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PLANTEAMIENTO DE LOS PROBLEMAS

El presente estudio intenta abordar una serie de factores marftimo-
terrestres que han influido en el cardcter dificil de la navegacién prehistorica
y protohistdtica en el Mar de Canarias y su vecina costa atldntico-sahariana.
Los problemas que aquf se plantean se inscriben dentro del actualismo cien-
tffico, entendido éste como la vigencia del mecanismo de los principales fe-
némenos geoclimdticos y marftimos cuyo comportamiento desde el inicio del
post glacial u holoceno apenas ha variado en lo sustancial. Esta fijacién del
ecosistema terrestre y maritimo, con sus légicas variantes locales y fluctua-
ciones ciclicas, se hace mds firme desde el del Sub-atléntico, en torno al
2500 B.C., a partir de donde se asiste a un cierto humedecimiento ambiental
para, en torno al afio 0 de la Era, volver a experimentar una progresiva de-
secacién, visible y comprobable en el retroceso de las coberturas vegetales de
determinadas regiones norteafricanas hasta llegar a la desertizacion actual.

Hace 3.000 afios las condiciones de vida en la franja atldntico-
sahariana, por encima del trépico de Cdncer, eran mucho mds benignas, tal y
como ha quedado determinado en los diagramas polfnicos. Este empobreci-
miento paulatino, e irreversible, del medio noroccidental africano, hubo de
provocar una serie de movimientos bio-antropodindmicos y replantear las
estrategias de subsistencia de las poblaciones estables o itinerantes de la re-
gién. No vamos 2 insistir en el conocido fenémeno de degradacién del cora-
z6n del Sahara que en el VII milenio fuera uno de los focos tempranos, y
mids originales, del neolitico (neolitico de Amekni, Hoggar, Adrar de los Ifo-
ras, neolftico pastoril de los bévidos y de Ténéréen), y del posterior estable-
cimiento en la costa -hasta épocas histéricas- de distintas tradiciones neolfti-
cas (capsienses, saharo-sudanesas y hasta mediterrineas) que persisten ancla-
das en sus estructuras al margen de los progresos introducidos por la meta-
lurgia y de los procesos protohistéricos e histdricos iniciados en el Medite-
rrdneo Occidental alrededor del 1000 B.C.; y que se prolongan a lo largo de
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todo el I milenio, con las colonizaciones y la ulterior romanizacién del drea
que, hasta la altura de Mogador, en la costa atldntica africana hace sentir su
influencia.

Ejemplos de una «prehistoria reciente» o «prehistoria muy tardfa» o de
la «Mas Baja Edad Prehistdrica», pueden sefialarse no solo en el Axchipiélago
Canario sino en el mismo continente donde otros «islotes culturales» apenas
son alcanzados por la islamizacién (fenémeno equivalente a la romaniza-
cién). El mundo beréber o el mismo neolitico de tradicién mauritana, mds al
sur, pueden servir para ilustrar este anacronismo africano cuando ya a fines de
la Edad Media europea las naves cristianas y drabes habfan inaugurado la era
de la conquista de los océanos y de los grandes descubrimientos geograficos
que definen a la Edad Moderna (Lewicki, 1983 y Mauny, 1965).

Centrdndonos en el tema que nos ocupa diremos que el problema de la
navegacion prehistdrica y protohistérica en el Mar de Canarias y la fachada
atldntico-sahariana, ha merecido diversos trabajos donde, por lo general, se
han sostenido distintos puntos de vista y opiniones en torno a la cuestion
central de la que derivan los demds aspectos de este tema: éComo Hegaron Jos
aborigenes canarios al Archipiélago? Cualquiera sea el medio de transporte que se
les asigne para realizar la «inevitable travesfa», nadie discute su procedencia
extra-insular y, por lo tanto, los origenes inmediatos, en buena Iégica, hay
que irlos a buscar a las tierras continentales mds proximas: Africa. Y en par-
ticular, la franja atlintico-sahariana, comprendida entre el Cabo de Ghir y el
Cabo de Bojador, 2un cuando reconocemos que estos limites son convencio-
nales y no ofrecen los soportes arqueoldgicos suficientes para establecer los
paralelismos culturales y los andlisis comparativos entre las islas y el conti-
nente (y viceversa). Estas «fronteras» pueden ser llevadas por el Norte hasta
la boca del Estrecho de Gibraltar (y su correspondiente proyeccién medite-
rrdnea), y por el Sur hasta la desembocadura del Senegal (y su correlato con
las tradiciones sudanesas). Tierra adentro, en el Gran Desierto, en las estri-
baciones del Atlas y Antiatlas, o en el erg argelino, igualmente pudieran ras-
trearse antecedentes en el tiempo y en el espacio. Son ya pocos los arquedlo-
gos que dudan del ardeter africano (africano atlintico y/0 africano mediterrd-
neo, con toda su relatividad y sincretismo) de los distintos horizontes cultu-
rales de cada una de las séete provincias prebistoricas canarias.

No obstante, y a pesar de las evidencias, la literatura cientffica y el en-
sayismo cultural no han sido undnimes en el momento de interpretar el pro-
blema ndutico del archipiélago en relacién con los tiempos del poblamiento
inicial y sucesivo, en el marco de los posibles, aunque esporddicos, contactos
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entre las distintas comunidades insulares, y dentro del proceso de contacto y
choque cultural que se experimenta, con la exploracién y ocupacién de las is-
las por los europeos desde el siglo XIV.

Las opiniones, a grandes rasgos, se han agrupado en torno a dos ni-
cleos de hipétesis: _

Hipatesis heterdctonas: Que plantean y no resuelven el problema haciéndo-
lo depender, exclusivamente, de las talasocracias de la Antigiiedad, en parti-
cular de la ndutica feno-punica, y donde las comunidades aborigenes que
pueblan por vez primera las islas son trafdas desde distintos puntos del con-
tinente africano por naves pertenecientes a los imperios marftimos del Medi-
terrdneo y que, esporddicamente, a partir de la segunda mitad del I Milenio
(500 B.C. circa) llegan al Archipiélago y, en una o varias expediciones, van
dejando en cada isla a un contingente humano de procedencia y orfgenes cul-
turales diferentes. Este «transporte de pasajeros» (como si de un monopolio
de compafifa naviera se tratara), estarfa justificado por dos motivos:

Por razones de indole politica: Desterrar rebeldes o castigar a determinados
sectores humanos alejindolos de los centros conflictivos.

Por razones de indole comercial: Con el propésito de fundar factorfas y ex-
plotar los limitados recursos de las islas, y viendo su escasa rentabilidad ter-
minan abandonando la empresa y dejando a los deportados en las islas.

Ninguno de los anteriores argumentos resisten una critica objetiva. Si
en realidad se querfa castigar a algunos insurrectos indfgenas lo mds econd-
mico (y generalizado), antes que perdonarles la vida y proporcionarles el mds
agradable exilio, en unas islas de clima privilegiado, hubiese sido pasarlos
por las armas o condenarlos a la esclavitud en los numerosfsimos enclaves
del Mediterrdneo. Si, por el contrario, se querfan establecer fundaciones (ciu-
dades, colonias, factorfas), no se explica la ausencia de testimonijos arqueold-
gicos, aun cuando fuesen mifnimos, de los factores y puestos de control de
estas «colonizaciones» sui géneris, y-sin ninguna repercusién cultural entre
los indfgenas ni sobre el territorio «colonizado». Hecho que contrasta, evi-
dentemente, con los hallazgos que desde Gibraltar 2 Mogador jalonan la ruta
y certifican la presencia y la actividad de los fenicios y romanos. Podrfan es-
grimirse, en favor de esta «colonizacién sui géneris», las anforetas halladas
en aguas canarias, pero que, en nuestra opinién, no ofrecen la seguridad ab-
soluta de que pertenezcan a los navegantese del mundo antiguo. Cuanto mds,
parecen tardo romanas, siglos II-III, y tampoco se puede descartar que estas
piezas sean el resultado de la preséncia de las exploraciones medievales o de
las piraterfas modernas, histéricamente comprobadas, cuando tanto drabes
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como cristianos «redescubreny las islas y se inicia en 1402, por los norman-
dos, el proceso de penetracién y conquista, con la ocupacién del archipiélago
por la Corona de Castilla (1476-1496).

' Hipétesis antdetonas: Que intentan despejar «el enigma» de la llegada ‘de
los primeros pobladores a las islas, a partir de una explicacién que contemple
la posibilidad de hacerlo con medios propios, sin necesidad de contar con un
desarrollo ndutico sofisticado. Esta perspectiva, que se instala dentro de una
concepcion antropoldgica de la historia, no niega al hombre primitivo -tal y
como lo ha certificado la etnograffa y la arqueologfa prehistérica y protohis-
térica- la capacidad de trasladarse sobre medios acudticos abiertos, cubriendo
distancias superiores a los 100 kms. Es un hecho comprobado que desde el
VIII Milenio (es decir, 7000 B.C.) la navegacidn de altura habfa sido ensaya-
da en el Mediterrdneo. No de otra manera se explica el poblamiento de Cér-
cega y Cerdefia, con asentamientos neoliticos y metahirgicos tempranos de
las islas del Mediterrdneo Oriental y Central.

Mientras que para sustentar las hipdtesis heterdctonas solo se cuenta
con una controvertida informacién literaria (no siempre, por otra parte, bien
traducida o interpretada), como la que da cuenta del Periplo de Hannon, o el
relato de Plinio sobre el Viaje de los cientfficos del Rey Juba II de Maurita-
nia (éste texto de indudable veracidad histdrica), para las hipdtesis autécto-
nas se recurre al estudio empirico de las condiciones oceanograficas del Mar
de Canarias y del brazo de mar comprendido entre éste y la fachada atldnti-
co-sahariana, asf como al registro cultural de los pueblos indfgenas que cono-
cen y practican la navegacién dentro del mismo drea geogréfica, es decir,
traduciéndolo a tradiciones culturales, el drea berberdfona, tanto Chelha como
Zenaga, respectivamente al Norte y Sur de la costa atldntico-sahariana.

Quienes han optado por una comprensién heteréctona del problema
han sobrevalorado las opiniones tardias y fragmentarias de los cronistas e
historiégrafos, compiladores y recopiladores sin escrnipulos o sin formacion
cientffica, que han afirmado rotundamente que los canarios no conocfan el
arte de la navegacién. Este juicio, aceptado sin reservas y que excluye « priors
el uso ocasional de la navegacién, ni siquiera por minorfas abor{genes, tam-
poco considera como datos positivos los siguientes:

E/ testimonio detallado de 1.eonardo Torriani que especifica y describe un ar-
tefacto ndutico utilizado por los aborigenes de Gran Canaria, con el cual al-
canzaban la isla de Fuerteventura. Es dificil no valorar este testimonio trans-
mitido por un ingeniero renacentista, al servicio del Rey de Espafia, y que
visita el Archipiélago, en el ultimo tercio del XVI (ain no han pasade 100
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afios de la conquista), con la misién de informar a la Corona sobre las obras
de ingenierfa militar que son recomendables para la defensa de las islas. Por
otra parte, y conocido su rigor en los juicios, no vemos el interés que tuviese
el cientffico italiano en negar o afirmar un hecho (el de la navegacion prehis-
térica insular), que tan solo, a partir del siglo XIX, y por el apasionamiento
de los eruditos locales, se ha podido tefiir de cierta polémica. No renuncia-
mos a transcribir un texto que estimamos fundamental.

«También hacfan barcos de 4rbol de drago que cavaban entero, y
después le ponian lastre de piedra, y navegaban con remos y con vela de pal-
ma, alrededor de las costas de la isla; y también tenfan por costumbre
pasar a Tenerife y a Fuerteventura y robar. Por esta navegacion llega-
ron a parecerse con los demds islefios, tanto en el lenguaje como en al-
gunas costumbres, como se dijo de los de Fuerteventura, los cuales imi-
taron a los canarios en su modo de hacer justicia». (Torriani, Cap.
XXXVI, 113-114).

E/ ambiente maritimo de las culturas insulares (al mepos para los asentamientos
costeros del Horizonte o «Cultura de los timulos»), es palmario en los em-
plazamientos litorales con estructuras protourbanas, situados en las playas y
en los estuarios de los barrancos (Géldar, Aldea, Arguineguin, Tufia, etc.) Si
sumamos a tal evidencia arqueoldgica las noticias (estas s{ undnimes y coin-
cidentes de todos los cronistas e historiadores) de las artes de pesca entre los
canarios, ademds de que fueran excelentes nadadores, se rompe con el tépico
de que fuese un pueblo que «vive de espaldas al mar». Al contrario, es una
cultura familiarizada con el mar, del que saca mucho provecho. En Abreu
Galindo se lee:

«Aprovechabanse los naturales de esta isla mucho del mar. Era manteni-
miento del comiin el pescado que mataban a palos, de noche, con hachones de
tea encendidos de lungo de la costa; y el marisco que hay mucho y bueno en
redondo de toda la isla, y hasta el dfa de hoy es mantenimiento de pobres. Si
acaso vian andar en la costa algun bando de sardinas que hace luego sefial en
el agua, como eran grandes nadadores, echdbanse a nado hombres y mujeres y mu-
chachos, y cercaban el bando de sardinas y fbanle careando para la tierra, dan-
do palmadas o con palos en el agua. Y, cuando lo tenfan cerca, tomaban unas
esteras largas de junco, con unas piedras atadas a la parte baja: llevdndola
como red, sacaban a tierra» (Abreu, Lib II, cap. IV, 160).
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Cierto que esta noticia no justifica el hecho de poseer unos conocimien-
tos nduticos tan desarrollados como para practicar la navegacion peldgica o
de altura. Pero sf para romper con la idea de que los islefios eran refractarios
al mar. Los concheros y los abundantes restos de patellas y caparazones de
moluscos y vértebras de peces, contradicen, con evidencias arqueoldgicas,
esta idea del canario enemigo del agua. Bien que no se puedzi generalizar,
pues, en este sentido, como en otros aspectos culturales cada isla es un mun-
do aparte. Y si por ejemplo Tenerife y el Hierro (y en general el Archipiéla-
go Occidental) parecieran mas inaccesibles y cerradas sobre sf mismas, las is-
las orientales y en particular, Lanzarote-Fuerteventura y la costa Sureste de
Gran Canaria, conocen amplias playas y buenos fondeaderos, abiertos al
continente y donde tras un dia solar de navegacion, y sin otros medios que
los de la propia fortara, se puede cruzar en oblicuo el brazo de mar, de algo
mds de 100 kms. que separa Cabo Juby de la Punta de la Entallada.

Es mids. Las tradiciones nduticas de los pueblos riberefios beréberes
(cheljas y zenagas), asentados en el litoral sur-marroqui y sahariano (en la
franja comprendida entre Ghir y Bojador), y sobre todo en su tramo septen-
trional, se han mantenido hasta épocas recientes, conservando sus rudimen-
tarios equipos y artefactos de navegacion, como los cdrabos beréberes (del drea
septentrional) o los batelles zenagas (del drea meridional), éstos ultimos descri-
tos por Valentin Ferndndes y utilizados principalmente por los beréberes in-
fluenciados po.r la tradicién sudanesa (el N.T.S. o neolitico de tradicién su-
danesa)

Nuestra hipétesis de trabajo, y que argumentamos en la presente comu-
nicacién, parte, en consecuencia, de unos criterios autéctonos que concede
(o mejor, reconoce) a los primeros (y segundos y/o terceros) pobladores pre-
histéricos de Canarias la posibilidad ligica vy la alta probabilidad (a pesar de las
dificultades notorias pero no insuperables) de que alcanzaran el archipiélago
con medios nduticos propios, aun cuando por las caracterfsticas del Mar de Ca-
narias y su entorno oriental (La Mar Pequefa), sea mucho mds fdcil entrar en
aguas del Archipidlago que salir de ellas.

Para sustentar nuestra hipétesis autdctona aportamos los siguientes da-
tos empfricos:

El estudio del medio acudtico y los fenémenos fisicos que en él inciden,
as{ como las caracteristicas del llamado Mar de Canarias y su prolongacién
oriental la Mar Pequefia, entendido éste como las aguas.que rodean las islas
y las separan de la fachada atlintico-sahariana. Se puede distinguir un Mar
interior de Canarias (con sus canales interinsulares) y un Mar exterior de Ca-
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narias, como su prolongacién natural. No se considera el «mar abiertox, al
Qeste de La Palma y El Hierro, por escapar a los limites en que pretende-
mos encontrar las soluciones y explicar las dificultades y posibilidades de la
navegacion prehistdrica y protohistorica en aguas de las Islas Canarias.

El estudio de la costa y entorno territorial atldntico-sahariano, préximo
y frente al Archipiélago, desde la latitud de Cabo Ghir a Cabo Bojador, dan-
do cuenta de los puntos litorales de posibles salidas y entradas, y que redinen un
minimo de condiciones para que operen embarcaciones menores.

El estudio de las costas insulares, con especial referencia a las orienta-
das al E. y S.E. y que por razones obvias de nautodinamia hubieron de servir
de puerta de entrada a los grupos humanos prehistéricos (al igual que lo ha
servido para los navegantes protohistéricos e histéricos, pues el escenario
«impone» condiciones al actor, y si éste ltimo ha cambiado, el primero si-
gue siendo el mismo). Igualmente, se estiman las distancias interinsulares y
los probables puntos de contacto, como lugares mds adecuados o que retnen el
minimo de condiciones favorables para alcanzar una isia desde la otra mds
proxima. Esta comunicacion interinsular parece mds fdcil entre Lanzarote-
Fuerteventura y entre Fuerteventura-Gran Canaria que entre el resto de las
islas, a excepcién quizd de Tenerife-Gomera, en atencién a su vecindad geo-
grifica. ‘

Para completar el marco tedrico de la navegacion primitiva en el Mar
de Canarias hemos revisado el estado historiogrifico de la cuestién y puesto
al dfa la critica histdrica y prehistdrica (as{ como etnoldgica para la costa
africana) que puede servir para perfilar los planteamientos culturales y dotar
de una perspectiva histérica, y no excesivamente mecanicista, los contenidos
de este «falso problema» o «enigma de origen» que, en realidad, no tiene por-
qué alejarse de las estructuras ldgicas universales y en las que hay que inscri-
bir los fenémenos culturales de los habitantes prehistéricos de Camarias. Asf,
y solo recurriendo a la deduccidn, rio entendemos el insuperable que algunos
autores han levantado entre las costas de Africa y las Canarias habida cuenta
que en el Mediterrdneo y no siempre en condiciones mejores o en distancias
miés alejadas que las que separan el Archipi¢lago de Africa, se ha dado una
navegacion peldgica en un espacio que de Tiro a Gribraltar suma varios mi-
les de kilémetros. Desde el III Milenio son conocidas las colonias eneoliticas
de Occidente (Millares, Almizaraque, Zambujal, Vila Nova, etc.), mucho an-
tes de la «segunda colonizacién» que, entre el 1100 y el 88, vuelve a incidir
en el Mediterrdneo Occidental.
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Por otra parte, y desde una perspectiva etnogréfica, las dificultades para
sortear el brazo de mar comprendido entre Africa y Canarias son mucho me-
nores que las resueltas por los polinesios que, en mares mds abiertos y cu-
briendo distancias mayores, y sin puntos de referencia ni visibilidad, reco-
rricron trayectos mds largos en el turbulento Océano Pacffico, valiéndose
tan solo de sus pequefias embarcaciones y sobre todo de su capacidad de res-
puesta al reto que les imponia el aislamiento geogrifico.

Entre los prehistoriadores ilustres que negaron la posibilidad de una na-
vegacidn autdctona en el Archipiélago, citaremos a Balout, cuyo juicio ha in-
fluenciado, por su indiscutible autoridad arqueoldgica, entre los jévenes in-
vestigadores:

«Hemos de admitir -dice el profesor Balout- que no hubo jamds, antes
de los tiempos histéricos otra cosa que la posibilidad de una navega-
cién de fortuna, con frecuencia sin retorno. Las Islas Canarias fueron
un Archipiélago sin marinos. No hubo nunca una «talasocracia cana-
ria» que uniera unas islas 2 la vez tan préximas y tan lejanas entre sf.
Carecen de tradicién marftima, de modos de navegacidn, de construc-
cién navabs. (Balout, 1971, pdg.102).

A pesar de este juicio fuertemente negativo (y que, particularmente,
consideramos algo exagerado), Balout admite que el Archipiélago pudo ha-
ber sido frecuentado, de manera accidental y episédica, a partir del ITI Mile-
nio (circa 2.500 B.C.). Las relaciones con el continente, en su criterio, tuvie-
rofl que ser, sin embargo, fragmentarias y tardfas, fundamentando esto en
dos evidencias negativas:

La ausencia de avnlsion dentaria entre los aborfgenes canarios, rasgo co-
mun entre los iberomauritanos y capsienses (para éstos dltimos como indica-
cion sexual y que desaparece, tardfamente, con el inicio de la protohistoria
norteafricana).

