parte sumergida del casco de un barco u obra
viva.

CARGAMENTO: conjunto de mercancias que transporta
una embarcacion.

CARLINGA: asiento en el que descansa la extremidad
inferior de un palo o mecha del mastil, formado por
una pieza proporcionada de madera con escopladu-
ra para engastar la coz del palo.

Casco: cuerpo del barco sin arboladura, ni pertrechos,
ni superestructuras.

CASTILLO: estructura situada por encima de la cubierta
desde el trinquete hasta la proa.

CInNTA: fila de tablones mas gruesos que los restantes
del forro, colocada de proa a popa a lo largo de los
costados como refuerzo longitudinal.

CINTON: defensa de madera, dispuesta longitudinal-
mente en los costados del barco, para proteger y
reforzar el casco en los atraques y maniobras de
abarloamiento.

CLAVDA: pieza de madera, de pequefio tamafio y forma
cilindrica o troncocénica, utilizada para unir las lla-
ves a las tracas del forro.
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CODASTE: pieza resistente que tiene su pie en la quilla
y que forma el extremo posterior del casco, cerran-
do la obra viva en la popa del barco.

CONTRAQUILLA: pieza que cubre toda la quilla por la
parte interior de la embarcacién.

CosTADO: cada uno de los lados del casco de un barco,
desde la borda hasta la linea de flotacién o el pantoque.

Coz: extremidad inferior de un palo.

CUADERNA: cada una de las piezas curvas, perpendicu-
lares a la quilla, que forman el costillaje de la nave,
compuesta por varenga, genol y ligazones.

CUBIERTA: estructura horizontal, en forma de piso, que
se extiende totalmente de proa a popa y de banda a
banda soportada por los baos.

EScorA: inclinacion de un barco de una a otra banda
por efecto del viento, corrimiento del viento u otra
causa.

EScOTILLA: abertura rectangular o cuadrada, en la
cubierta para introducir y extraer carga y efectos de
las bodegas del barco.

ESLORA: longitud de un barco de proa a popa.

ESPIGA: terminacion afinada de una pieza; extremo de una
pieza para entrar como macho en la cajera de otra.
ESTAY: cabo que sujeta la cabeza de un mastil al pie del
mds inmediato, para impedir que caiga hacia la

popa.

ESTIBAR: colocar o distribuir, convenientemente y en
su orden, todos los pesos del barco, de forma que
quede en buenas condiciones para la navegacion.

Forro: conjunto de tablas que cubren el casco de un
barco.

GENOL: en la cuaderna, pieza que une lateralmente a la
varenga con la primera ligazén.

GOBIERNO: manejo del timdn, para dirigir la embarca-
cién a un rumbo determinado o hacerlo evolucionar
para ejecutar una maniobra.

JARCIA: conjunto de aparejos y cabos de un barco.

LIGAZON: cada uno de los maderos que se enlazan para
componer las cuadernas.

MANGA: anchura de un barco.

MASTIL: palo, mastelero.

MAYOR: nombre que se da a la vela principal del palo
mayor.

MEDIA CUADERNA: ligazon que toca la quilla sin sobre-
pasarla.

MESANA: palo de popa en las embarcaciones de dos o
tres palos.

MORTAJA: entalladura que sirve para alojar la lengiieta
que une dos tracas.

MOTON: polea que sirve para cambiar de direccion los
cabos.

OBRA VIVA: parte sumergida del casco.

PANA: cada una de las tablas levadizas, que forman el
plan o piso de la embarcacién.

PANTOQUE: parte del forro o carena, que une la vertical
de los costados con la horizontal del fondo del
buque.

PERNO: clavo de hierro largo y de forma cilindrica.
Sirve para unir o afirmar diversas piezas.

PopPA: parte posterior de un barco.
PRrOA: parte delantera de una embarcacion.

PUNTAL: postes verticales que sujetan los baos; altura
media en el centro de la eslora, desde la quilla a la
cubierta.

QUILLA: columna vertebral de la embarcacion.

REMO TIMON: remo de gran tamafio utilizado para
gobernar las embarcaciones.

RODA: pieza gruesa y curva que cierra la proa.

SENTINA: parte inferior del barco donde se depositan
las aguas filtradas.

SOBREQUILLA: pieza paralela a la quilla y situada sobre
las cuadernas y que sirve para unirlas y reforzar el
casco longitudinalmente.

TRACA: hilada de tablas en los forros y cubiertas del
barco.

TRINQUETE: palo mds proximo a proa en las embarca-
ciones con mds de uno.

VARENGA: pieza curva que se pone de babor a estribor
sobre la quilla para formar la cuaderna.