E! enterramiento de los caddveres en posicién dorsal y no en decibito flexcio-
nadg como es norma en toda la prehistoria hasta la aparicidén de los fenicios.

Ambos rasgos, para Balout, estin sefialando la modernidad del pobla-
miento de las islas. Estas dicotomias pueden ampliarse a otros aspectos de la
cultura material de los aborfgenes insulares. Asf, igualmente, habrfa que indi-
car:

Que mientras en las islas se practica la momificacion imperfecta, al menos
en dos de las islas (Tenerife y Gran Canaria), este procedimiento de conser-
vacién de caddveres es prdcticamente desconocido en la fachada atldntico-
sahariana. Se ha citado el hallazgo de Mori (1965) en Tadrat Acacus, de una
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momia infantil, hecho que sin querer restarle importancia no deja de ser ais-
lado y localizado a cientos de kilémetros de la costa atldntica.

Que mientras el registro de la industria litica sahariana viene informado
por mds de 200 subtipos de puntas de proyectil, este artefacto propio de los
cazadores superiores es desconocido en el Archipi€élago.

Que no se puede obviar que el horizonte o «Cultura de la Cueva Pinta-
da», en Gran Canaria, es un hecho singular y que se «despega» del arcafsmo
de las demds culturas insulares, tal y como lo reflejan sus {dolos, sellos de ar-
cillas, cerdmicas decoradas, hipogeos reales, que traen fuertes resonancias
mediterrineas (aun cuando pudieran haber pasado por Africa y de aqui a las
islas). Tal que no parece razonable descartar algin tipo de relacidn (directa o
indirecta) con el ambiente cultural que se desarrolla en el Mediterrdneo hacia
‘1a mitad del I Milenio (circa 1.500 B.C.).

Balout fue consciente de estas contradicciones pero no llegd a plantear-
las en sus justos términos.

Nos encontramos -afirmé el prehistoriador francés- pues, en presencia
de soluciones de continuidad en la secuencia arqueoldgica; se dan los
cromafioides, pero si relacion con la etnia iberomanritana; los mediterrd-
neos, pero sin Neolitico de tradicion capsiense, ni siquiera Neolstico sabariano,
las influencias mediterdneas protohistdricas en el arte, pero sin campani-
Jforme, y por dltimo, un contacto con el mundo berébers. (Balout, 1971, pdg,
101).

Aun cuando se opte por la navegacion autdctona, no hay que negar la
posibilidad de procedencias mediterrdneas, al menos, en algunos elementos
de la arqueologfa de Gran Canaria. Ni tampoco olvidarse de los asentamien-
tos beréberes mis alld de Gibraltar en la costa mediterrdnea y en las monta-
fias de la Kabilia argelina.

Para clarificar este aspecto, muchas veces mal entendido, pues cada vez
que se menciona el Mediterrdneo se le adjudica a los pueblos y culturas de su
ribera septentrional, olvidando todo el litoral norteafricano ignalmente me-
diterrdneo, haremos breve mencidn a la tradicién ndutica de los navegantes
que, procedentes del Mediterrdneo, traspasan el umbral de las Columnas de
Hércules y se dirigen hacia el Sur, por el litoral atldntico marroqui, hasta
Mogador. Estas travesfas anuales se hacen a finales de verano, aprovechando
las brisas del Notte, y el tornaviaje se realiza a finales de septiembre, con el
inicio del otofio, que es cuando se dan las condiciones favorables para reali-
zar la navegacion S. a N., favorecida por los vientos del 3° cuadrante (S.W.).
Estos comerciantes mediterrdneos que cargan sus naves de trigo o aceite, ne-
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cesitan del apoyo logfstico de los indigenas que con sus barcazas o bateles
servian de intermediarios entre la playa y las naves fondeadas en abrigos se-
guros. Este intercambio, naturalmente, hubo de incentivar la mentalidad de
los beréberes y, en general, de los indfgenas, y al tiempo que se familiariza-
ban con el medio acudtico, estimularles a desarrollar, por mimetismo o emu-
lacién quizd, sus propias embarcaciones, inspiradas de lejos o de cerca, segin
el grado de habilidad, por las naves extranjeras. Tal actividad estd documen-
tada desde la Antigiiedad, con una serie de factorfas costeras, desde Lixus a
Mogador, en nimero de siete establecimientos principales con la llegada de
los drabes y posteriormente de los portugueses. Los espafioles, no hacen mds
que continuar una tradicién muy antigua, donde el papel de los nativos de la
costa atldntica sigue siendo el mismo frente a aquellas naves que vienen del
Norte. Asf, para explicar el cardcter mediterrdneo de las pequefias embarca-
ciones beréberes, habtfa que valorar, detalladamente, estos datos que se ini-
cian desde la Antigiiedad (por lo menos hacia la mitad del I Milenio, o mu-
cho antes) y que contindan hasta el siglo XVII y XVIII, momento de esplen-
dor de la navegacién beréber en contacto con las innovaciones técnicas
aportadas por los drabes y los europeos. En la actualidad un cierto nimero
de innovaciones técnicas introducidas en la navegacién beréber proceden de
sus contactos con los portugueses. Estas novedades no han afectado a su vo-
cabulario, por otra parte ya tefiido de arabismos, como consecuencia de otra
influencia anterior sobre los pescadores indfgenas, a partir del siglo X1.

Hasta el siglo XVII Mehadya, Salé y Safi eran importantes centros ndu-
ticos, en el corazén mismo de la regién atldntica beréber, y cuya existencia
repercutio en la poblacién indigena.

No hay argumentos légicos para que, tanto desde el I Milenio o hasta
épocas situadas ya dentro de la Era actual, los beréberes alcanzaran, con sus
propias embarcaciones las Islas Canarias. Mientras no aparezcan evidencias
de las altas culturas mediterrdneas de la Antigiiedad, hay que atribuir a los
beréberes la hazafia de cruzar por primera vez la que hoy se llama la Mar Pe-
quefia, y que entonces era un mar grande y desconocido.

Entre los investigadores que se han pronunciado en favor de esta posi-
bilidad hay que citar a Laouts y a Montagne, ambos autores de dos impot-
tantes estudios sobre los pescadores beréberes de la costa atldntica marroqui.
El primero de ellos se expresa en estos términos:

«Ainsi, du cap Spartel 4 Saint-Louis, la cote océanique aurait été une céte
berbére. Mais nul ne peut dire que la civilisation maritime des Berbéres ait ja-
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dis brillé d’un tout autre, éclat ni que les ancétres, des pécheurs actuels se
soint aventurés sur 'Océan.

Ils est pourtan digne de remarque qu’ils aient pu franchir le canal qui les
sépare de I'archipel canarien. En effet, la linguistique montre que la langue des
Guanches s'apparente avec la langue berbére. Cest méme avec des dialectes
du Sud Marocain' quelle offre le plus affinité. Un certain nombre d’expres-
sions guanches s'appliquant 4 des objets usuels s’expliquent facilement par les
dialectes actuels. Des Berbéres partis du continent sont parvenus par mer a
Parchipel. Le fait est incontestable tout en étant aujourd’hui difficilement ex-
plicable, puisque les Guanches avaient entierement perdu le souvenir de la na-
vigation et ne possédaient aucune embarcation lorsque les Européens débar-
quéren chez eux. Mais si 'on considére activité maritime des populations ber-
béres du Sous comme une survivance d’'une civilisation trés anncienne, le pro-
bléme canarien s’offre sous un autre aspect et devient moins enigmatique». (E.

Laoust, 1923, pdg. 262).

Abundando en la misma hipdtesis autéctona, se expresé Montagne:

«La présence aux fles Canaries d’'une population sans doute apparentée
aux berbéres et qui était encore 2’ age de la pierre pendant notre moyen age,
exige-t-elle I'existence dune anncienne activité maritime des autochtones du
continent; ou bien peut-elle s'expliquer au contraire par lintervention d’etran-
gers, sans doute Phéniciens, venus sur cette cote avec leurs flottes et leurs
transports, et dont la puissance aurait disparu par la suite, aprés la destruction
de Carthago? Il parait bien difficile de choisir entre ces hipotheses en 'absence
de tout indication historique.» (R. Montagne, 1923, pdg, 184).

NOCIONES DE NAUTICA. DATOS BASICOS

El desconocimiento de los rudimentos nduticos es muchas veces el cau-

sante de que se introduzcan apreciaciones erréneas en las descripciones o
trabajos histéricos o, en el mejor de los casos, imprecisiones debidas a la ig-

norancia de los términos o del vocabulario nutico. Es por lo que considera-
mos de interés llamar la atencion, aun muy brevemente, sobre algunas no-

ciones, de cardcter general, que van a estar presentes o subyacentes en la
problemdtica de la navegacion prehistérica y protohistdrica. Navegacion mu-
chas veces, por no decir casi siempre, sin estima y sin cdlculos precisos, pero
que hubo de guiarse por el empirismo y la prictica de las travesfas, asumien-
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do las correcciones y evitando los peligros seguin éstos se iban presentando.
El referente psicoldgico, extendido entre los navegantes de la Antigiedad
como idea terrorffica del «Ocedno tenebroso», asociado a la muerte, y de
donde nunca mids se regresa, no es otra cosa que la casi imposibilidad técnica
de garantizar el tornaviaje, de Sur a Norte, contra corriente y contra el régi-
men de vientos dominantes a lo largo del litoral atldntico sahariano. Hasta la
actualidad esta costa sigue siendo un «cementerio de barcos», y es curioso
como este terror O «espanto atldntico» sigue siendo un tépico entre los pes-
cadores beréberes de la costa atldntica africana que evitan cualquier aventura
a mar abierto, mds alld de la visibilidad de la costa.

Revisaremos, pues, algunas ideas en torno a la navegacién de cabotaje
y, en particular, de aquellos aspectos que permiten tomar tierra desde el mar
o salir al mar desde tierra. Estos dos movimientos son de capital importancia
tanto para situar los posibles puntos de salida desde el continente 2 las islas
(o viceversa), como para los accesos a puertos con mejores condiciones don-
de practicar un cabotaje -aun con escasos medios y casi guiados por la «for-
tuna»- sorteando los canales interinsulares.

La primera operacién que garantiza la toma de tierra es el fondeo. Si no
se puede fondear frente a determinado litoral estaremos ante una costa ina-
bordable. Asf pues, en el momento del fondeo, hay que considerar dos tipos
de circunstancias:

Las internas o propias de la embarcacion.

Las externas o propias de las aguas circundantes y sus fondos.

Para la serie interna hay que considerar el tipo de embarcacién, tipo de
ancla, estabilidad, velamen, remos, vela etc. Para la serie externa, factores
interrelacionados como lo son: los fondos, €l oleaje, las corrientes. Combinacién
de ambas circunstancias (externas ¢ internas), son la energia cinética y las
caracterfsticas de la embarcacion.

Todos estos factores quedan a su vez subordinados a dos fuerzas opues-
tas, y que condicionan cualquier operacién ndutica. A) La fuerza impulsiva o
activa (F.i) que tiende a desplazar la embarcacién de su situacidn. B) La fuer-
2a retentiva o pasiva (F.r), que contrarresta el empuje sufrido por el barco y
evita su desplazamiento. Tendrfamos entonces la posibilidad de calcular am-
bos impulsos conocido el tipo de embarcacion y las caracterfsticas del mar y
su fondo.

Fuerza impulsiva: Generada a su vez por una serie de elementos activan-
tes:

38



Velocidad del viento: Media de 10 a 15 nudos hora en situaciones nor-
males.

Caracterfsticas de la embarcacién: Cdrabo beréber, batel zenaga.

Corriente: Corriente de Canarias, 1.5 nudos/h.

Energfa cinética de la embarcacién: Vela, remos o sélo fortuna.

Olas: de acuerdo al tipo de tiempo y de mar, frecuente la marejadilla.

Fuerza retentiva: Que depende del cabo de fondeo que a su vez se des-
compone en F.R., fuerza retentiva propiamente dicha y en F.d. fuerza des-
cendente. Esta dltima es la que impide que en las embarcaciones pequefias,
al llegar la ola, la proa se levante.

El viento actiia sobre las embarcaciones empujindolas lateralmente de
modo que éstas quedan sometidas al denominado Rumbo de Superficie
(R.s.). En los mares abiertos y con régimen frecuente o constante de vien-
tos, como en el Mar de Canarias, el indice R.s. es uno de los determinantes
de la navegacién a vela, o simplemente de la de fortuna. En este sentido, hay
que calcular el wbatimiento de la nave, entendido como la diferencia entre el
R.s., -que es el rumbo real que lleva la embarcacién- y el rumbo verdadero
(R.v), que es aquel que se toma como punto de referencia con el norte geo-
grifico. El abatimients puede variar no sélo de acuerdo 2 la intensidad del
viento, y su dngulo de incidencia sobre el plano de la embarcacién expuesta
a ¢él, sino por las condiciones técnicas de su calado, casco, velas, remos, etc.
Cuando el viento se recibe a babor se dice que el abatimiento es positivo; si
se recibe a estribor serd negativo.

La deriva (d) es otro de los factores decisivos en la navegacion, especial-
mente en las aguas de Canarias donde las embarcaciones estdn sometidas a la
accién de las corrientes, suftiendo un desplazamiento capaz de alterar el
rumbo. La deriva tiene gran importancia en las proximidades de las costas,
pues se puede derivar a zonas o puntos peligrosos -tal y como sucede en la
costa sahariana- y originar zozobras y naufragios. La deriva se calcula por
medio de la resultante entre el rumbo verdadero (R.v.) y la velocidad del
barco, con el rumbo y la intensidad de la corriente.

Situarse y conocer la posicién en el mar, y las distancias que separan a
la embarcacién de su punto de partida y su punto de destino, es la finalidad
de toda navegacién que se haga con un mfnimo de conocimientos niuticos.
En definitiva, frente a la navegacién de fortuna, sin control y a merced de
los agentes externos, la navegacién de estima pretende que el barco no se
aleje del rumbo trazado, corrigiendo aquellos efectos que lo modifiquen.
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Las navegaciones antiguas conocieron la estima, lo que les permitis, al
menos desde el III Milenio, desarrollar una talasocracia mediterrdnea, en
base al dominio de la relacidn entre la situacién estimada y la situacién ver-
dadera. Es asf como se obtiene la /inea de posicion en la navegacion de cabota-
je, y que se denomina demora o dngulo que forma la visual que se dirige a un
objeto con la lfnea Norte-Sur, considerando la marcacién o dngulo que forma
la linea proa-popa del barco con la visual dirigida al objeto. Entonces, la de-
mora serd la suma entre la marcacién y el rumbo verdadero. D=R.v + M.

En la medicién de distancias la wélla ndutica (y a la que nos referiremos
siempre en nuestro trabajo) sigue siendo la unidad de medida maritima por
excelencia, equivalente a 1.852,18 metros. El nu#do, la unidad de velocidad, o
millas cubiertas en una hora. Cada milla equivale a 1 minuto de latitud, y
cada grado de latitud mide 60 millas. En relacién con la direccién del viento
éste se expresa en decagrados, donde el nimero 30 corresponde a un viento
que viene del 300° segiin la escala de Beaufort. El anemémetro lo registra en
millas por hora. Y en cuanto al fempo, o condicidn meteoroldgica, éste queda
comprendido en una escala del 0 al 9, donde el 0 corresponde a un tiempo
apacible y despejado y el 9 a tormenta con aparato eléctrico.

Para comprender la fuerza impulsiva que es la que permite a las embar-
caciones desplazarse sobre la superficie acudtica, insistiremos en sus princi-
pales componentes

Velocidad del viento:

El viento al chocar contra una superficie plana produce un impulso (R)
que estard en relacién con los metros cuadrados de la superficie que empuja
y la propia velocidad de partida del viento (Zendrera, 1980, pdg. 8 y ss). En
el Mar de Canarias, el régimen dominante de vientos es del 1¢ cuadrante, N.
NE. y a una velocidad media de 10 nudos, la velocidad de la embarcacidn se
calcularfa de acuerdo a la siguiente férmula:

R=0,06. S. V2
S en m?, V en m/sg; 1 Km./h = 0,28 m/sg.
El empuje del viento sobre 1 metro cuadrado nos darifa los siguientes va-
lores:

A 10 nudos, fuerza 3 de Beaufort ..... 18,5 km./h

A 15 nudos, fuerza 4 de Beaufort ..... 22,0 km./h

A 20 nudos, fuerza 5 de Beaufort ..... 37,0 km./h

Por lo tanto, y estimando las distancias desde la costa africana al Archi-
piélago, tendrfamos:
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A 10 nudos de veldcidad 100 Km. se cubren en 6 horas.

A Id. Id 150 Km. Id. 91d.
A Id. Id. 200 Km. Id. 121d.
A15 Id Id 100 Km. Id. 4 1d.
A Id. Id 150 Km. Id. 6 1d.
A Id. Id. 200 Km. Id. 91d
A Id. Id. 300 Km. Id. 12 1d.
A20 Id Id 100 Km. Id. 31d
A Id. Id. 200 Km. Id. 61d
A Id. Id. 300 Km. Id. 91d.
A Id. Id. 400 Km. 1d. 12 1d.

L corriente :

La resistencia 2 la corriente (en un barco anclado) es equivalente a la
fuerza que necesita para poner dicho barco en movimiento a la misma velo-
cidad de la corriente, en aguas tranquilas. Una embarcacién para avanzar 4
nudos en contra de una corriente, utilizando remos, necesita de un impulso
de 50 kp. Asf una embarcacién de 6 remos necesita una fuerza de 8 kp. por
remo para vencer una corriente de 4 nudos. El cdlculo actual con embarca-
ciones de recreo, con motor fuera de borda, estd fijado en 10 kp. por C.V.,
con lo cual un motor de 10 C.V. vencerfa ficilmente esta resistencia de 4
nudos, solamente a media marcha. Con una velocidad de 1,5 a 2 nudos fren-
te 2 Canarias, una embarcacién de 6 remos (con una equivalencia de 5 kp. de
impulso por remo), puede vencer la resistencia de la corriente con la utiliza-
cién sélo de 4 remos, o lo que es lo mismo para vencer la corriente de 1,5 o
2 nudos solo hace falta un impulso de 20 a 25 kp.

E/ oleaje

El oleaje que irrumpe en la proa, o frente de la embarcacién, puede pro-
ducir una fuerza equivalente de hasta el 502 del tonelaje. Esta fuerza es la
mayor de todas y aumenta de acuerdo con la velocidad'y la altura de las olas.
Especialmente para las embarcaciones pequefias puede ser uno de los princi-
pales peligros.

La energia cinética

Toda embarcacién tiene una energfa cinética en funcién de su masa y
velocidad, que se expresa en la siguiente formula: E= 1/2 X Masa X V2

En el momento de fondear la velocidad es practicamente nula. Asf una
embarcacién de 1 Tonelada, navegando a una velocidad de 3 nudos, para
fondear necesita una resistencia continua durante 10 metros, que se calcula
de acuerdo a la siguiente operacién: E= 1/2 % 1000 x 1,52
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Las caracteristicas del barco

La fuerza impulsiva variard segin el tipo de barco. As{ una embarca-
cién de 5 metros de eslora, 1,5 de manga y 0,9 de altura a partir de la linea
de flotacién, con un viento de 20 nudos, ofrecerd la siguiente resistencia:

R= 0,006 x (1,5 % 0,90) X (10%) = 80 Kp.

En los barcos bajos y estrechos la resistencia es minima. En los veleros
la resistencia del mdstil y jarcia es un 452. La forma aerodindmica de algunas
embarcaciones como la piragua ofrece una resistencia del 252, que por las ‘
barandillas y cabinas puede llegar hasta el 352. Esta se calcula multiplicando
la manga por la altura sobre el nivel del mar. S= M X h. As{, en el cdrabo o
piragua beréber la 8= 1,5x 0,9 = 1,35 de superficie.

I.OS FONDEADEROS

La localizacion de un fondo seguro y resguardado es la condicién mini-
ma para alcanzar tierra. Existen varios tipos de fondos, de acuerdo a los ma-
teriales y composicién de los mismos, circunstancias que van a influenciar en
el agarre de la embarcacion o lo que se llama en el argot marinero «tenede-
ro». En los fondos de rocas sin resaltes el ancla resbaslari sin agarrarse,
siendo necesario buscar algun bloque o grieta donde ésta coja, aun cuando

. en este segundo caso el mayor peligro es precisamente que el ancla pueda
quedar «enrocada». Otros fondos, como los de arcilla tampoco ofrecen segu-
ridad necesitdndose un ancla que pueda penetrar y evitar el desplazamiento.
Los fondos, de acuerdo a sus caracterfsticas, han quedado clasificados en:

De arena y barro que son los mds seguros.

De grava y arcilla que pueden ofrecer algunas dificultades.

De piedra, poco aconsejables.

De roca que pueden cojer bien, pero que dificultan la recuperacién del
ancla.

De algas, peligrosos y que conviene evitar siempre.

Cuando se decide fondear una embarcacidn, existen dos posibilidades
de hacerlo:

En rada.

En tierra.

En rada: La embarcacién puede bornear, es decir, girar en torno al an-
cla, presentando su proa al viento o a la corriente. A su vez, el fondeo puede
ser «temporal» o cuando se recurre al ancla de a bordo, o «muerto» cuando
la embarcacién queda fija y segura de cualquier corriente, viento o marea.
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Para garantizar estos fondeos fijos, se precisan masas pesadas, piedras o ce-
mentos que se colocan a modo de anclas opuestas, a unos 180° cuando son
dos, 0 a 120° cuando son tres. Con esta operacion se reduce la capacidad de
giro, o borneo de la nave, quedando ésta mis fija.

Dentro de las radas, los fondeos se pueden situar en tres puntos princi-
pales:

En puertos: Que ofrecen la ventaja de resguardo de los vientos, pero
igualmente grandes riesgos en el momento de los malos tiempos o tempora-
les. Se ha de desconfiat de los sitios abandonados o con restos de naufragios.

En mar abierto: En realidad es el fondeadero utilizado primitivamente y
en toda la Antigtiedad y que solfa coincidir con aquellos sitios de entrada y
salida de mercancias, que, por medio de barcazas o embarcaciones menores,
se hacen llegar a tierra o al barco. Hasta el siglo XIX, todos los puertos ca-
narios tenfan este caricter de fondeadero sin atraque (Puerto Cabras, Gando,
Sardina, Afiazo, San Sebastidn de La Gomera, Santa Cruz de La Palma etc.).
La embarcacién al no estar resguardada suele moverse mucho por lo que se
usan los «muertos» para fijarla. Se fondea para pasar la noche, cargar o des-
cargar, pero siempre hay que estar atento a un cambio de las condiciones
meteoroldgicas locales, como la aparicién de brisotes que recomienda levar
anclas y alejarse de la costa.

En tierra: Bs el procedimiento mds reciente, aun cuando ya desde la
Antigiiedad se construyen obras complementarias que permiten a las naves
entrar en contacto directamente con tierra. Es preciso una construccién arti-
ficial 2 modo de muelle o pasarela que permita al barco acomodarse de costa-
do contra los malecones, o contra otros barcos. Dentro de esta modalidad,
de fondear en tierra, se puede citar el hacerlo practicamente en contacto con
la playa, como lo es en el caso de las calas y las bahfas, o ya en las piraguas,
bateles y embarcaciones pequefias que son sacadas y varadas directamente
. sobre la playa.

Para penetrar en una caleta hay que tener muchos recaudos:

Que el viento no supere la fuerza 5.

Que la accesibilidad sea expedita, sin barras, sin bancos de arena, res-
tingas peligrosas, arrecifes, bajios y en general los denominados «fondos su-
clos».

Que su interior sea seguro, resguardado de vientos arremolinados y de
las corrientes (tanto con la entrante como con la saliente).

Las calas pueden convertirse en los cementerios de las embarcaciones.
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A las naves de cierta entidad se les recomienda que a los primeros sintomas
de mal tiempo la abandonen. En ¢l caso de las embarcaciones pequedias, lo
mds prictico es sacarlas a tierra. En aquellas calas donde no se estd seguro
de la existencia 0 no de «barras» lo recomendable es evitar el acercamiento a
tierra. Esto es especialmente importante a tener en cuenta en la costa saha-
riana. Uno de los riesgos mds frecuentes en el litoral atléntico-sahariano es el
hecho de «embarrancam. Son peligrosas las calas de poco calado, incluso,
con el barco fondeado con viento de tierra. Puede cambiar éste en sentido
contrario (ahora mar-tierra) y arrastrar la navegacién hasta la costa. Los
temporales de N., con tierra a sotavento (canal de Fuerteventura-Gran
Canaria), pueden impedir remontar, recomenddndose fondear antes de llegar
a la costa.

LA FACHADA ATLANTICO-SAHARIANA

Se entiende como «fachada atlintico-sahariana», término que se utilizard
continuamente en nuestro trabajo, al recorrido litoral comprendido entre el
Cabo Ghir (30° 37 N. y 9° 53 W.) y Cabo Bojador (26°, 08’ N. y 14°, 30°
W), y que por su misma proximidad al Archipiélago Canario constituye la re-
Jerencia continental obligada y \a zoma de prolongacion natural desde donde (o hacia
donde) se van a generar los movimientos bio-antropodindmicos, incluidos
los experimentos nduticos.

Este largo tramo, de N. 2 S. queda dividido en dos partes principales:

Desde Cabo Ghir a Cabo Juby: A su vez subdividido en los siguientes sec-
tores:

Desde Ghir a Asaka.

Desde Asaka 2 Dria.

Desde Drda a Cabo Juby.

Desde Cabo Juby a Cabo Bojador: A su vez subdividido en:

Desde Cabo Juby a Saguia el Hamra. -

Desde Sagufa el Hamra a Cabo Bojador.

L.AS CONDICIONES CLIMATICAS DE LA FACHADA

La fachada atldntico-sahariana queda, desde el punto de vista climdtico,
dividida igualmente en dos grandes tramos:

Desde Cabo Ghir a Cabo juby, con un predominic de los vientos de
componente W.
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Al Sur de Cabo Bojador, con vientos alisios del primer cuadrante, que
son los predominantes en la estacion estival y que dan paso en invierno a
una situacién ciclénica generada en la zona templada.

La linea de demarcacién entre estas dos zonas es fluctuante, pudiendo
ganar o perder en latitud. Para el alisio se ha establecido sus lfmites en Agos-
to (desde los 26° a los 10° de latitud Norte).

El paso de la Corrienie de Canarias, que bordea la plataforma de la facha-
da sahariana, con sus aguas frfas, es otro de los factores determinantes con el
doble transporte de aguas procedentes de-latitudes mds septentrionales, asf
como la activacién de corrientes ascendentes costeras, por medio de las cuales la
capa acudtica superficial es constantemente renovada por masas de agua pro-
cedentes de capas mds profundas y frfas del océano. El primer gran contras-
te es precisamente éste: que junto a un territorio desértico y recalentado pa-
san unas aguas frfas. Esta dicotomia va a influenciar en las masas de aire que
cubren ambas superficies, dando por una parte, sobre el continente, un aire
tropical continental, y por otra, sobre el Atldntico, un aire tropical marftimo.
Este dltimo mds frio y mds denso que el continental y que se convierte en
una auténtica «barrera aérea» que libra a la costa sahariana -y en cierta medi-
da al Archipiélago- de las elevadas temperaturas procedentes del Sahara. Los
vientos procedentes del interior del desierto se ven impedidos por la barrera
de aire frio y tendrdn que elevarse para continuar, ya modificados, en direc-
cién E.W. Esto explica las condiciones benéficas que se registran en el lito-
ral atldntico.

Por su parte, las presiones atmosféricas van a generar distintas situacio-
nes meteorolégicas en la costa africana.

De Enero @ Maro, las isGbaras del cinturén tropical presentan dos en-
sanchamientos. Uno hacia el W. sobre el meso-atldntico, y otra hacia el con-
tinente, y que alcanza el Atlas y la meseta argelina.

De Abril a Mayo, es la época de la transicion y se caracteriza por una
amplificacién del anticiclén atldntico, con una progresiva reduccién de su
ensanchamiento continental. El anticiclén se empieza a retirar del suelo afri-
cano.

De Julio a Septiembre, entre el anticiclén de las Azores y las bajas presio-
nes del Golfo Pérsico se establece un canal que pasa sobre el continente y
que va a determinar las caracterfsticas climdticas del verano en la fachada oc-
cidental africana.

El alisio y su circulacion, con la aparicién de variables en el régimen de
vientos, serd otro de los determinantes climéticos. En el Archipiélago el ali-
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sio es practicamente de régimen continuo, aun cuando pueda rodar de cua-
drante o quedar momentdneamente desplazado por situaciones andmalas. El
cinturdn de los alisios, en la costa africana, puede oscilar de latitud quedando
en invierno el limite septentrional en el paralelo 31°. Por ello, cuanto mis
baja sea la latitud, la influencia y la intensidad del alisio ird en aumento. Se-
gin se desciende de Bojador hasta Bahia del Galgo, el alisio se va imponien-
do, particularmente en verano. La direccidn mds frecuente en la costa Atldn-
tico-sahariana es N.NE. y NE.

En verano, entre Cabo Juby y Villa Cisneros, el alisio suele aparecer
desviado debido al calentamiento diurno del suelo. En invierno la circula-
cién de las masas de aire se ve fuertemente modificada por la actividad ciclé-
nica procedente de la zona templada. Los alisios quedan desplazados, o en-
mascarados, particularmente de Noviembre a Marzo, donde los valores con-
trastan con el apogeo del alisio de verano. En verano, en Villa Cisneros, el
alisio ha alcanzado velocidades de 37 Kim./h., con 75 dfas con vientos supe-
riores a los 36 Km./h. y 6 dias con una velocidad de 55 Km./h. Una de las
constantes del sector meridional de la fachada es la constancia y regularidad
estival del alisio que sopla del 1¢r cuadrante.

A efectos de navegacién costera, hay que tener en cuenta la variaciin
dinrna del viento. Por debajo de la latitud 25°, la circulacién secundaria de bri-
sas apenas llega a establecerse debido, precisamente, al «imperio del alision.
Es por encima del paralelo 25°, donde se puede apreciar la variacién diurna
de los vientos que van dede una tendencia a rolar hacia el Este, a primeras
horas de la mafiana, para segin se produce el calentamiento de los suelos ir
buscando la direccién Norte, cuya mayor intensidad es después del medio-
dia. En invierno el apogeo de las brisas puede desplazar los efectos del alisio.

La femperatura, y su variacidn anual, se va a combinar con otros facto-
res determinantes del clima, aun cuando ésta, en la fachada atldntica, apenas
registre oscilaciones de importancia, casi nunca superiores a los 6°. El mes
mds frio resulta ser Enero y el mds cdlido Agosto. Asi, en un cuadro sintéti-
co de valores, se pueden apreciar las caracterfsticas de la temperatura desde
Agadir a Villa Cisneros:

Agadir (31°,26"N.) en enero 13,9° en septiembre 20,3°
Ifni (29°,23 N.) » 14,5° » 20,70
Juby (27°,56" N.) » 15,8° » 22,0°
Cisneros (23°,42'N.) » 16,8° » 22,4°
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En sentido paralelo a la costa, y sobre una superficie isotérmica y uni-
forme, se desliza el alisio compensando el caldeamiento de las tierras del in-
terior. Gracias a la accién refrescante de este aire maritimo las temperaturas
en la costa occidental africana son en verano relativamente agradables, cuyas
medias estdn situadas en 2° por debajo de las medias veraniegas de la Penin-
sula Ibérica y cuenca del Mediterrdneo. Por ejemplo, en Julio, la media de
Villa Cisneros es 1,5° inferior a la de Las Palmas. Estas condiciones, desde
que se pierde la costa y se adentra en el continente, se modifican violenta-
mente. Asi en Smara, a 200 Km. de la costa, el clima es tipicamente extre-
mado, desértico y radicalmente distinto al litoral con oscilaciones en agosto
de 19° entre las méximas (38%) y la minima (19%). Estas influencias se deben
a la presencia del aire continental cslido.

También la humedad relativa del aire, en la fachada atldntica, registra
su minimo en enero, mes a partir del cual va en progresivo aimento hasta
alcanzar su mdximo en agosto, con un indice de humedad relativa del 88% en
Ifni, 892 en Cabo Juby y 742 en Villa Cisneros. Indices todos superiores 2 los
registrados en el mismo mes en las capitales canarias, donde, en Tenerife, no
se pasa de los 55 y en Las Palmas del 722 Este elevado valor en el indice
de humedad es una de las caracterfsticas del litoral sé.hariano, debido necesa-
‘riamente a la influencia de las aguas frfas transportadas por la Corriente de
Canarias. Aunque parezca paradéjico la humedad relativa de Cabo Juby, en
verano, es supetior a la de la costa cantdbrica en el mismo mes. El compor-
tamiento de estos valores va aumentando desde Cabo Espartel a Cabo Juby.
A partir de Cabo Juby hasta Villa Cisneros vuelve a descender pero. siempre
mantiene unos {ndices superiores a los registrados en el Mediterrdneo.

Las néeblas son tambien parte caracterfstica de las condiciones atmosfé-
ricas de la fachada atldntica, y que tienen una incidencia directa en la orien-
tacién de los barcos de cabotaje, pues, en los meses brumosos y neblinosos,
la costa, que ademds es baja, puede quedar practicamente invisible desde el
mar. Estas se originan a lo largo del litoral como «nieblas de aguas frfas». Se
trata de nieblas adventicias producidas al deslizarse una masa de aire himedo
sobre una superficie cada vez mis frfa. En verano, cuando el alisio ocupa sus
posiciones septentrionales, se desplaza sobre una superficie cada vez mds frfa
y se ird enfriando hasta alcanzar la saturacion, produciendo nieblas que el
mismo lleva hasta las latitudes meridionales. La frecuencia de las nieblas mar
adentro es superior, en el doble, a las que se registran en la costa. Este fens-
meno en determinados meses constituye un gran obstdculo para la navega-
cién, pues impide ver tierra.
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En el sector comprendido entre Agadir y Cabo Bojador el minimo de
nieblas se registra en enero (con un 0,5%) y el mdximo en agosto (con un 7%),
siguiéndole los meses de abril y julio (con un 42). En Agadir los dfas de nie-
bla al afio suman 68, en Ifni 43, en Cabo Juby 13 y en Villa Cisneros 15.
Compidrense estos valores con Las Palmas donde llegan a 28 dfas. Los meses
de mis niebla en la fachada atlintico-sahariana son: junio, julio y agosto en
Ifni. Septiempre en Cabo Juby, y octubre y noviembre en Villa Cisneros.

Las denominadas olas de calor y en especial Ja que los saharauis llaman
«irifi» («harmatany», «siroco», son otras denominaciones, quizd para expresar
variantes y procedencias de estos temibles vientos ardorosos), irrumpen en
determinados dfas del afio alterando las condiciones climdticas reinantes. Es-
tos cambios bruscos de temperatura son debidos a la invasidn superficial de
un aire continental muy cdlido y muy seco -el «irifi»- y a otras condiciones
de calentamiento que pueden producirse en cualguier época del afio, como
ocurre en Villa Cisneros. Estas «olas de calom no inciden tanto en el litoral
como en el interior, o incluso en el Archipiélago Canario donde suelen pre-
sentarse con el llamado «tiempo de sur». Por su parte, en la fachada atlindi-
co-sahariana y una vez mds gracias al «efecto barrera» que ofrece la masa de
aire frfo maritimo, el aire seco procedente del interior del desierto se ve obli-
gado a ascender. En la costa las condiciones son mds estables y regulares,
pero a medida que nos alejamos del litoral, y disminuye la influencia en la at-
mdsfera del vapor del agua fria, el «efecto barrera» igualmente se va hacien-

" do cada vez menos resistente, de modo que en el dmbito del Archipiélago
éste ha desaparecido y el aire caliente invade el Mar de Canarias y llega hasta
las costas islefias, en particular las situadas por encima de los 400 m.s.n.m.
donde los efectos son mds acentuados, debido al calentamiento diurno y al
relieve, sobre todo en las islas centrales, caracterfsticas que contribuyen a re-
forzar las condiciones sofocantes y las altas temperaturas, durante los dias
que dure esta invasién de aire continental africano. Aunque resulte paraddji-
co, el Archipiélago en estas situaciones -tipicamente anormales- registra
unos Indices de calor y agobio superiores a los del litoral africano que sigue
protegido gracias al «efecto barrera». El «irifi» entra en Canarias por el 2°
cuadrante, con una temperatura siempre supetior a los 30° y una humedad
relativa que puede bajar hasta el 202. Sobre todo en el mar, y a determinadas
horas, puede soplar este viento con cardcter huracanado, desde el SW, pu-
diendo desviar de su ruta a las embarcaciones que se dirigen de N. a S. al Sur
de Cabo Bojador, arrastrando sus proas hasta las playas canarias. Este fendme-
no gue despide a los barcos de la costa y si logra gue éstos se sitden en las proximidades
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del meridiano 15° W. y sobre el paralelo 27° latitnd N. puede, segiin la intensidad y
velocidad de estos buracanes cdlides, levar los bateles zenagas no sélo a las playas de!
S.E. de Gran Canaria, sino a las de El Hierro y en particular La Palma. Al menos
una vez al afio, y durante tres o cuatro dfas, se da esta probabilidad de una
navegacién forzada en direccién SE. 2 NW.

Durante los dfas que dure esta inversion climdtica la atmdsfera se enra-
rece, con una importante disminucidn de la visibilidad debido al alto porcen-
taje de polvo de arena en suspension (arcilla roja). En el continente -fuera de
la costa- estos «irifi» se hacen sentir con particular rigor y pueden causar la
muerte de personas y animales, obligando a las caravanas a detener su trave-
sfa hasta que se restablezcan las condiciones propias de la region.

De acuerdo al régimen estacional se pueden dar dos variantes:

En verano el «irifi» incide en el interior, nunca en la costa, protegida
por el referido «efecto barrera», Sin embargo, si logra remontarlo puede lle-
gar, como hemos visto, por unos dfas al Archipiélago.

En invierno debido al debilitamiento del «efecto barrera» esta masa de
aire puede ser vencida y los efectos del «irifi» pueden sentirse en la costa
africana, en forma eventual. Esto suele suceder cuando Europa Occidental
queda bajo la influencia de una ola de frfo. Entonces en la fachada atléntico-
sahariana entra una mar tendida de direccién NW. N. Cuarenta y ocho horas
después de que esta mar tendida entre en el Mar de Canarias, en el litoral
africano se desatard un violento «irifi», anticipado por una elevacién anormal
de la temperatura y una desecacién del ambiente.

La corriente, se localiza a la altura del Cabo Espartel y discurre paralela
hasta Cabo Blanco, en direccién principal N. a S. Es la conocida «Corriente
de Canarias». Hasta Cabo Juby su direccién es S. o SSW., a partir de aquf in-
flexiona hacia el SW (lo que permite a la navegacién procedente del Norte
alcanzar las playas meridionales de Gran Canaria o El Hierro).

La cotriente se hace mds intensa a partir de Cabo Juby, pudiendo alcan-
zar 2 millas/hora cuando el régimen de vientos estd bien entablado en el N.
y NE. En verano la velocidad es mayor que en invierns. La direccién de esta co-
rriente parece invertirse con vientos del 3¢t cuadrante. La temperatura del
agua no sobrepasa los 20°.

La fuerza mdxima de la corriente estd localizada entre las 3 y las 6 mi-
llas de tierra. Durante el invierno (de diciembre a enero) se han localizado
corrientes secundarias, en direccién Este (hacia la costa africana), y con ve-
locidades de 10 a 30 millas diarias. Esto es frecuente a la altura de Mogador.
Mis al S, la direccién es siempre S. o SSW. Desde la desembocadura del

49



Drda a Cabo Juby la corriente, debido a la curva que describe el litoral, cho-
ca contra la costa en direccidn oblicua, y es la responsable de los numerosos
naufragios localizados en sus playas. Este tramo es el mds peligroso para la
navegacion que se realice entre Espartel y Bojador. A/ alejarse de Ja costa, a
esta latitud, para evitar los peligros de la corriente contra la costa africana, el Archi-
piélago puede aparecer por sorpresa ante los navegantss, y por ser lugar con agua y ali-
mentos invitar a su recalada.

En verano en el tramo Drda-Juby, se producen también corrientes se-
cundarias en sentido N.NE. en el embudo formado entre juby y Entallada
(Fuerteventura), la corriente se acelera pudiendo alcanzar hasta las 4 millas-
/hora, y en direccion SW. Si persisten estas condiciones en 10 horas de nave-
gaciin se puede alcanzar, solo a merced del arrastre de la corriente, y sobre el paralelo
28°, las playas meridionales de las islas Canarias.

CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS DEL LITORAL. L.OS PUNTOS DE
ENTRADA Y SALIDA

El primer rasgo determinante del paisaje de la fachada atldntico-
sahariana es su gran monotonfa y la ausencia de accidentes y variaciones no-
tables, hecho que contrasta con la animacién y contraste de las costas del
Mediterrdneo. Esta uniformidad del litoral es el resuitado de su génesis geo-
l6gica y en particular de la uniformidad de sus materiales litoldgicos. A esta
hemos de afiadir que el borde del escudo sahariano carece de una red hidro-
gréfica bien regada y que mantiene un tipo de erosion muy singular. El fend-
meno geoldgico mds importante ha sido la serie de movimientos eustdticos
(de signo positivo y negativo) que han elevado recientes sedimentos marinos
a unos 100 y 125 metros sobre el actual nivel de las aguas del océano. Estos
movimientos son, en parte, los responsables del frente acantilado que domi-
na grandes tramos de la costa, alternando con playas y médanos. Los signos
negativos del eustatismo son igualmente visibles en determinados puntos del
litoral. Citemos como ejemplo, Puerto Cansado, Cabo Juby o Sagufa el Ha-
mra.

DE GHIR A ASAKA

Se toma Cabo Ghir como el punto de referencia mds septentrional, an-
tes de que la costa inicie un retranqueamiento describiendo un arco o conca-
vidad que tiene como lfmite meridional Cabo Juby. Este cambio de orienta-
cién en la linea costera es una de las primeras referencias para la navegacion
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de cabotaje procedente de latitudes mds septentrionales. Cabo Ghir se mues-
tra como un accidente muy acantilado que en su parte mds elevada alcanza
jos 365 m.s.n.n. Al doblar el mismo /s vientos suelen cambiar de direccion y la co-
rriente marina alejarse de tierra. Mds al S. y frente a una quebrada de fdcil loca-
lizacién, se puede fondear con seguridad a unos 500 metros del acantilado,
pero el mejor sitio, a buen abrigo, est4 situado a unas 3 millas, frente 2 una
playa de arena. Esta es recomendable para cuando se desata el mal tiempo.
En general la mar es lana, incluso en régimen de vientos fuertes de/ NI, siendo mds
temibles las rachas de tierra.

Segun se va bajando en latitud, la costa lo hace en direccién SE y se va
elevando hasta alcanzar los 1.300 m.s.n.m. Se inician varios hitos sucesivos a
partir de las 9 millas de Ghir, con el extremo acantilado de Bon Irden. Mis
al S., y a2 unas 4 millas al SE del ultimo punto visible y destacado, la Punta
de Tamrhart (antes de la desembocadura del Rfo Tamrhart) cambia el paisa-
je, que dard lugar a un tipo de territorio bien diferenciado, #no de Jos focos an-
tropodindmicos mds importantes de toda la costa noroccidental africana.

La rada de Agadir viene precedida por destacados puntos montafiosos
que tienen su origen en las estribaciones del Atlas, como Djebel Tazenakht y
Djebel Oulma, ambos visibles desde el mar, y con alturas comprendidas en-
tre los 1.100 y los 1.300 metros. La rada es, en condiciones normales, un
buen fondeadero abrigado de los vientos del NE y del E., pero no ofrece se-
- guridad cuando reina el mal tiempo en la costa, siendo por el contrario un
buen refugio cuando las depresiones se localizan lejos de tierra. Las frecuen-
tes nieblas y brumas (estas ultimas en verano) son otros inconvenientes que
dificultan la recalada. El régimen de vientos condiciona igualmente la entra-
da y la salida. Mientras que én verano se asiste 2 un fenémeno alternativo de
calmas y brisas (desde el E. y desde el W.), pudiendo las dltimas llegar a le-
vantar marejadas locales en invierno. Las grandes depresiones generadas en
el Atldntico pueden alcanzar esta latitud y dar origen a una fuerte marejada
con grave peligro para las embarcaciones contenidas en su fondeadero.

La direccion principal de la corriente viene algo desviada desde el N. a causa
del obstdculo del Cabo Ghir que la aleja de la costa. Lo cierto es que @ 7 mi-
Has de la costa de Agadir ésta se hace sentir, tirando en direccion S., con una velocidad
media de 0,7 nudos.

La costa hacia el S. va perdiendo altura y ofrece zonas llanas y arenosas
con escasa vegetacion, siendo por esto de dificil orientacién, recomenddndo-
se a los navegantes se abstengan de aproximarse a tierra. Tan solo en la de-
sembocadura del Rio Sous, a unas 3,5 millas al S. de Agadir, aquellas embar-
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caciones con un calado inferior a 1,5 metros podrdn sortear el banco de are-
na que obstruye la entrada y que es visible en bajamar. Pasada la desemboca-
dura del Sous, y a unas 6 millas al S. el paisaje cambia de nuevo, reconocien-
dose hacia el interior las estribaciones del Antiatlas que ofrecen sus cumbres
nevadas en invierno. En la costa las dunas y los escarpes de arenisca roja al-
ternan con el arbolado. A 17 millas al S. del Rio Sous, la desembocadura del
Rio Massa, con la entrada igualmente obstruida por un banco de arena, y en
cuyo valle interior se localizan importantes asentamientos humanos. La costa
segun se desciende hacia el S. da paso a un sistema de dunas. A 1 milla de la
desembocadura se localiza la poblacién de $idi Onassaz, con su recinto amura-
llado. Cuatro millas mds al S. y sobre una cadena de dunas elevadas, el recin-
to amurallado de Sid7 Box Lidail.

La costa sigue con areniscas rojas y grandes farallones hasta llegar a la
desembocadura comun de los rfos Assa y Adoudou, a 18 millas de Massa. Es
zona poblada, siendo un micleo importante el poblado de .4glo#, a unos 10
Km. al NW. de Tifnit. Al S. de la desembocadura del Aguld estd el Cabo del
mismo nombre, y a partir de aquf el aspecto de la costa cambia bruscamente
dando paso a colinas verdes y largas playas y a una cordillera de 600 metros
de altura que corre paralela a la costa. Esta franja -entre el mar y la monta-
fia- estd muy poblada y cultivada con importantes asentamientos y haciendas
arboladas.

IL.A REGION DEL SOUS

El territorio del Sous se inicia en Agadir, y en su linea de costa llega
algo mids al S. de Tifnit, concluyendo antes de llegar a Ifni y dejando una
zona de transicién que ya no participa de sus caracterfsticas.

Se trata de una llanura de casi 4.000 Km?. encajonada entre los macizos
del Gran Atlas por el N. y el Antiatlas por el S., y cuyo vértice interior coin-
cide con la cabecera del Uad Sous, que le recorre desde la localidad de Auluz
hasta el Atldntico. Este punto interior queda encajado en la meseta de Sirna,
en tierras altas, de las que emergen vértices superiores a los 3.000 y 4.000
metros.

La zona costera, comprendida entre Agadir y Tifnit y Aglou al S. ofrece
relieves pizarrosos del Cdmbrico que se hacen mds sobresalientes segiin nos
aproximamos al pafs de los Ait-ba-Amran (Ifni). Por el flanco septentrional
la llanura queda limitada por los escalones bajos del Gran Atlas y por la ali-
neacién de colinas, de origen cretdcico, con alturas de hasta 700 metros y
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que cubren un espacio de 150 Km. desde Agadir a Auluz. Los limites meri-
dionales quedan finados por el reborde zbrupto del Antiatlas, con sus infle-
xiones y entrantes en el relieve, del orden de los 600 metros de altitud, y
desde donde arrancan las cabeceras de los afluentes de la margen derecha,
aguas arriba, del Rio Sous y del propio Massa que desemboca mdependlente,
después de cortar la llanura, en el Océano.

El Sous transcurre por un suelo hundido, debido 2 fenémenos geotects-
nicos del drea cuyo substrato pizarroso del Cémbrico ha sido recubierto por
potentes mantos de aluviones pliocénicos y pleistocénicos.

Aun cuando la climatologfa de esta regién no es muy lluviosa ofrece los
minimos de pluviosidad y aportes de agua de su red de drenaje que han per-
mitido el desarrollo de la agricultura y la presencia de una importante cabafia
cabrfa, vacuna, lanar, caballar y camellar. La agricultura se ofrece bajo dos
formas tradicionales: como de regadfo y como de secano. Para el primer tipo
de produccién ha sido definitiva la red de acequias que ha permitido los
asentamientos estables y el adehesamientos del paisaje. Entre los cereales la
cebada ha adquirido un gran desarrollo tanto en la franja costera como en las
faldas orientales de los macizos montafiosos, en particular en las vertientes
favorecidas por la lluvia. Los endemismos botdnicos son el argan y otros
matorrales como el azufaifo que dan al paisaje un toque de verdor. No faltan
los olivares, como el de Tarudant, capital del Sous, o los palmerales, como
Tifnit, capital de la subregion del Massa,

Los asentamientos humanos se agrupan en aldeas y caserfos que se ubi-
can en las mérgenes de los rfos o en las entradas de los afluentes, en el llano.
En las zonas altas y montafiosas la poblacién es menor y estd en funcién del
regadfo y los bancales, aprovechando la pendiente de las laderas y recurrien-
do a una red de acequias. Esta zona de montafia y alta montafia es utilizada
en la «veranada» por los ganados que emigran hasta estas altitudes donde los
pastos resisten a los calores estivales.

La lluvia es poca e irregular, variando la media de un afio a otro, pero
en ninguin caso superard los 250 mm. y rara vez bajard de los 150 mm. Las
zonas de mdxima precipitacion son la franja y las laderas montafiosas favore-
cidas por el relieve. Asi el macizo del Sitna recoge los aportes procedentes
del Atlas y Antiatlas donde los rfos, debido a los aguaceros y deshielos de las
nieves del Atlas, pueden ser caudalosos a finales de primavera. Otra pantalla
natural es el Gran Atlas que establece una barrera entre la depresién del
Sous y las altas tierras. De E. a W. el Atlas est4 fisurado por el wrredor de
montaias que penetra en dngulo agudo hacia la llanura y cuyo vértice se loca-
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liza en el puerto de Tizi-in-Machu. Este corredor comunica Marraqués, Ta-
rudant y Agadir atravesando el anticlinal del Atlas. Segiin se avanza hacia el
E. se va elevando hasta alcanzar, en la zona NE, en pleno Atlas, altitudes de
3.500 metros. En las laderas del Atlas, y por debajo de los 1.500 metros, se
han dispuesto varios tipos de cultivos hortfcolas y frutales, previa una prepa-
racién del terreno con la construccién de bancales. En las cotas superiores a
los 1.500 y hasta los 3.000 predomina el enebro y la encina, asf como los
pastos que en verano son frecuentados por los ganados, ya en un paisaje de
alta montafia.

En la zona meridional, y en la alineacién del Antiatlas, las alturas son
menos importantes y el relieve menos acusado. Antes de llegar a la costa
quedan interrumpidas las estribaciones de este sistema. La conformacién
geoldgica del Antiatlas es similar a la del Atlas con la que presenta grandes
semejanzas geomorfoldgicas, resultado de acciones orogénicas paralelas y que
han influenciado en la antigua penillanura. El Antiatlas, en su conjunto, es
un anticlinorio que se eleva sobre la planicie del Sous, del orden de los 500 a
los 800 metros, alcanzando en Yebel Iguiguil los 2.300 metros.

Los factores climdticos favorecen mds a la vertiente septentrional que
retne mejores condiciones segin se avanza hacia el Oeste. Estas circunstan-
cias climatoldgicas se han de traducir en el patrén de asentamiento y en la
antropologfa del territorio, siendo mds densa la poblacién en la meseta sep-

. tentrional donde la abundancia de manantiales y aguas subdlveas favorecen
el sedentarismo.

La cabafia estd, igualmente, condicionada por estas circunstancias de
mayor o menor humedad y por la orientacién de ios valles. En la meseta del
Sirna, con alturas de 3.300 metros, es posible la permanencia veraniega debi-
do 2l retén de pastos. El denominado «pafs de Azilal» con relativa abundan-
cia de aguas ha permitido el establecimiento del cultivos de riego y asenta-
mientos en aldeas estables.

Esta zona o region del Sous ofrece un especial interés antropodindmico
port ser uno de los focos berberéfonos mids importantes del 4rea y desde don-
de se pudieron generar las navegaciones (de fortuna o no) que permitirfan el
poblamiento de parte de las islas Canarias. Se trata de una auténtica «plata-
forma», con salida al mar y que funciona como «drea receptiva» y de atrac-
cién para las zonas colindantes.
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LA «ISLA DE IFNI»

A 6 millas al SW. de Sidi Mussa desaparece la playa de arena y vuelven
a verse las rocas. El establecimiento mds importante estd en la desembocadu-
ra del Bu Nuar. Mds al S. el Sidi Bou el Fedail y el rio Aguerzu, en este ulti-
mo, y en su margen izquierda, se distingue un poblado y algunas palmeras. A
unos 12,5 millas del rfo Assa desemboca el rio Bu Sedra, y 2 unas 17 el Mir-
left, con un caserio blanco, visible 2 1 milla tierra adentro. A 8,5 millas mds
al SW la costa cambia de nuevo y se vuelve mds drida, las colinas van ganan-
do en altura hasta enlazar con las estribaciones del SW del Atlas, llegando a
alturas de 1.200 metros.

En este tramo litoral el primer punto de inflexion lo constituyen los Pi-
cos del Fuego, visibles desde 30 millas con buen tiempo y si la bruma no lo im-
pide. Sigue un sistema de estribaciones de N. a S. como la Cresta del Gallo
(732 m.s.n.m.) y Cerro de la Cufia (610 m.s.n.m.). Entre las montafias de Bu
Igris al N. y Bu Laalam al S. se abre el Valle de Ifni. Al pie de la Cresta del
Gallo se forma una bahfa contra un corte profundo de la costa, sitio que se
ha querido identificar como el viejo Porto Reguela. El rfo Asif Solguemat
desemboca a 1,5 millas del rfo Mirlet y da origen a una playa pequefia. Una
0,5 milla mds al S. se localiza otra pequefia ensenada formada por la playa de
piedra de Tamajarush, y 1,5 millas mds abajo la desembocadura de Asif
Aguendu. A una milla mds al S. y a 0,25 milla de la costa destacan un grupo
de roques que se esparcen paralelos a la costa, por mds de una milla hacia el
S. Una milla mds al S. y 2 4 millas de la desembocadura del rio Asif Solgue-
mat desemboca el rio Tagufa, y a 0,7 millas estd el asentamiento de Dar id u
Gri. Dos millas mds 2l S. se inicia la playa de Sidi Bur er Reya, con bloques
desprendidos por su sector N. y arena por el S. de donde arranca la denomi-
nada Punta de Sidi Bur er Reya, en forma de T y que sirve para proteger de
los vientos del SW y NE, con ambas ensenadas donde saelen operar embarcaciones
menores, en fondos de orden del los 1,5 a los 4 metros, pudiéndose fondear a
una milla de Ia costa en fondos de 18 a 30 metros. No es muy seguro pues el
mar cuando arbola rompe dentro de las calas.

Si se quiere recalar en Ifni viniendo del Archipiélago (y esta fue una travesfa
tradicional desde finales del XV, utilizada por los Sefiores de Lanzarote) y
haciéndolo desde la Bocaina bay que considerar la corrients, segiin la fuerza de los alisios
Y de las mareas que al 8. es de 0,5 a 0,8 nudos. Si hubiese niebla se recomienda
no pasar del veril de los 50 metros. E/ rio Ifui (29°, 22 N. y 17°,10° W) a
unas 12,5 millas al S. de Asif Solguemat, desemboca en una playa de casca-
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jos. Las constantes brumas matutinas que dominan casi todo el afio aconse-
jan abordar la recalada después de las 11 de la mafana. No ofrece ningin
abrigo para los tiempos del S. al NE. por el W., con peligrosos rompientes a
bastante distancia de la playa. Es mal tenedero por sus fondos de arcilla
dura. Buques de poco porte pueden fondear a 900 metros de tierra, sobre 10
metros de agua. Las operaciones son siempre dificultosas y conviene tenes en cuenta los
coeficientes de las mareas pues cnando éste aumenta el tiempo empeora.

La «isla de Ifni» constituye una unidad geomorfoldgica de fuerte perso-
nalidad, conformando una serranfa litoral que se mantiene hasta la cuenca
del Asaka, limite meridional de ésta. En efecto, este territorio continental es
una auténtica «isla» que limita por Occidente con el Atldntico, al Este con la
planicie Sudesértica, al Norte por las llanuras del Massa y estribaciones del
Antiatlas, y al Sur con el Asaka donde se inicia un paisaje plano y mondtono
y bien diferenciado. Esta «isla» de 80 Km. de longitud y 25 de ancho ha sido
uno de los reductos étnicos mds interesantes del litoral (conjuntamente con
la region del Sous), ocupado por.la confederacién de cabilas de los Ait-ba-
Amram.

La costa, como hemos indicado, gfrece un aspecto incdmodo y de dificil acceso,
con trechos de playas a pie de cantil, y con fondos aplacerados y de poco ca-
lado. Se trata, en sintesis, de una costa sin las condiciones mfnimas para €l
desembarco obligando a los barcos a fondear lejos de la orilla. La mar abier-
ta, los vientos y los inseguros fondos han dificultado, junto a los bancos de
arena trafdos por la corriente, la construccion de muelles o embarcaderos.
Esto no ba impedido que los indigenas operen en ella valiéndose de sus pirdguas o cdra-
bos.

La costa de Ifni se articula en dos sentidos. Por una parte una ilanura
que termina en el borde del alto acantilado, de 50 metros sobre el mar, y que
estd formada por un potente manto de depésitos continentales, con conglo-
merados y cantos y que se denomina «rafian, cuya antigiiedad geoldgica hay
que llevarla al Oligoceno. Sobre esta «rafia» crece una vegetacién xerdfila
con euforbias y con especies como el dagmug y el fernan. Por otra parte, y a
unos 5 km. al interior aparece la alineacién montafiosa, con cerros como Ar-
gitia Quevira y Argiiia Srrea. En la penillanura interior, con una altitud me-
dia de 300 a 600 metros, estin las comarcas habitadas y con mejores suclos,
dotados de aguas fredticas que han permitido un desarrollo agricola estima-
ble. En la zona central, la alineacién montafiosa del interior ofrece un siste-
ma eruptivo, relativamente reciente, con su altura mdxima en Bu Mesguida
(1.249 m).
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Lo que es propiamente la franja litoral estd formada por zécalos paleogé-
nos marinos, al descubierto, visibles en los estuarios de la costa y que contie-
nen moluscos fésiles, capas terrégenas y restos vegetales fosilizados. Esta
formacién de tipo terrestre-maritimo estd cubierta por otro potente manto
que también es visible en el acantilado y rafia litoral, de origen oligoceno y al
que se le denomina «conglomerado rojo de Ifni». A estos mantos siguieron
otros relacionados con los plegamientos del Atlas y con la linea de fractura
que se detecta en la alineacién montafiosa del litoral, al pie de la cual se acu-
mularon los depdsitos que han constituido el «conglomerado rojo». Una for-
macidn litoral, de origen continental, con arcilla, yeso y rifiones de silex es la
Meseta de Ait Taasin, que se ha datado como del Mioceno.

Ya en el Cuaternario la costa se ve sometida a un proceso paulatino de
elevacién que aun no ha terminado y que ya alcanza los 60 m.s.n.m. Con
este movimiento hay que relacionar otro contrario, de relleno, y que ha inci-
dido con la aportacién de materiales arcillosos y tobdceos en la garganta de
Asaka. Mds reciente parece ser un segundo movimiento epirogénico, con de-
positos no totalmente compactados y que pueden localizarse al pie de la linea
acantilada. Este movimiento es el responsable de la modificacion del perfil de la costa
en épocas bistiricas con importantes variaciones en los accidentes del litoral, haciendo
#rreconocible muchos datos recogidos por las exploraciones de hace apenas 500 asios has-
"~ ta el sigho XIX. Esto puede explicar muchas de las discrepancias entre las des-
cripciones antiguas y el estado actual con la dificultad de localizar muchos
detalles. La costa se ha elevado hasta 12 metros.

La red de drenaje es de corta extensidn pues nace en los relieves de esta
dislan y se desarrolla y muere dentro de ella, con desagiic en el Atldntico.
Tan solo el Asaka tiene su cabecera tierra adentro, fuera de este territorio,
relacionado con la cuenca del Uad Nun y un conjunto de afluentes que se su-
man a €l para desembocar juntos en el canal de Asaka. La red hidrografica
de Ifni tiene las caracterfsticas de un sistema fluvial antiguo, con profundas
gargantas y vallonadas, propias de un paisaje envejecido. Este cardcter, pen-
diente y profundo, y lo irregular de su trazado y perfil, favorece el abundante
acatreo de materiales que han anegado sus estuarios costeros.

Las carasteristicas climdticas, debido a su altitud, latitud y relieve, asf
como por la influencia benéfica del Atlintico, son semejantes a las del Archi-
pi¢lago Canario. No nieva ni hace crudos inviernos y el beneficio constante
del alisio, como en las islas, dulcifica el clima. (En este sentido, Hni, podrfa
set la octava isla canaria, adosada al continente).
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Como en el Archipiélago, la lluvia es escasa y se distribuye en la tempo-
rada comprendida entre noviembre a abril, pero la humedad del ambiente,
también favorecida por el alisio, y los rocfos, hacen posible un minimo de
condiciones para cierta agricultura. Los veranos son retrasados y cortos, y
las temperaturas, que son uniformes durante todo el afio, en la estacidn esti-
val, pueden superar los 35°. Es de temer el «irifiv que procedente del SE puede ba-
cer su aparicion en esta latitud, ocasionando grandes pérdidas y legando incluso a que-
mar los cultivos.

La cobertura botdnica registra sus endemismos y peculiaridades. Las eu-
forbias, el fernan y el dagmug son las mds caracterfsticas. Dentro de los ma-
torrales los denominados arganes que son propios de las dehesas. Los cerros
de Tual son un importante relicto botdnico.

En cuanto 2 la agricultura de secano, /& cebada es ¢! cereal predominante y
aungue se siembra trigo no pasa de ser un cultivo mensr (como entre los aborfgenes
canarios). La agricultura de regadfo es de mayor entidad y es posible gracias
a las reservas acufferas subterrdneas (al igual que en Canarias). La cabafia es
importante, y en particular en ganado caprino (también como en el mundo
aborigen canario), con dos variedades, una al parecer de origen africano, ne-
gra y de pelo corto, y otra introducida por los europeos y de origen portu-
gués, con pelo largo en los cuartos traseros. Las ovejas también ocupan su
papel importante con los tipos churra y merino.

Por su situacidn y orograffa, la «isla de Ifni», es un cruce de caminos y
centro de recepcién de las poblaciones del interior. Es la estacién de cruce
de rutas entre el N. y el S. y del E. con un movimiento antropodindmico en
busca del agua y la relativa benignidad climdtica de este territorio, rodeado
de desiertos. La «isla de Ifni» sometida a una progresiva desertizacién ha ido
perdiendo su cardcter de «balcén del Atlénticos. La poblacién ha ido dismi-
nuyendo y resiste dispersa en caserfos y cortijos, de explotacién agricola-
ganadera, en recintos amurallados que no dejan de tener un aspecto muy ca-
ractexfstico y peculiar. Entre estos micleos de poblacicn, la comarca de Taze-
rualt, 2 los pies del Antiatlas, estd habitada en su sector meridional por los
Ait-Ofran. Hacia el interior, en la comarca de Tanamart, los descendientes
de las tribus de las capitulaciones de Tagaos (1499), cuando el Gobernador
de Gran Canaria, Sdnchez de Valenzuela, organizé una expedicidn a estos te-
rritorios. Restos de establecimientos cristianos se localizan en las antiguas
construcciones situadas al SW de Tazarualt, en Yebel Ida-n-Sagra, donde
aun son visibles las ruinas europeas.
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Las expediciones cientfficas sobre el territorio tienen especial importan-
cia a partir de la segunda mitad del XIX. Entre los exploradores hay que ci-
tar 2 Gatell (1864-1865), que reconoci6 el espacio comprendido entre el
Massa y el Gulimen, en la llanura del Uad Num. Mardoquedo (1875) logra
penetrar mds en el interior, y Lenz y Benftez (1880), dan cuenta de nuevos
detalles de la zona del Antiatlas y Yebel Bani. Alvarez de Ardany (1895) le-
vanta algunos mapas del territorio, con lo que se completa el conocimiento
de la region que habfa sido objeto de varios litigios histéricos.

La presencia espafiola en este enclave estd documentada desde 1476,
cuando Diego Garcfa de Herrera levanta un fortfn en tierra firme. Las expe-
diciones a la costa africana, desde Canarias, se remontan ain mds, al menos
desde la época de Juan de Bethéncourt, en la serie de navegaciones heterdc-
tonas y en la que los indigenas participan pero llevados en naves que no son
propias. Se sabe que el 6 de octubre de 1405, el caballero normando sale de
Fuerteventura con intencidn de dirigirse a Gran Canaria pero los vientos y
la corriente llevan sus tres galeras hasta Cabo Bojador (Juby). Aquf permane-
ce una semana, regresando a las islas con un botin de cautivos indigenas.
Abreu Galindo aporta algunos detalles de esta expedicidn, algunos contra-
dictorios, como que la distancia no excedfa las 18 leguas, desembarcando en
los Médanos, y que el nimero de naturales apresados fueron 60.

La fortaleza levantada por Herrera'y cuya defensa habfa encomendado a
Jofre Tenorio, fue victima de un fuerte asedio por parte del jarife Adid que
llegé 2 amenazarla con mds de 10.000 hombres. Herrera después de casar a
su hija en Sevilla, en 1476, con Pedro Herndndez de Saavedra, regresa a las
islas y arma una expedicién de socorro en ayuda de la guarnicién asediada,
llamada de Santa Cruz de la Mar Pequefia. Respecto a su exacta ubicacién ha
habido infinidad de criterios. Basta consultar a Alcald Galiano (1900). Segin
los testimonios de Pedro Agustin del Castillo:

«...salié de Lanzarote con seis embﬁrcaciones, llegando a2 media noche a
Mar pequeria, que dista 33 legnas de travesia de mar, y a la boca de un rio que
enire [a tierra adentro mas de tres leguas, capax de bergantines, goletas, fustas y

otros mayores batimentos»,

En Viera se dice:
«Mar pequefia dista como 33 leguas de Lanzarote. Ejecutose el desem-
batco a la media noche por Ja embocadura del ria que los naturales laman

Vado del Mediodia, Ja cual forma una vabia navegable hasta tres Jognas tierra
adentro. (Viera, 1.: 483-484).
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Este fortin pasé por distintas vicisitudes y asedios por parte de los xari-
fes marroqufes. En 1492 es reedificado por el Gobernador de Canaria Alon-
so Fajardo y defendido de los ataques del Rey de Fez, quien termina conquis-
tindolo en 1524 y ordena su demolicién. Hay intentos de recuperar la plaza
y levantar el presidio por parte de los adelantados de Canaria, signiendo re-
comendaciones del emperador Carlos V, pero estos propdsitos no se cum-
plen.

La denominacién de «Mar Pequefia» fue dada por los espafioles a esta
franja o brazo de mar comprendido entre Canarias y Africa en contraste con
el mar grande y abierto hacia el Oeste del Archipiélago.

Cuando se navega por la Mar Pequefia, y ya a mitad de camino entre las
islas orientales y la fachada africana, se percibe un cambio de tonalidad en
las aguas marinas. Se pasa del color azul oscuro propio de los grandes fondos
que rodean el Archipiélago (mds profundos segin se avanza hacia el NW de
las islas) a un mar de color axn! verdoso qne recuerda al Mediterrdneo, quizd un
poco mds grisdceo. Este cambio se experimenta a unas 30 millas al Este de
Lanzarote-Fuerteventura, y hubo de influir psicolégicamente en los navegan-
tes primitivos, en el sentido de pasar de un mar sobre plataforma costera
(tipo Mediterrdneo), a una «mar abierta» (de tipo ocednico). Aun cuando este
cambio ya se nota en Espartel para las embarcaciones que proceden del inte-
tior del Mediterrdneo, para los pescadores bereberes del litoral, al S. de Aga-
- dir, se podfa llegar hasta la latitud de Canarias sin necesidad de salirse de la
plataforma continental. Al atravesar el canal Juby-Fuerteventura, se podfa
comprobat el cambio de agua y profundidad.

El cambio de coloracién se debe a tres factores:

A la proximidad de la plataforma continental y menor batimetrfa que
en una ancha franja litoral registra fondos inferiores a los 500 metros.

Sobre la plataforma continental abundan los sedimentos de arena y resi-
duos de conchuelas.

La suspension, en el agua, del finfsimo polvo que levanta las tempesta-
des del desierto.

Estos fondos marinos son muy aplacerados, de escasa profundidad y
permiten la existencia de ingentes cantides de organismos pequefios como el
placton y el necton que favorecen la alimentacidn y reproduccién de una va-
riada y riqufsima fauna marina, asf como de gran cantidad de moluscos, ma-
riscos y crustdceos. Esta reserva biolégica es la mayor riqueza del mundial-
mente famoso banco pesquero sahariano. Mientras el pafs septentrional y
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central (al N. de Ifni) es mds rico por sus suelos (Regién del Sous), al S. de
Ifni, y hasta Bojador, la dnica riqueza ostensible es el mar.

En general, en todo este territorio y franja litoral /o mds frecuente es que
reinen las condiciones adversas para las operaciones nduticas de salir y tomar tierra. En
este sentido los cdrabos indigenas son de una magnifica funcionalidad y han resuelto
muchos de los problemas que se presentan a embarcaciones de mayor calado.
La costa africana de la Mar Pequefia redne pocas condiciones para una nave-
gacién segura.

DE ASAKA A DRAA

Segin se va ganando hacia el S. y SW., y en el tramo comprendido en-
tre el rfo Asaka y el rfo Drda, la corriente dominante es de N. a S., y con
una velocidad inferior al nudo. Pasado el Cabo Num la corriente sigue para-
lela, pero a la altura del Rio Chibika tira hacia tierra. Una vez se entra en la
garganta comprendida entre las Canarias y el continente, 2 la altura de Juby,
la velocidad media es de 1,2 nudos.

El régimen de vientos cambia de acuerdo a las estaciones. La estacion
mala va de Octubre a Abril, y en la que se recomienda frecuentar lo menos
posible la costa, cubierta la mayor parte de los dfas por una espesa niebla. De
Mayo a Septiembre mejoran las condiciones pero no significa que desaparez-
can los peligros y particularmente en los dias de cambic brusco del régimen
de vientos. Primavera y verano son los mejores tiempos en estas latitudes.
En condiciones normales el régimen de vientos, en el mes de Diciembre, es
de NNE. al NE, a partir de Enero, y en la estacidn invernal, pueden venir
con fuertes chubascos y rachas muy duras, invirtiendo la direccién que pasa
a NNW, NW y W. Segiin se gana la costa, frente a Cabo Juby-Canarias los vientos
del NW soplan con gran violencia,

La batimetrfa de la zona es variable, con un avance de la plataforma
continental en unas 30 millas, con fondos de 150 metros frente a Cabo
Num. Estos fondos son de arenas gruesas. Seguin disminuye la distancia a la
costa los fondos también disminuyen. A 20 millas del litoral, pasa a 55 me-
tros de profundidad, a 12 millas a 90 y a 4 millas a 55 metros. Sobre este es-
caldén de la plataforma continental, las profundidades resultan ser inferiores
a los 200 metros. En el sector préximo a Cabo Num los fondos apenas so-
brepasan los 12 0 14 metros de profundidad. Hacia el sur la costa se hace
acantilada, y a 2 o 3 millas los fondos ganan en relativa profundidad, con 30
metros de aguas. Cuando el tiempo es bueno las primeras rompientes se ini-
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cian a partir de los fondos de 10 a 6 metros, y en épocas de tiempo malo,
con régimen de vientos del NW y W, lo hacen desde los 16 metros

Al S. del Rio Asaka los relieves propios de la «isla de Ifni» van dando
paso a la llanura que desde el interior alcanza la costa. Asf, los suelos piza-
rrosos del Cdmbrico, segiin se baja en latitud, se van recubriendo de aportes
sedimentarios mds recientes, y homologan el paisaje, especialmente en la
franja costera, que toma un cardcter llano y desértico.

En el pafs de Tecna (que es el comprendido entre Asaka y Drda) los
acantilados blancuzcos de la costa desarrollan a su pie una franja de playa,
denominada «Playa Blanca» (por los pescadores canarios) y Buida (por los
drabes). Esta costa puede ser interrumpida por la desembocadura de los nadi
que surcan el territorio, a modo de ramblas de desagiie. Uno de éstos, y que
unifica un abanico de cauces, es el Uad Auriora que forma una amplia vallo-
nada con salida al Atldntico. Mds al S. la costa se ve interrumpida por una
amplia escotadura que corresponde a la desembocadura del Drda, limite me-
ridional de esta zona.

El accidente septentrional que sirve de demarcacidn del territorio es el
Rio Asaka, a unas 9,5 millas al SW. de Cabo Uarsig, vy que forma en su de-
sembocadura una pequefia bahfa comprendida entre dos escarpes. A pesar de
sus buenos fondos apenas ofrece abrigo a los vientos procedentes del Atldn-
tico. Sélo con muy buen tiempo se puede desembarcar agui. A unas 20 millas al inte-
rior estd la ciudad de Goulimene, siguiendo la costa, a 4 millas al S., se nota
una cadena de montafias y una serie de valles profundos con salida al mar.
En la actualidad toda esta zona estd despoblada. A partir de las 9 millas de
Asaka las cadenas montafiosas se alejan de la costa dando lugar a una franja,
a modo de planicie, de unos 40 metros, con vegetacién, y que queda com-
prendida entre la costa y las montafias. Otro punto a sefialar en el litoral es

_el rfo Bou Issalene, pasado el cual se inicia «Playa Blanca», que queda com-
prendida entre este rio al N. y la desembocadura del arroyo Aoreora al S. A
partir de aquf la costa ofrece monticulos de arcilla en la primera linea y du-
nas en la segunda.

A 43 millas al S. del Rio Asaka se localiza Cabo Nun (28° 44 N. y 11°
05 W.) que puede distinguirse en su conjunto desde las 25 millas de distan-
cia, aun cuando lo que es-el promontorio del cabo propiamente dicho solo
alcanza los 52 metros. Pasado el Nun, el accidente mds notable lo constituye
la desembocadura de la awenca hidrogrifica del Drda, que en sus 1.000 Km. de
curso es el elemento vigorizador del «Pafs del Nuny, con sus cabeceras en el
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Atlas, al Este de Marraqués. Su desembocadura tiene unos 60 metros de an-
cho, dentro de la cual se ha formado una buena ddrsena, con una altura de
1,2 metros de agua en verano. La entrada estd obstruida desde 1886 por un
banco de arena. Esta ddrsena ha sido bautizada por los pescadores canarios
con el nombre de «Boca de los Robalos», porlos peces de su nombre que allf
abundan. El mejor fondeadero estd frente a esta boca pero #o conviene acercarse
a la costa por ser peligrosa, en particular en la estacion que va de Noviembre a Marzo.
Para desembarcar hay que atravesar los rompientes que se originan desde los
7 a los 9 metros de fondo. De hacetlo es preferible por la playa situada al S.
de la desembocadura, por la zona de las dunas, donde ademds, si se profun-
diza en la arena se puede encontrar agua dulce. :

En torno al Drda se organiza todo este territorio, o pafs del Nun, que
por su prbximidad a Canarias merece un detenimiento. Es el inico rio en
sentido estricto que vierte en la costa en todo el litoral comprendido desde
Asaka a las bocas del Senegal. Su origen viene determinado por la unién de
los wadi Uarzazat y Dadas que convergen y forman un solo cauce -el Drda
propiamente dicho-, que se va abriendo paso al pie del Atlas en direccién
NW. a SE. para torcer bruscamente hacia el W., formando el célebre «codo
del Dréda» en el que algunos gedlogos han querido ver un fenémeno de cap-
tura (H. Pacheco, 1949:544). El Drda pudo ser capturado por un curso,
afluente del uad que en la actualidad pasa por Fum Zguid. Con anterioridad
corrfa hacia la gran cuenca lacustre interior, hoy desaparecida, situada en el
corazén del Sahara, al NW. de Tumbocty, y en la que aportarfan sus aguas,
ademds del Dr4a, el Niger, el Soura y el uad Tamaugharet. El valle del Dura,
por donde transcurre el rio de su mismo nombre -del que el Drda hubo de
ser un afluente- por efectos de acumulacién de materiales aluvionales dio
otrigen a reembalses y lagos secundarios de distinta consideracién que, en la
actualidad, y por un fenémeno de colmatacién, se han convertido en depre-
siones desecadas o «sebjas»

Debido al impedimento que supone el macizo escarpado de la hamada
del Dréa la salida hacia el S. de la cuenca hidrogrifica era imposible. Queda-
ba una posibilidad por el NW, por la sebja de Murejabrin, por donde se abre
un paso que pudo servir de salida al Drda primitivo. Lo cierto es que entre el
Dria y el «codo del Drda» no existen desagiies, perdiéndose las aguas en
cuencas cerradas. Asf mientras el lecho del Dura se colmataba de aluviones,
sus aguas y las del Drda (entonces afluente del Dura) vertfan en un lago prd-
ximo a Hasi Chaamba. Pero al rellenarse el lecho inferior del Drda éste se
aisla del Dura y lleva sus aguas a otra depresidn, al SW. del Zogdu. Esta de-
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presidn, igualmente, se colmatd y obligd a que, sus aguas remontaran el cau-
ce, formando otro lago, en los aledafios de Debiallat. Las aguas de este uilti-
mo lago fueron capturadas por un afluente secundario del Drda, por accidén
erosiva, y corrieron en direccién W. excavando un lecho que tendrfa como
terminal el Atldntico. Todos estos trasvases de aguas y capturas son conco-
mitantes con los movimientos epirogénicos, de cardcter positivo y negativo,
que incidieron en la red hidrogréfica regional durante el Terciario Superior y
el Cuaternario. El origen del encajonamiento de la cuenca fluvial estd rela-
cionado con la elevacion de los suelos por movimientos epirogénicos positi-
vos. En los perfodos negativos, cuando los suelos se hunden, el mar invade
el litoral y remonta las depresiones, modificando la nea costera. Este fend-
meno alternativo -de elevacién y hundimiento- se ha repetido varias veces
hasta épocas histéricas. El Drda, no obstante, quedé encajonado cortando di-
versos pasos paleozoicos que se opusieron a su curso. Asf atraviesa y corta
los obstdculos de Makrds del Zini y Yebel Bani, avanzando entre cafiadones
y gargantas. Los movimientos orogénicos disminuyen hacia el interior donde
sus efectos son menores segun se avanza hacia el E. De ahf que las cuencas
alejadas del litoral hayan experimentado una evolucién completamente dis-
tinta. La epirogénesis fue, por lo tanto, mds intensa en el curso interior que
en el medio del Drda (y por extensién del Dura). La accién remontante y
erosiva del Dréa inferior terminard por capturar al Drda medio.

En la actualidad, el Drda tiene una morfologfa similar al Chebika y al
Sagufa el Hamra, particularmente en su curso mds inferior, o proximidades
de la desembocadura, aun cuando, en lineas generales, su cauce sea mucho
mds ancho. En la costa queda limitado por los altos cantiles del litoral que
caen casi a pico a ambos lados de su boca, sobre las aguas. Forma un amplio
valle interior en el que aun se pueden reconocer cauces secundarios, total-
mente desecados. En los momentos en que surgen las bruscas avenidas to-
rrenciales éstas inundan la vallonada alcanzando alturas de hasta 8 metros.
Cuando esta avalancha pasa deja el cauce con charcones, de distinta dura-
cién, y que los indigenas denominan «gueltas» como la Guelta de Sarga,
aguas abajo de Tragasnasil. Ademds de estos charcos, €l cauce es rico en
aguas subdlveas que contribuyen a la permanencia de los matorrales de adel-
fas, gnerbis, tarajas e incluso dlamos. Este registro botdnico se hace mds ra-
leado e insignificante segun se avanza hacia el S., llegando a desaparecer to-
talmente. Por lo general, el lecho del Drda estd cubierto de tarquines y are-
nas que a su vez ocultan masas considerables de guijarros que afloran cuando
suceden los torbellinos de agua. Otra de las caracteristicas es que segtin el
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tfo sortea un accidente orogrifico conforma una especie de escalén, quedan-
do entre escalén y escalén un amplio espacio en forma de artesa. En las madr-
genes, y a la altura de Casa Chamar, se ha documentado tres niveles de terra-
zas cuaternarias, formadas por materiales aluviales de cantos rodados. La in-
ferior de 40 a 42 m., la media de 60 2 65 ,y la mds alta a unos 85 m. sobre el
cauce del rfo.

En la boca del Drda, en contacto con las aguas ocednicas, se ha forma-
do un gran charcdn, a modo de ddrsena o albufera (a la que ya hemos aludi-
do), separada del mar abierto por una restinga de arena que cambia de posi-
cién y morfologfa de acuerdo al embate de las mareas y de las corrientes.
Esta «barrera» impide que las embarcaciones de calado puedan penetrar en
ella (como al parecer lo hacfan antiguamente), circunstancia que se suma a
otros factores negativos concurrentes como lo son lo aplacerado de los fon-
dos y las mareas vivas y temporales frecuentes. No obstante, hay datos de
que embarcaciones menores ban sorteado esta restinga arenosa y han podido fondear en
su interior al reparo del mal tiempo de afuera.

Del Drda a Cabo Jaby

El tramo de costa comprendido entre la desembocadura del Drda y
Cabo Juby sigue la direccién WSW, y su régimen de corrientes ya ha sido re-
ferido en el apartado anterior por ser comunes 2 toda esta zona marftima de
la Mar Pequefia y canal entre Africa y Canarias. Es un paisaje totalmente de-
sertizado, sin vestigios de vida si se exceptian los cauces de los antiguos
rios. El sector septentrional, comprendido entre la desembocadura del Drda
y Rio Chibika, en sus 31 millas estd recorrido por una serie de escarpes y co-
linas calcdreas que dan paso, a unas 15 millas del Drda, en direccién S., una
playa de arena, y que en otras 15 millas se prolonga hasta el mismo Chibika.
El accidente mds notable de este sector es Cabo Nachtiga/ (14 millas al SW.
del Dr4a), teniendo como embarcadero, a unas 2 millas el puerto de Meano (o
Uina), solo recomendable para embarcaciones pequefias, aunque en algunos
sitios tiene aguas de 5,5 metros. Este puerto natural estd formado por un
arrecife de 1 milla de longitud y 0,1 milla de ancho, visible en parte en la ba-
jamar. Al S. de Nachtigal se sucede la playa de Tan Tan, y mds al S. la desem-
bocadura del Saibajarsa. Todos estos uadi, que se inician al norte con el Uad
Sekel el Harsa y que por el S. llegan hasta Puerto Cansado (como el Uad
Eoikairim), no son mds que ramblas de desagiie, de escaso desarrollo, mu-
chas de las cuales ni siguiera llegan a la costa. Los cauces que desembocan en
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la costa interumpen el acantilado y forman los caracterfsticos estuarios col-
matados con materiales de aluvién y arena que pueden devenir en albuferas
o lagunas litorales. Tal es el fendmeno en Pxerto Cansado (28° 04 N.y 12° 14
W.), en la actualidad a punto de alcanzar el indice mdximo de colmatacidn.
Puerto Cansado queda separado del mar abierto por una especie de restinga
que se abre o se cierra de acuerdo a la intensidad de las borrascas ocednicas y
a los aportes circunstanciales de la red de desagiie que allf confluye. Todos
estos uadi litorales no superan los 50 km. de recorrido y forman valles recti-
lineos, de pequefia pendiente y que quedan limitados en sus bordes por es-
carpes de distinta altura que en la costa se resuelven como cantiles de 15 a
20 metros, que caen a pico sobre el mar. Esta circunstancia puede originar,
en ciertos puntos de la costa, zonas de cardcter endorreico. Por otra parte,
hay que considerar la intermitencia y violencia de los aportes de agua que,
unido a la escasez ¢ inexistencia de vegetacién que fijen los suelos, arrastra
consigo enormes masas de piedras y tierras que pueden vertirse en las depre-
siones endorreicas del interior, o llegar hasta el océano taponando las salidas
de los estuarios. De cualquier modo, estamos ante ana red fluvial joven que puede
originar cambios importantes en la franja litoral provocando ana accidn erosiva de su-
perfice, particularmente sensible en las estructuras aterrazadas de las mérge-
nes de los uadi. Esta erosion de la red fluvial se ve incrementada por los movi-
mientos epirogénicos detectados en el borde continental y que han podido influenciar la
modificacion de la linea de costa en épocas geoldgicamente actuales (desde el Periplo de
Hannon que describe una costa muy distinta a la actual hasta la Edad Me-
dia).

Entre el Drda y Puerto Cansado la costa se resuelve con un acantilado
del orden de los 30 a 40 metros, donde se pueden distinguir dos niveles. El
inferior, de tonalidad grisdcea y de gran resistencia, y el superior, de tono
anaranjado. Entre ambos existe un relleno, cuya zona superior corresponde-
rfa a un depdsito del Nedgeno y la inferior al Cretdceo. Ya en Puerto Cansa-
do se localiza una zona de hundimiento-similar a otras sebjas, o depresiones
costeras, como las que se extienden hacia el SW (como las de Tah). En este
sentido Puerto Cansado no es mds que una sebja invadida por el mar y col-
matada de arenales. Al E. deja una playa, y hacia el W. un estrecho islote.
Hacia el N. se situan algunas dunas y escarpes, y hacia el Sur la costa es mds
baja, por donde desemboca una especie de desagiie con suelo de caracterfsti-
cas pantanosas. La entrada est4 dificultada por un banco variable de arena, y
por la escasa profundidad de las aguas, de unos 2 metros. Aquf se pueden
observar vestigios del antiguo fortin, con torre y murallas, que para algunos
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historiadores serfa el auténtico emplazamiento de Santa Cruz de la Mar Pe-
quefia y no en Ifni. Al S. se destaca la meseta de Mesa de Rua, que consti-
tuye uno de los hitos de reconocimiento para las embarcaciones. Hacia el W.
los grandes arenales denominados «Riscos del Aire» que se prolongan mds
de 10 millas al S. de Puerto Cansado hasta Panta de Aifenir.

Ademds de Puerto Cansado, y en la parte septentrional, hay otro acci-
dente que no puede dejar de mencionarse. Es el Réis Chibika que desemboca a
unas 31 millas al S. del Drda, siendo la segunda red en importancia de la
zona, con 150 Km. de recorrido y que drena unos 5.200 Km? Su cauce su-
perior estd formado por suelos paleozoicos, arrasados y cubiertos en gran
parte por extensos «rags». Una retfcula de pequefios barrancos recorre esta
penillanura lo que va 2 influenciar en el rejuvenecimiento del paisaje. Otro
accidente, mds al S., es la depresién de Gaat Chebabien donde desaguan gran
nimero de estos pequefios uadi. La mayorfa de estos cauces estdn orientados
de SSE. a NNW., 0 de S. a N.

En realidad el Chibika es el resultado de la unién de dos ramales princi-
pales, en forma de Y, (el uad Seita y el uad Tadayet) que coinciden en las
proximidades del Jdlma. Ambos brazos nacen en el «Pafs del Aidar». A partir
del Jdlma, por la derecha queda dominado por un escape de 80 metros que
asciende hasta la Hameidia Gueblia, dejando a su pie un valle tipico en arte-
sa. En las inmediaciones del Jdlma hay que destacar la Jagana de Aabart, posi-
ble gracias a la persistencia de las aguas temporales y que hacen de este lugar
un punto menos 4rido que el resto de su entorno. La laguna de Aabart tiene
una anchura de 80 a 100 metros y una longitud de cerca de 500 metros. Tie-
ne varios metros de profundidad en algunos puntos, y sus aguas limpias se
mantienen durante la mayor parte del afio gracias al caudal subdlveo que
compensa la evaporacion. Lugar ideal para asentamientos temporales, en cuyas
mdrgenes crece un espeso tarahalal. En esta zona, y con referencia al nivel
de la laguna se han localizado tres cordones de terrazas. La inferior de 18 a
20 metros, la media de 50 a 60 y la mis elevada de 80 metros. Se observa,
en la composicién de esta terraza, paquetes de 3 y 4 metros de potencia que
contienen grandes rodados. En el litoral, estos son menores y las terrazas se
organizan también en tres escalones de 4, 25y 66 m.s.n.m.

Las lluvias episddicas, e imprevisibles, son, sin embargo, arrolladoras
causando violentos torrentes que con gran estruendo arrastran grandes can-
tidades de rodados y bloques, cauce abajo, envueltos en una masa cenagosa y
que a gran velocidad, se precipita llevindose por delante todo lo que encuen-
tra a su paso. Estas avenidas de agua son detectadas por el ruido que provo-
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can, e inmediatamente reconocidas por los némadas que pastorean el irea,
quienes se alejan ripidamente del cauce antes que el torbellino sea inevitable.
Este auténtico fenémeno es de corta duracion, pasa rdpido, y la avenida dis-
minuye en un par de horas, dejando pequefios hilos y charcones de agua sa-
lobre que pueden mantenerse varios dfas, pasado los cuales el lecho vuelve a
ofrecer un aspecto tan reseco como si allf nunca hubiese pasado gota de
agua. Las laderas, de donde proceden gran parte de los materiales, de arras-
tre, ofrecen después de estas avalanchas amplios conos de deyeccién.

La vegetacién de los cauces contrasta con el 4mbito desértico, pudién-
dose localizar adelfas y tarahales, y en particular los juncos y tres especies
propias de la zona: el guerzim (Nitraria retusa), el aurenar (Ricinus comunis)
y €l argén (Argania xideroxilon). Especialmente en primavera, y si ha habido
un buen invierno, los uadi ofrecen un aspecto florido, con manchas intensas
de vegetacién que penetran por las estrechuras de estos pequefios valles.

Se puede fondear frente a la desembocadura del Chibika pero teniendo
en cuenta las mismas precauciones que en el Drda. Conviene tomar como re-
ferencia la denominada «Casulla del Rio Chibika», que no es otra cosa que la
meseta arenosa de Djebel Tesegdelt, de 200 metros de elevacion, situada al
SW de la desembocadura del Chibika (llamada también «Boca Grande»). Esta
tiene 1 milla de anchura y orillas de 30 metros de altura y donde las aguas
saladas llegan hasta 17 millas al interior. Pasada la «Boca Grande» la costa si-
. gue en direccién W. SW. sucediéndose los accidentes de Arroyo Boquita del
Cosco (o Oumi-es Sebel), Boca de Enmedio (0 Oum-el Fatima), con restos
de vegetacion arbérea, y mds al S. Boquita del Morro. A unas 29 millas de la
desembocadura del Chibika la costa presenta escarpes de 40 metros, alter-
nando con dunas, como el Médano Colorado, a unas 10 millas de Puerto
Cansado. Todo este tramo litoral es de dificil navegacion como lo aseveran los abundan-
tes restos de nasfragio que velan cerca de Ja costa.

El sector comprendido entre Puerto Cansado y Cabo Juby se caracteriza
por el predominio de las playas, mds tendidas, en direccién E. 2 W, y sdlo
interrumpidas por escarpes o afloraciones originadas en el pleistoceno, sobre
un basamento mds antiguo, del cretdceo, que rara vez se hace visible. Estos
materiales pueden disponerse en forma de escalones que alcanzan los 20 me-
tros de elevacion, donde se localizan distintas playas de elevacién, que han
quedado a la retaguardia de la actual linea costera.
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De Cabo Juby a Sagnia E/ Hamra

A 107 millas al WSW de Cabo Nun, en los campos de Tarfaya, Cabo
Juby (27° 56 N. y 12° 50° W.) es un promontorio, hacia el W. y donde la If-
nea costera experimenta una gran inflexién, con un cambio de direccidn que
a partir de aquf lo hace de E.W. a SW. Su entorno muestra un paisaje ex-
traordinariamente drido y desolado, dentro de la ya por sf angustiosa sensa-
cién de soledad y abandono de todas estas costas.

El influjo del alisio transporta hasta aquf grandes nubes de arena que
dan origen a un conjunto de «médanos emigrantes» (en direccién SSE.) for-
mando auténticos campos cubiertos de médanos o «drda», como el de Aneb-
dus Ajeritin. Frente a Cabo Juby sobresale la «Casa del Mam que no es mds
que un islote de areniscas calcdreas lumaquelfferas y que permite el embarque y
desembarque de algunas embarcaciones en condiciones de cierta seguridad, a pesar de lo
aplacerado de su fondo y a lo violento del oleaje en la lfnea costera préxima
a Cabo Juby, donde especialmente en los tiempos malos las lineas de rom-
pientes cubren cientos de metros, con sus aguas terrosas y revueltas. Esta
zona de la costa (que es la mds proxima a Canarias) a excepcién de la «Casa
del Mar» ofrece escasa posibilidad de desembarque sin fondeadero seguro,
debido a las afloraciones rocosas, a los bancos de arena y a otros escollos que
la hacen practicamente inabordable. A estos incovenientes, morfoldgicos por

" una parte y oceanogrificos por otra, hay que sumar la regularidad del venta-
r16n del alisio, fresco en verano y frio y liimedo en invierno. E, igualmente,
la densa calima que dificulta la visibilidad o el intenso resol que también con
su exceso de iluminacién deforma los contornos de la costa. Estas condicio-
nes, unidas al aspecto inhdspito de estos parajes, pudieron influir en el refe-
rente psicoldgico de las poblaciones o grupos que llegaron a estas latitudes y
cuyo tnico deseo es abandonarlas lo antes posible. En palabras muy expresi-
vas de Herndndez Pacheco: «Extraordinatia sensacién de soledad e inmensi-
dad, de desamparo, caracteriza a estos campos. Un anhelo irresistible impul-
sa a buscar otras perspectivas mds amenas, més variadas, menos luminosas.

Se desea, se necesita salir de allf y contemplar tierras de no tan dilata-
dos horizontes, de mds variadas perspectivas en donde la vista pueda descan-
sar en las sombras y huir del sol y de los luminosos arenales» (H. Pacheco,
1949: 503). Esas otras tierras estdn a apenas 100 Km., necesitdndose vencer
una travesfa incierta.

Hacia el E. del Cabo la costa es baja y arenosa, con algunos arrecifes
dando origen a la llamada playa del Tiridal. Hacia el Oeste, la lfnea costera
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sigue al SW. formando una playa que queda parcialmente protegida por un
arrecife que corre como dique natural, a unos 800 metros de la costa. Esta
ensenada puede ser utilizada, y de hecho lo es, por pequerias embarcaciones, y es el punto
estratégico continental mds proximo al Archipiélago. Por aqui opera todo el comercio e
intercambio maritimo de Tarfaya y su comarca y las regiones mds al Norte. Esta ense-
nada est4 limitada hacia el S. por la Punta del Caracol, a 1,5 milla del Cabo
Juby.

A la altura de Cabo Juby, la corriente principal, frfa y procedente del
Norte, se mezcla con otra contracorriente ecuatorial que va a influir en las
condiciones locales y tener consecuencias en la navegacién del drea. La na-
vegacién, sobre la plataforma continental, ademds de la corriente dominante
dependers de la direccién en que sople el viento y del estado de la marea. Se
pueden, no obstante, indicar algunas caracterfsticas que concurren a la lati-
tud de Cabo Juby y van a condicionar las operaciones nduticas en su litoral.
— En verano, con brisas de componente N. o con brisotes de NE. la corrien-
te tira siempre hacia el S. y SW.

— En otofio y primavera -épocas de calmas- y como consecuencia de los
vientos de componente S. Jz corriente hacia ¢l S. queda neutralizada, y en todo
caso queda invertida, aungue sin mucha fuerza en direccion N. En estas condiciones es
mds ficil alcanzar el Archipiclago, por debajo del paralelo 28°.

— En invierno, los mares se caracterizan por su fuerte leva debido al predo-
minio del NW. y la corriente tira hacia el S. En tres o cuatro ocasiones, en
esta estacién, se puede bajar al 3° cuadrante, al SW. con mar gruesa, reco-
mendédndose abandonar la costa. En estas circunstandias se puede arribar, por for-
tuna, al Archipiélago.

— Si el tiempo estuviese del SW y amenazante y la corriente tirara para el NE
se pueden alcanzar las playas de sotavento de Gran Canaria y Fuerteventura, tenien-
do como punto de partida latitudes inferiores a los 27°, y a alguna distancia
(al menos 55 millas) de la costa africana.

— Las corrientes de marea son otro factor a considerar. Llenando lleva hacia
el N. y vaciando hacia el S.

— Las nieblas y las calimas son otros elementos que condicionardn la navega-
cién al dificultar la visibilidad de las costas y causando grandes errores en la
apreciacion de distancias y sentido del rumbo. Las nieblas son frecuentes al
amanecer, formando grandes frentes o bancos bajos que originan efectos se-
cundarios de refraccién y espejismos. Al igual que la niebla por las mafianas,
la calima es dominante durante la noche ocultando la costa y sus escasos re-
lieves orientadores. Esta calima es el resultado de una intensa insolacién
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combinada con la superficie ocednica de la plataforma continental, de escasa
profundidad. Durante el dia la tierra del litoral se caldea y la evaporacién en
la playa es intensa. Por la tarde se enfrfa y se origina la condensacién de las
masas himedas evaporadas durante las horas del sol. Es entonces cuando
aparece la calima sobre la costa. X

- Los malos tiempos, particularmente en invierno, y con predominio del
NW. y SW., constituyen los mayores peligros para la navegacidn, siendo la
época de Enero a Abril la menos aconsejable para frecuentar la costa o em-
prender alguna travesia entre las islas y el continente. Los fondos tienen una
importancia capital, pues al ser éstos menos profundos sobre la plataforma
continental, aquf son mds aplacerados, y en sondas infetiores a los 200 me-
tros pueden ofrecer una notable mejora tanto mayor cuanto disminuya la
distancia a tierra. En tiempos duros se recomienda buscarse los fondeaderos
retirados de la costa, y en fondos no inferiores a los 30 metros. Es peligroso
-a excepci6n del verano- dejar por la noche los barcos fondeados en la playa,
o en escasa profundidad, pues en pocas horas pueden embarrancar o ser lle-
vados hasta la costa. Esta es una de las causas de los frecuentes naufragios
que caracterizan este litoral. ’ ‘

— Punta Staford marca un lfmite bien determinado, debido posiblemente a la
diferencia de profundidades. Hacia el N. la mar es dura y fuerte y hacia el S.
mds suave aun cuando, en condiciones normales, la corriente dominante tira
siempre hacia el S.

A 3 millas de Cabo Juby estd la Puata del Majorero con una restinga de
piedra que especialmente con el mar de leva aconseja evitarse aun cuando con
buen tiempo admite operaciones de desembareo y fondes. No obstante, hay que tener
un particular cuidado con los vientos dominantes, que en general son de
componente NE, ademds de los brisotes, equivalentes al alisio en Canarias.
Estos pueden ser sustituidos, en determinados meses de verano, por otros
que soplan del S. y SE. de origen desértico, cargados de arena, fuertes y se-
cos, y que no es otro que el «rifi» o «sirocon. Cualquiera que sea el tiempo
puede entrar una mar tendida de componente N. que produce grandes rompientes ¢ im-
posibilita tocar tierra a esta latitud. El acceso menos diffcil es desde el S., tal y
como lo hacen tradicionalmente las embarcaciones pequefias. Con la pleamar
se cubre el arrecife. En bajamar se avista la barrera de rocas y la ensenada
queda con la suficiente proteccién para que la mar, en su interior, quede lo
suficientemente tranquila. La corriente es muy intensa en las proximidades de la
Playa en particalar en la pleamar, recomenddndose que las embarcaciones se an-
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clen con seguridad y se les provea de cabos de popa 2 tierra, en la parte de
sotavento. Hacia €l S. a 5 y 7, millas se pueden ver restos de naufragio.
Segun se deja la Restinga del Caracol (situada a 3 millas de Punta Majore-
ro), y hacia el S. la costa gana en altura y forma un fuerte acantilado que al-
terna con sectores de arena y de piedras y bloques desprendidos. A unas 4
millas de la restinga el acantilado da paso a un promontorio de arena que se
convierte en playa. Aquf estd Puerto Cansado del Sur (27° 49 N. y 13° 03 W.)
ensenada sin proteccién de vientos a pesar de estar engolfada y con el veril
de 5 metros 2 1,5 millas de tierra. Al S. de Puerto Cansado del Sur vuelve a
emerger el acantilado, negro y visible desde el mar, para 2 millas mds abajo
volver a convertirse en una cafda de arena que forma la Playa de Jas Negritas.
Esta queda limitada al N. por la linea de acantilados y al S. por Punta Staf-
ford, desarrollindose en una linea litoral de 6,5 millas de longitud. A pesar
de ser mar limpia y con fondos de 10 metros no son raros los restos de nau-
fragio varados en su playa. Desde el mar, navegando cerca de la costa, se de-
tectan ruinas de piedra y sobre el borde de la meseta de casi 150 metros que
se eleva a la espalda del playazo. Este termina en su extremo SW. en Pynta
Stafford (27° 41’ N. y 13° 10’ W.), diffcil de reconocer especialmente desde el
NW. por su cardcter plano y arenoso, aunque se asiste a un cambio de linea
de costa, y con la aparicién de algunas colonias de vegetacion entre las du-
nas del interior. Sobre su playa restos de embarcaciones naufragadas. Desde
aquf sale una restinga que avanza paralela a la costa en 1 milla, de rompien-
tes especialmente notorios con régimen de componente N. Esta restinga es
conocida como Restinga del Cangrejo. Mds al S. no se ofrecen puntos desta-
cados a no ser las manchas de vegetacién y las dunas. Los fondos son aplace-
rados y con piedras, asf a unas 2,5 a 5 millas de la costa (27° 28’ N. y 27° 30’
W.) existen fondos accidentados en los que hay sondas de 10 metros en pie-
dra. La costa rompe un poco su monotonfa en el sitio conocido como Las
Matillas, con algo de vegetacién entre sus dunas. Siguiendo hacia el SSW. y
a unas 19 millas de Punta Stafford esta el Médano de Tutarrdn (27° 23’ N. y
13° 16’ W.), que constituye una gran duna, aislada y destacada del conjunto.
En sus inmediaciones, hacia el SE., se localiza el Pozo de Tafrant, de agua sa-
lobre. Tres millas mds al S., y visible desde el mar existe una hondonada o
depresién que en invierno, y debido a los temporales, se llena de agua. El li-
toral estd protegido por una barra de arrecifes que corre @ 900 metros de la
costa y que proporciona un buen abrigo en bajamar. A 2,2 millas SW., estd el Bajo
de Tutarrdn, de 6,5 metros sobre piedra. A unas 5 millas al SSW, la costa
arenosa vuelve a convertirse en un acantilado rocoso aunque de muy poca
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altura, con alveolos y covachos naturales que se denominan «Las Cueveci-
llas». A 1,84 millas al W. y 5 al N. existe un bajo de 2,1 metros, muy proxi-
mo al veril de los 10 metros, y que constituye un peligro para las embarca-
ciones. Se le denomina «Bajo de las Cuevecillas» (277,15 N.). En la playa se
observan restos de naufragio.

3.2.5. De Saguiz ¢/ Hamra a Cabo Bojador

Conocida también como «Boca del Rio», el estuario de la Saguia el
Hamra dista 13 millas al SSW del Médano de Tuturran y sus coordenadas
son 27° 11" Ny 13° 23" W. Tan sé6lo en época de lluvias, muy rara vez, pue-
de servir de desague al mar, pues las aguas son retenidas en Aaitin. Es zonas
de oasis, visibles desde el mar, existiendo pequefias lagunas y charcones en
torno a los cuales crece una vegetacién autéctona. Frente a la playa de la
desembocadura, los fondos son limpios y de arena.

Su red hidrografica queda dividida en dos tramos principales:

1. Hacia el W. con unos 190 km. de recotrido, donde dominan las for-
maciones terciarias hacia el litoral.

2. Hacia el E., hasta la linea divisoria de agua, con unos 250 km. de re-
corrido, hacia las tierras del interior y que se caracteriza por formaciones pa-
leozéicas, plegadas y falladas, aun cuando los relieves son insignificantes
por estar inmersos en una penillanura.

La gran depresion o vallonada en la que se aloja Sagufa el Hamra llega
a alcanzar en determinadas zonas (como Sidi Mohamet el Laroi o Meseit del
Aitn) anchuras de 10 a 25 km. Hacia el N. est4 limitado por las cuestas de
la Hamada de Bl Gaada, y hacia el S. por la planicie que muere en el mismo -
borde del cauce de la Segufa. Sin embargo, esta anchura contrasta con al-
gunas gargantas o estrechuras, como la experimentada entre el Pozo de
Awusmeg y la Sebja de Agueniguin. Pasado Sidi Mohamed el Larosi, el cauce
se hace indeciso y desdibujado, siendo dificil determinarlo en su paso por
los campos fr Betaina Tel Lia. A partir de aqui, y hasta el Pozo El Farsia, se
vuelve a orientar de E. a W., subdividiéndose el cauce principal en mdalti-
ples secundarios que se originan en el borde meridional de la Gran Hamada
del Drda. '

Una de las caracterfsticas fundamentales es el predominio de la erosién
transversal sobre la longitudinal. Esto explica la anchura del cauce que se
ensancha progresivamente formando la amplia vallonada sobre la que con-
curren gran cantidad de materiales aportados por los afluentes o uadi subsi-
diarios. Con el paso de las avenidas de agua estos materiales son transpor-



tados. Pueden pasar muchos afios (mis de 30) sin que se produzca ninguna
invasion de aguas. Cuando esto acontece —en los cilos himedos— suceden
violentas arroyadas que pronto desaparecen sobre un lecho reseco, y some-
tido a un intenso recalentamiento. En 1941 se registré una gran avenida
que dié paso 2 un ciclo hdmedo. A 2 km. de Aaitn se ha formado un em-
balse con los mismos médanos naturales que retienen las aguas procedentes
de estas arroyadas. Este embalse forma un retén acuifero, de 300 metros de
ancho hasta 3 km. de longitud. Cuando sopla el alisio la superficie de esta
limina de agua se agita y da la sensacién de un caudaloso rfo que atraviesa
este desierto.

Visto desde el mar la Saguia el Hamra es un impresionante corte del
paisaje. En Aaiiin se ha podido determinar dos cadenas de terrazas. La infe-
rior de 20 metros y la superior de 60.

A 3 millas de la desembocadura de la Seguia, y hacia el SSW, estd la
Punta del Espinillo formando un arrecife bajo. Desde aqui hasta la playa
del Aaiiin, la costa continta con afloraciones de arrecifes.

La corriente cuya direccién general es entre el 200° y el 210° lleva una
velocidad entre 0,3 y 0,5 nudos. Un suave engolfamiento da paso a la Playa
del Aaidin que queda protegida por el NW, en bajamar, por el bajo fondo y
el arrecife. Debido a este abrigo se pueden realizar embarques y desembar-
gues. En su parte N. los arrastres de arena son debidos a los embates del
mar que hace que los bancos cambien de configuracién, lo cual constituye
un peligro para las embarcaciones. Mids al SSW la costa sigue con ¢l mismo
aspecto de playa con arrecifes salpicados, con zonas intermedias de arena,
no faltando los ejemplos de naufragios, a unas 6,4 millas del faro del
Aaifin. A m3s de 8,5 de Playa Aaitin est Punta Blanca, cubierta de arena y
con playa. Siempre en direccién SSW. a 3 millas de Punta Blanca, el Méda-
n0 de Santiago (26° 55 N.y 13° 29" W.) con un ligero abrigo natural que
se conoce como Playa del Médano, provista de arrecife, que en bajamar se
ve a unos 300 metros de la playa. Esta playa fue frecuentada desde antigno.
siendo el mejor puento de embarque y desembarque en el tramo compren-
dido entre Cabo Juby y Cabo Bojador. Aqui acudian los indigenas para
efectuar sus trueques. La playa es aplacerada con arrecifes por el N. yal S. se
va distinguiendo un pequefio acantilado que a 2,2 millas al SSW. ofrece un
corte o escotadura denominada Boca de Santiago. La playa sc extiende hasta
7 millas al SSW. para luego dar paso a un acantilado que va ganando, poco
a poco, altura. A unas 10 millas del Médano de Santiago, al SSW. en la
zona de los acantilados, estd la Mazz dle Desgarron, con algunso arbustos y
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en cuyas proximidades se encuentra un pozo de agua salobre. El sector de
costa comprendido entre Mata del Desgarrén y Las Bocas se conoce con el
nombre de Las Canequillas, y ofrece un aspecto acantilado y no es accesible
desde el mar. El acantilado registra dos profundas escotaduras en su linea de
costa, en el sitio conocido como Las Bocas (2 unas 9,5 millas de Mata del
Desgarrén). A la del N. se le denomina Boca de Barlovento y a la del S.
Boca de Sotavento, y estin separadas entre si por casi 3 millas. La de sota-
vento forma una amplia playa que debido a sus fondos de arena dura y a lo
aplacerado de su mar puede ser abordable con buen tiempo. A unas 8,5 mi-
Has de la Boca de Sotavento esti el sitio de Los Arbolitos (un odsis de Lem-
sid), con unos pozos de agua salobre que son visitados en verano por los in-
digenas. Por su sector SW. se localizan importantes vestigios arqueolGgicos
de una necrépolis indigena.

La costa contintia hacia el SSW. acantilada y dominada por una plani-
cie interior, con un primer accidente a destacar, a unas 4 millas, formado
por una punta acantilada (sin topinimia) sobre cuya restinga rompe el mar.
A 8,7 millas de Los Arbolitos estd Boca de Jarro, donde el acantilado se in-
terrumpe v deja ver una amplia planicie interior que, en semicirculo, se
abre hasta formar una playa de arena negra y guijatros, de mucha pendien-
te. A partir de aqui la costa registra otras depresiones semejantes, aungue
no tan importantes. No es zona apropiada para desembarcar, como.lo re-
cuerdan los restos de barcos embarrancados en la costa. ,

A unas 5 millas de Boca de Jarro se inicia Playa del Cabisio, con una ex-
tensién de 6,6 millas, de arena fina y blanca, con fondos limpios y mar
aplacerada pero que, debido a sus rompientes, #o es aconsejable para de-
sembarcar. Hay que destacar una punta rodeada de arrecifes, pero sin bajos,
y con escalones que originan bruscas diferencias de los fondos, v sobte los
que rompe el mar. Es B/ Cabisio (26° 25’ N. y 14° 11’ W), de dificil loca-
lizacién desde el mar, especialmente cuando se viene desde el NW, siendo
tan sélo visible desde el SW. o desde el E. Es una zona de 30 km., en la que
corre una cadena de pequefias mesetas visibles desde el mar, en sentido
NS. Una de estas mesetas es conocida como Lz Palargana, a 9,5 millas de El
Cabifio, y que es también visible desde el mar. No es 20ma pare abordar
como se deduce de los restos de naufragio. Los valores de la corriente en di-
reccidn al 235 tiene una intensidad entre los 0,4 y 0,8 de nudo.

A partir de El Cabifio la costa se recurva en sentido SW., con fuertes
rompientes. El acantilado cobra importancia a partir de las 5 millas al S. con
puntas destacadas como Las Pajarites, con un frente arenoso y orilla aplace-
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rada, frente a su barranco. A 3 millas mds al S. el frente arenoso desaparece,
y el acantilado toma tonalidades oscuras, y vuelve 2 predominar en un frente
de mds de 2 milias, en el sector conocido como Trerra Negra. A unas 12,5
millas de El Cabifio hay que sefialar los llamados «Dientes del Cabifio» que
recuerdan a proas de barcos, y que sirven de referencia a los névegantes. Pa-
sada Tierra Negra el acantilado da paso, en una extensién de 5 millas, a una
playa limpia y hondable conocida como Playa de Tigri, que a unos 250 me-
tros al interior tiene un pozo de agua salobre. Hacia el extremo W. de esta
playa estd el Cabo Falso Bojador, formado por altas dunas y con un banco de
piedra hacia el N. que avanza unas 3 millas. La playa es muy estrecha y dificil de
abordar, con peligros a 2 millas al W., debido a los bancos de piedra con son-
das minimas de 4,8 y 10 metros en bajamar. Son visibles restos de naufragio.

A partir de Cabo Falso Bojador la playa se orienta al SW. con un reco-
rrido de matorrales que se denomina Matas de A/, Entre las 2 y las 4 millas
de Falso Bojador se extiende una playa de dunas blancas pero que no es
abordable debido a la barrera de arrecifes y los fuertes rompientes.

El dltimo accidente importante es el célebre Cabo Bojador (26° 08 N. y
14° 30° W.). Se trata de una punta poco prominente donde queda interrum-
pida la playa que se inicia pasado Falso Bojador y Matas de Alf. La costa se
hace acantilada y se forma una pegsesa ensenada qne constituye un abrigo protegi-
do por los vientos del 1°y 4° cuadrantes. En las proximidades bay pozos de agua
salobre como los de Hassi Haimmermach, que son frecuentados por los pasto-
res.

Al S. de la ensenada de Bojador hay otro fondeadero, con fondos de
arena fangosa, y que estd abrigado de los vientos del 1° y 2° cuadrantes. Se
conoce con el nombre de E/ Parche/ (o el Rincén). En las proximidades de
Bojador es frecuente la mar de leva de NW., que produce grandes rompientes lo
cual hace muy peligroso abordar la costa con embarcaciones pequefias. La
navegaciin se hace muy peligrosa debido a los distintos bancos de piedra, siendo zona
con fondos accidentados. Asf a 2,2 millas al NW. del Médano de Tutarrdn,
con 6,5 metros de sonda minima. A 9 millas de El Cabifio, al N. fr Cabo
Falso Bojador, o a 2 millas al W. de este mismo se encuentran distintos ban-
cos de piedra que hacen muy dificultosas las operaciones néuticas aun con
embarcaciones pequefias.

En Cabo Bojador la llanura del desierto llega al mismo borde del océa-
no, que se resuclve, sin sucesién de continuidad, en un acantilado del orden
de los 35 a 40 metros. Esto no impide que, en algunos tramos, como al nor-
te del Cabo, queden espacios intermedios a modo de playazos con una setie
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de escollos y pefiascos. El mar cambia de tonalidad pasando a ser profundo
con aguas azules y calmas, especialmente en la ensenada que se abre hacia el
S. En los resquicios de los acantilados crecen especies vegetales gracias a la
humedad procedente del mar que ponen la nota de verdor en estos parajes.
Entre estos se registran las especies de frankenia, salsola, mauritania y zolo-
tarevkyana.

EL ESPACIO MARITIMO BEREBER

La regién marftima beréber o «costa beréber» queda comprendida entre
el Cabo Cantin y la desembocadura del Drda. Los estudios que dan noticias
de las comunidades de pescadores pueden consultarse en Gatell (1864) quien
recorre el litoral que va desde Agadir hasta el Drda, dando cuenta del tipo y
nimero de embarcaciones y de la importancia de la pesca entre los indfge-
nas. La zona donde los arcafsmos son mds persistentes es precisamente el
sector que va de Cabo Sim al Drda, y donde las tradiciones europeas han in-
fluenciado menos en los usos nduticos indigenas, conservando de modo re-
conocible las antiguas artes de pescar y construir sus artefactos.

En el litoral atlintico marroqui se pueden distinguir tres tramos princi-
pales:

Entre Cabo Cantin y Safi: Sector mds septentrional, en contacto con las
tradiciones drabes que no le han hecho perder totalmente su personalidad,
aun cuando se haya adaptado a los nuevos tiempos. Esta region se comporta
como «islote beréber rodeado del mundo 4rabe, y que se interpreta como un
relicto o enclave de un pasado esplendor que irradiaba desde el Sous.

Desde Souira Qedima a Cabo Sinm. Con pequefias colonias de pescadores
beréberes cuyos asentamientos parecen mds recientes, y que estdn influencia-
dos por las técnicas modernas. '

Desde Sim ol Drda: Que es la region beréber por excelencia, y mds ape-
gada a sus tradiciones.

Una de las caracteristicas de los enclaves marftimos de los beréber es
que estos se encuentran a 5 o 10 Km. de los asentamientos estables. Una de
las razones es que los hilos de agua y los terrenos cultivables -la agricultura
sigue siendo importante en su economfa- estdn situados mds al interior lo
que les posibilita un cierto sedentarismo. Los abrigos costeros son sélo en-
claves temporales. El pescador regresa cada dfa a dormir al pueblo y deja su
piragua varada en seco. Tan sélo en verano dormird alguna noche en la
playa. La mitologfa marftima ha introducido la figura de santos protectores
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de la pesca y vigilantes de los enseres y embarcaciones que quedan solos en
la costa. Estos son los «regregas» a los que se les dedica unas capillas visible
desde el mar que son los morabitos (Montagne, 1923:190).

La navegacion beréber confinada 2 un sector de la costa marroqu, a pe-
sar de su reciente decadencia, ha sido una actividad preponderante en la eco-
nomfa de este pueblo. En efecto, la peor calidad de los suelos a partir de
Cabo Ghir y la escasez de las lluvias ha hecho de la agricultura, particular-
mente en la costa, un hecho cada vez mds raro. Esta precariedad de la agri-
cultura es una de las palancas que han «arrojado» al mar a los beréberes. En
esto, como en otras tantas cosas, se diferenciardn de los drabes donde los
pescadores son menos abundantes y rara vez se modifica el asentamiento
para dedicarse al mar. Entre los beréberes, por el contrario, el pescador es consustan-
cial con el grapo social. Fn el registro de puntos de pesca con pequefias embar-
caciones, éstos son frecuentes al S. de Cabo Sim. Segun ha expresado muy
bien Montagne: «Nous ne voulons pas dailieurs exagérer la valeur profes-
sionnelle de ces marins dont beaucoup sont seuiement des apprentis. Mais
on trouve souvent, parmi le reis, beaucoup dhabilité, de decision et d’intelli-
gence pratique». (Montagne, 1923:212).

Para la comprensién de los factores tradicionales y culturales, el voca-
bulario ha aportado algunos datos de interés. Asf el registro ha podido,
ignalmente determinar dos zonas principales:

— Desde Mehedya a Mazagan, donde el vocabulario ndutico es enteramente
rabe.

— Desde Cantin a Drda, donde es mixto, drabe y beréber, disminuyendo la
influencia 4rabe segin se desciende en latitud. Ya en Agadir, Massa y Aglou
es palpable el retroceso de los términos drabes. En la zona del Sous el com-
ponente beréber es de un 60, cifra que contrasta con Rabat donde de 753
vocablos relacionados con el mar tan solo 10 eran beréberes. En el vocabu-
lario es curioso como los nombres de los vientos son todos drabes, hecho
que concuerda con la caracteristica de navegacién a remo de los cdrabos be-
réberes.

— Una de las caracteristicas del vocabulario maritimo beréber es el traslado de términos
del dmbito agricola para denominar a las distintas piexas y componentes de la navega-
cion. El grupo septentrional beréber es el «chelha.

— AlS. de Cabo Juby cambia el panorama. A lo largo de la fachada sahariana
y hasta Mauritania (hasta S. Luis de Sengal) el dominio es de los 2enaga, rama
beréber diferenciada, que también se dedica a la pesca pero donde las dificul-
tades de la costa son mayores. Este grupo usa el batel zenaga, mucho mds
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rudimentario.que el cdrabo de los beréberes chelha del Norte. Ha sido minu-
ciosamente descrito por Valentin Fernandes. Igualmente se auxilian de unos
elementos flotantes llamados en su lengua «titarek»; de fibra vegetal, con los
que se ayudan en la pesca de bajura.

ENCI.AVES LITORALES BEREBERES

Se han podido contabilizar, desde la -region préxima a Cabo Ghir a la
desembocadura del Drda, casi 20 enclaves tradicionales de pescadores beré-
beres. A estos refugios, o abrigos, los indigenas denominan «mersa». Se tra-
ta de comunidades de pescadores que viven exclusivamente de la pesca. De
aquf proceden los.mejores carpinterds y _<<raié>>, _alguno de los cuales tienen
mando sobre mds de 30 hombres, reclutados entre los pueblos proximos,
como son las tribus Ida o Tanan. .
~ Sector septentrional. Comprendido entre Ghir y el Sous, donde se situan los
siguientes enclaves: '

Sidi Mbarek: Es el primer puesto (de N. a 8.) donde ya la influencia dra-
be remite. Aquf aiin se prepara el pescado en horno o en salazones y se im-
porta hacia los pueblos y comarcas del interior. Con dos piraguas o «cdra-
bos». ' »

Sidi Abmed Seib: Con 3 cdrabos.

Imerditsen: Con 6 cdrabos.

Imsosan: Es un buen abrigo protegido de los vientos. Con 6 cdrabos.

Assif Ait Ameur: Residencia de un carpintero constructor de cirabos.

Aonghir: 4 cdrabos. '

Tamerakhy: 2 cdrabos. _

Taghagoni: A 20 km. al N. de Agadir. Es una playa de guijarros con una
docena de hornos para preparar el pescado que se vende en el interior del
pafs. Tiene 6 cdrabos.

Immosuader: 3 cdrabos.

Tigert. 2 cérabos.

Ait Founti: Villa de pescadores cerca de Agadir. 6 tdrabos.

— Sector meridional. Comprendido desde el Sous 2 Dria.

Tifnit: A 7 Km. al S. de la desembocadura del Sous. El mimero de cdra-
bos, en 1923, era de 6. Los pescadores tenfan residencia familiar en el pue-
blo de Dar Abermoud, 2 unos 10 km. del embarcadero.

Sidi Ouasser: En la margen izquierda del Massa. Con una poblacién de
30 pescadores. A unos 4 km. al S. en el abrigo estdn 6 cdrabos. Es un centro
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religioso local, de cierta importancia, con viejos cultos marinos, como la pie-
dra de Sidna Younes. En la zona de Massa, en 1923, habfan unos 50 mari-
nos. Otras 2 piraguas en la playa de Zaomia. Massa, en 1630, fue puerto de
gran actividad comercial bajo la dominacién de Ali Ben Mohamed. Segin
leyenda transmitida por Leén Africano, aquf se aparecerd el profeta y el anti-
cristo (Montagne, 1923:196).

Aglon: Conocido desde el Siglo XV segin se indica en los portulanos.
En la desembocadura del uoed Adoudou. Centro religioso con divinidades
protectoras o «regregas». Tuvo hasta 6 cdrabos y un cuerpo de 5 rais y 30
marinos.

Sidi Bow Nowar: Con media docena de piraguas procedentes de Cabo
Ghir, pues la zona carece de materiales. Forma un conjunto de 100 marinos
con el establecimiento vecino de

Sidi Bow’l Fdail: Con 6 cdrabos.

Aguern: Es un excelente refugio de 300 metros de longitud con una
entrada de 60 metros protegida por una barra de guijarros. Aquf se docu-
mentaron (1923) hasta 6 cdrabos.

Arasis: Con varias piraguas. Antes de llegar a la desembocadura del
Nun, dentro del antiguo enclave espafiol de Ifni. Se trata de una cala circular
bien abrigada.

Asaka: En la desembocadura del oued Nun. A 300 metros al N. de una
roca aislada, existe un buen abrigo donde a pesar de lo escarpado del resto
_ de la costa operan algunas piraguas. Ha sido una de las «puertas» de entrada
histéricas, relacionadas con las Islas Canarias.

Los estudios realizados por Montagne y Laoust (1923), y de quienes he-
mos tomado los datos anteriores, han servido para desterrar la opinién de
que los beréberes eran una comunidad cultural refractaria al mar. Tépico ex-
tendido a los aborigenes canarios, rama igualmente berberéfona. El Prof,
M.A. Bernard fue uno de los que mds contribuyé a propagar esta opinién
negativa hasta que M. Brunot generé una corriente de opinién contraria
pues, aun cuando era cierto que la navegacién beréber ya a principios del
XX esta en pleno retroceso, en siglos anteriores habfa gozado de un relativo
esplendor, con independencia total de las tradiciones nduticas de origen 4ra-
be con las que en un momento determinado, pero desde el punto de vista
cultural, ya tardfo, entra en contacto.

Uno de los primeros recursos para detectar el cardcter indfgena de la
navegacién beréber fue revisar su vocabulario maritimo donde se pudo determi-
nar que los vocablos de origen drabe eran superpuestos a la base beréber.
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Esta separacién, igualmente, pudo precisarse sobre su distribucién territorial
en el mapa, dando dos regiones diferenciadas, aun cuando se pudiera hablar
de una zona de contacto y penetracidn 4rabe hacia el S. ¢ incluso superviven-
cias de palabras beréberes, aunque escasas y puramente testimoniales, entre
los drabes.

Cuando se analizaron detenidamente las caracterfsticas de esta navega-
cién indigena beréber, lo primero que llamé la atencién fue precisamente la
funcionalidad y adaptabilidad de sus artefactos nduticos, muy manipulables
en un medio fisico marftimo-terrestre de no siempre condiciones adecuadas
para desarrollar una actividad pesquera rentable, a pesar de la riqueza de es-
tas aguas. En efecto, una’ serie de factores topogréficos, metereolégicos y
oceanogrificos de la fachada atldntico-sahariana (y que hemos revisado en el
capftulo anterior) obligan a un determinado comportamiento ndutico y 4 una
particular pericia frente al mar. Salir al océano es siempre una aventura. Y la
mayor parte de las veces una aventura peligrosa.

Para la navegacién costera, a bordo de los cdrabos, el desaffo mayor
quedaba inscrito en estos tres factores:

La marejada: Las depresiones barométricas, que se originan en el Atldn-
tico Occidental, son las responsables de las marejadas que alcanzan la costa
marroqui, por lo menos hasta la altura de Mogador. Esta marejada que casti-
ga fuertemente el litoral, con fuertes vientos del NW, impide a las embarca-
ciones adentrarse en el mat, formando una especie de «barra» infranqueable.
La consecuencia directa de este fendmeno oceanogrifico es la paralizacién
total de las actividades pesqueras en invierno, por acentuarse el mal tiempo,
en el perfodo comprendido entre septiembre a abril. El efecto violento de la
marejada es mds acentuado al N. de Cabo Cantin donde la procedencia es
NW. Mis hacia el S., y siguiendo el litoral hasta el Sous, cambia el régimen
de la marejada. Las olas del NW., son menos peligrosas, y por el contrario,
aumenta la intensidad de las que proceden del SW. Pero, desde el Sous a
Tarfaya (en Cabo Juby) y en lo que es propiamente la Mar Pequefia, se vuel-
ve a apreciar un restablecimiento de las caracterfsticas negativas que se ob-
servan al N. de Mazagan, aun cuandpo el régimen de vientos es mds suave. El
tramo litoral menos afectado-es el comprendido entre Safi y Agadir y que,
naturalmente, coincide con uno de los focos mds importantes de los asenta-
mientos indigenas de pescadores.

E/ régimen de vientos: Al S. de Cabo Cantin ya se detecta la influencia del
alisio, a modo de brisas muy frescas en direccién N. NNE. y NE. Estos
vientos son muy favorables para la navegacién de altura, pero no asf para las
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pequefias embarcaciones de pesca litoral debido a la corta ola que genera.
Las piraguas y las barcazas beréberes -que desconocen la vela- no osan alejar-
se de los puntos conocidos del litoral. En general, estos vientos, sin embargo
importantes para la navegacién a vela, son menos importantes que las co-
rrientes y las marejadas para los cdrabos indigenas manipulados con remos.

La topografia del litoral: La mayor preocupacion de los pescadores es
buscar un abrigo seguro para su embarcacién que les evite los peligros deri-
vados de la marejada y de los vientos. Estos abrigos son relativamente abun-
dantes en el tramo litoral comprendido entre Rabat y Mazagan. De Cabo
Cantin a Sous la costa es en general elevada, con una serie de promontorios
que llegan hasta el mar, y que sirven de orientacién y refugio a los pescado-
tes. El dltimo de estos accidentes es Cabo Ghir donde la costa cambia de ar-
ticulacién y orientacién. De Sous a Ifni aparecen ya dunas litorales lo que in-
troduce unos nuevos elementos.

Para Montagne (1923), en lineas generales, la costa marroquf es desfa-
vorable para la navegacion, pudiéndose distinguir: A/ S. de Cabo Cantin, don-
de las condiciones son desiguales, pues si el régimen de vientos no es fuerte
hay que hacer notar la escasez de abrigos. A/ N. de Cabo Cantin, existen me-
jores abrigos pero el régimen de vientos es demasiado fuerte. Mientras en la
costa norte -en dominio de los drabes- se ha ensayado la navegacidn a vela,
en la zona sur -eminentemente beréber- la navegacioén estd reducida a peque-
fias embarcaciones a remo. Tanto en una zona como en otra (bien 4rabes,
bien beréberes, bien vela, bien remos) los pescadores observan una extrema
prudencia en las operaciones nduticas, y en el subconsciente colectivo estd el
temor al océano, a la mar adentro, donde lo frecuente es salir para no vol-
ver: el vigje sin retorno.

Mientras la zona norte es mds agricola, debido a las relativas luvias y a
la disponibilidad de terrenos, la zona sur ha de compensar sus deficiencias
con una actividad marftima. De fodas las regiones de Marruecos la 2ona del Sous es
Ja tinica donde se ha organizado un comercio de pescado que se vende en las comarcas del
interior, previo un tratamiento especial al horno o con salaxones para su conservacion.

L4 PIRAGUA O «CARABO» BEREBER

Los ya mencionados trabajos de Montagne y Laoust (1923) han servido
para salvar una serie de datos con referencia a la ndutica beréber. Ya en
1923, para toda la zona comprendida entre Oued Tendift y Sidi Ifni, sélo ha-
bfa un constructor de piraguas que gozaba de gran reputacién y que vivia en
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Ait Ameur, a 20 Km. al N. de Cabo Ghir. Las piraguas actuales son de 6 ta-
blones, mientras Getel sefiala de hasta 10 listones, y con seis bancos de re-
meros. Estas dltimas son las barcazas de las que existfan, en esa misma fe-
cha, 3 en Cabo Cantin, construidas por un carpintero de Safi pero cuyos an-
tepasados procedfan de Sous. Con una barcaza de estas dimensiones (con 10
o 12 remeros), se puede desde el litoral africano, con buen tiempo, cruzar el
brazo de mar hasta Canarias en un dfa solar.

La piragua o «cdrabo» beréber, tiene las siguientes caracterfsticas:

Su denominacion en lengua indigena es Agherrabo.

Dimensiones: 8 metros de longitud y 1,60 de ancho.

Elementos: Timén, quilla (que termina en caracterfsticas puntas en

proa y popa).

Tripulacién: 6 o 7 marinos, mds un patrén, denominado «rais».

Interior:3 bancos, cada uno con dos remeros. El séptimo tripulante sue-

le ser un muchacho aprendiz, ayudante del «rais», que se impo-
ne en el oficio. Nadie puede embarcarse hasta que cumpla los
18 afios.

Los remos, en mimero de 6, denominados Tigoxla.

Los Toletes o Tipoussin.

Las correas de cuero o Issional,

Los bancos o Q fol.

Las costillas o 4kbesdiss.

El piso interior o Tama.

La extremidad trasera (Fentekko) y la delantera (Tamezonght).

El timén: Mlonia.

La construccion es enteramente indfgena, a excepcién de la borda que
estd hecha con madera de abeto procedente de Mogador. Es la nica materia
prima «extranjera».

La decoracidn: Merece una especial mencién por los motivos empleados.
Es ejecutada por los pescadores de mayor edad. El exterior estd totalmente
cubierto por una especie de alquitrdn vegetal. En la zona superior, junto al
borde, se ha dejado una franja ¢ friso blanco, en cuyo interior se han dis-
puesto motivos curvilineos enlazados, en negro y rojo, que evocan la cresta
de la ola. El motivo se completa con unos puntos negros, sobre fondo blan-
co, que debido a la complementacién de los colores ofrece aspectos muy de-
corativos. El interior es igualmente embellecido y, en particular, el ropero
del «rais» y la parte trasera de la piragua, donde se disponen distintos zemas
Leométricos grabados y pintados y que recuerdan muy de cerca la decoraciin wsada por
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los beréberes para adornar los dinteles de sus casas, o la empleada en Gran Canaria
para decorar las cuevas y la cerdmica aborigen. (Laoust, 1923: 252, 255).

E1L MAR DE CANARIAS

Entendemos como Mar de Canarias el espacio maritimo comprendido
entre los paralelos 27°37 y 29°26° N. y los meridianos 13°19 y 18°10° W,
con una Jongitud mdxima de E. a2 W. de 280 millas, y con su extremo N. en
Ia isla de Alegranza y su extremo S. en la Punta Restinga, en El Hierro.

El accidente geogrifico de primera magnitud, y que va a servir de gufa
natural para la navegacién de todos los timpos -y por supuestc mds impor-
tante en la navegacion primitiva- es el Pico Teide (3.714) y que es visible en
los dfas claros 100 millas a la redonda.

La posicién del Archnipiélago en relacién con las distancias, que le se-
paran de algunos enclaves continentales, queda perfectamente indicadas en
las siguientes cifras.

Entre Cddizy LasPalmas ..................... 685 millas
Entre Cabo Espartel y Las Palmas . . ............. 666 millas
Entre Larachey Las Palmas ................... 645 millas
Entre Agadiry LasPalmas .................... 337 millas
EntreIfniyLasPalmas ......... .. ... .. .. ... 296 millas
Entre Cabo Juby y Las Palmas . ................. 138 millas
Entre Villa Cisneros y Las Palmas . .............. 279 millas

El Archipiélago se ofrece como un espacio territorial fragmentado o discon-
tinuo. Este determinante geogrdfico va a condicionar el modelo de comuni-
caciones entre cada una de las siete unidades territoriales principales en una
dialéctica tierra-agua.

El hecho de la comunicacién es necesario para la sobrevivencia -no
digamos para el desarrollo- de la region, pues ninguna unidad territorial en
sf misma, ni siquiera las siete juntas, puede garantizar una autonomfa econé-
mica a no ser que se acepte el estancamiento y un modelo de subdesarrollo
arcaico.

Si bien las comunicaciones internas o terreras -a excepcién de Lanzaro-
te y Fuerteventura- estdn sujetas a una tortuosa orograffa y han servido para
originar «islotes» dentro de una misma isla (por ejemplo el Oeste de Tenerife
respecto a Santa Cruz, La Aldea respecto a Las Palmas), las comunicaciones
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entre islas, a pesar de la incorporacion de la aviacion civil, sigue siendo subsi-
diaria del medio acudtico. El camino inevitable es el mar. Por medio de él se reali-
zan los contactos personales, econémicos e institucionales. Se comprenderd
la importancia de este escenario que no ha cambiado desde que los primeros
hollaron estas islas.

1.4 GENESIS DEL. ARCHIIELAGO

La nueva teorfa de la tectdnica de placas, inspirada de cerca en la deriva conti-
nental de Wegener, ha intentado explicar la génesis geoldgica del archipiélago precisan-
do, con modernos procedimientos ténicos, la edad en millones, de cada una de las islas.

- E/ archipiélago estd considerado como wun drea volcdnica activa, situada en los
bordes de una placa litosféfica (la placa africana) y donde se detectan movi-
mientos de distension y comprensién que inciden en la actividad magmitica
y tecténica. La litosfera, de acuerdo a la teorfa tecténica de placas, estd for-
mada por un conjunto cinemstico, o en movimiento, de distintas «placas» en
cuyo extremo se rgistran los fenémenos tecténicos y magmaticos responsa-
bles de los seismos y el vulvanismo. Las «placas» del conjunto litosférico se
deslizan sobre una capa menos rigida que se comporta como un medio semi-
pldstico, y que se donomina astenosfera.

El Archipiélago Canario, con Madeira y Cabo Verde comparften una
misma posicién geodindmica, pues, aun cuando en realidad no se ubican so-
bre ninguna plataforma, estdn situados sobre una franja de transicién entre
la corteza océanico atldntica y la corteza africana.

A partir de estas ideas se ha intentado una nueva lectura (Arafia y Ca-
rracedo, 1978) de la génesis de las Islas Canarias. Los edificios insulares se
ofrecen como la parte emergida de una potente estructura volcanica, locali-
zada en el limite de la placa afro-atldtica. Su geocronologfa sintoniza con los
fenémenos correspondientes a las denominadas actividades alpinas del Mio-
ceno, lo que en cifras absolutas, nos da una fecha de 20 millones de afios
B.P. No obstante, sobre esta base, se han intentado matizar algunos aspectos
de este proceso formativo del Archipi€élago. Para Anguita (1977) los princi-
pales ciclos eruptivos de Canarias estdn relacionados con los momentos de
fractura de la cordillera del Atlas, cuyas sucesivas fases darfan paso a una
reactivacién perfodica de los movimientos de omprensién y distensidn, faci-
litando la liberacién perfodica de los magmas por medio de la «fractura pro-
pagante» que constitufa la alineacion del Archipiélago Canario. Otra hipéte-
sis, en parte compatible con la anterior, postula la existencia de un foco
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magmdtico fijo, o punte caliente, que se desplaza en busca de una salida sobre
la corteza ocednica continental o litosfera, en direccién W.E., lo que darfa
origen 2 una sucesién de edificios alineados en la direccidn seguida por la
placa, al menos en lo que se refiere a la parte emergida. Asf, y progresiva-
mente, harfan su aparicién, sobre el Mar de Canarias, en orden de antigiie-
dad, y de Este a Oeste, las siguientes islas:

Lanzarote .. ..ot e e 19 ma
FUerteventura ..o o vttt e e e teeeee e eeanan 16 m.a.
GranCanaria . .......iiiii e 16.1 m.a.
Tenerife . ... i e 17.7 m.a.
GOIMIELA v ittt ettt ettt eeee e 12 m.a.
Palma ... e 1.6 m.a

Hierro ..o 0.75 m.a.

Que el vulcanismo siga siendo un fenémeno actual en los extremos de
la alineacién (Lanzarote-La Palma), en criterio de algunos gedlogos, ofrece
nuevas dificultades para la comprension global del problema (Araza y Carra-
cedo, 1977:29). .

Una tercera hipétesis, y por la que se inclinan los Drs. Arafia y Carrace-
ro interpreta los edificios insulares como bloques levantados desde el fondo
del océano. Este movimiento emergente, o alzamiento, serfa un movimiento
de compensacién al giro o detencidn experimentado en el bloque continental
africano, localizado en la zona cortical débil o corteza de transicién ocedni-
co-continental, sobre la que se localiza el archipi€lago, y que evitarfa la inte-
rrupcién mesoatléntica. Estos levantamientyos, que se siguen detectando, fa-
cilitan la generacién y activacién de los magmas subinsulares. Cada edificio
insular estd en relacién con un movimiento contrario, o de falla infersa, que
se detecta en la corteza de transicién. (Arafia y Carrecedo, 1977:29).

Entre los edificios orientales y la fachada atldntico-sahariana, o corteza
continental, se interpone la «Cuenca Sahariana» (inundada posteriormente
por la denominada «Mar Pequefia». Esta cuenca ofrece un relleno sedimenta-
rio sobre la corteza de transicién, formado por dos capas. La primera que
corresponde a sedimentos del Terciatio Inferior (Mesozoico) y la segunda o
superior que corresponde al Terciatio Superior. Estos materiales sedimenta-
rios se encuentran dislocados por una serie de fallas que a su vez han incidi-
do en la posicién de los z6calos insulares. (Boshard y Mc. Farlane, 1969).
Para Beck y Lheper (1974) los sedimentos mesozoicos de la cuenca sahariana
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se encuentran equivalentemente levantados con el zécalo insular. Para Ara-
fia y Carracedo, la corteza continental africana no se prolonga mds alld de
100 Kim. del actual litoral, a partir de donde comienza una zona anémala o
de transicién sobre la que estd emplazado el archipi¢lago. En el mapa elabo-
rado por Pittman y Talwani (1972) en islas estdn situadas sobre el drea mds
antigua de la corteza atldntica (fechada en 155 m.a. a 1890 m.a. B.P.) hecho
que contrasta con lo reciente de su vulcanismo (40 m.a. B.P. como mdximo),
o su emersién sobre las aguas (hace unos 20 m.s.), lo cual no deja de ser una
desconexién demasiado larga entre ambos fenémenos. Es a partir de finales
del Mioceno (hace 5 m.a.) cuando los fenémenos de vulcanismo insular y su
geomorfologfa son mejor conocidos. (En las mediaciones han sido mds itiles
los parocedimientos radiomedtricos del K/Ar.).

En sintesis, el sustrato geoldgico de las ialas, puede quedar enmarcado
en los siguientes pardmetros estructurales:

El emplazamiento de los edificios insulates, no lejos de la fachada atldn-
tico-sahariana, y complejo del Atlas, se localiza sobre un «drea de transicién»
entre la corteza ocednica y la corteza continental.

Antes de iniciarse el vulcanismo emergente -hace 20 m.a.- el hecho
ocednico estaba cubierto por, al menos dos capas sedimentarias, procedentes
del continente y que fueron rellenando la cuenca sahariana de la Mar Peque-
fia. '

Bajo estos sedimentos se encuentra un conjunto de rocasignefias, que,
en las inmediaciones de las ialas, han dado una antigitedad de 180 m.a. De-
bajo de estas estd el denomimado manto superior en contacto con la corteza,
cuyas condiciones no son conocidas con exactitud. Este sustrato insular ape-
nas es visible sobre el nivel del mar, siendo uno de los afloramientos excep-
cionales del macizo de Betancuria. Estos afloramientos, que conforman el
Complejo Basal estén constituidos por un conjunto de rocas sedimentarias,
plutdnicas, subvolcdnicas, volednicas submarinas que plantean muchos pro-
blemas de interpretacién.y fechacién, ain no resueltos satisfactoriamente
(Arana y Carracedo, 1979, I, pdgs. 26 y ss.).

L4 SITUACION CLIMATICA EN EL M AR DE CANARIAS

La situacién climdtica en el Mar de Canarias, en cuanto a los factores
atmosféricos depende -y viene génerada- de 4 grandes variaciones del tiem--
po, debido al desplazamiento de los frentes anticiclonales o a las depresines.
Se reconocen las siguientes variables:
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Apnticiclin Atldntico. Como consecuencia de un frente frfo que.se acerca
hasta el Archipiélago y que a su paso puede producir vientos de componente
N. NW. y precipitaciones. El estado del mar puede variar dese marejadilla a
dura y a mar gruesa. Barrido el frente se reestablecen las condiciones norma-
les con un tiempo bueno y despejado. '

Anticiclon sobre la Peninsula Ibérica: El régimen de vientos es flojo, buena
visibilidad atmosférica y el estado de la mar va de marejadilla a mar rizada.
Este tiempo es el propio de los inviernos canarios.

Depresiones atlinticas: El viento trae procedencia occidental y puede pe-
netrar en el drea del Archipiélago, aun cuando en pocas ocasiones, pero con
inusitada violencia, originando los temibles temporales de SW y NW. Las
costas de la fachada atldntico-marroquf (al N. del Drda) son especialmente
castigadas. Estos temporales suelen hacer su aparicién en Marzo y Abril.

Depresiones sobre Canarias: Introducen una gran instabilidad atmosférica,
pasando de un frente cilido a otro frio. Si se inclina por el frente cdlido la
visibilidad atmosférica disminuye considerablemente. Y si lo hace por el
frente frio se presentan situaciones de mal tiempo. Con el frente cdlido la di-
reccién del viento es S., para encajarse en el 4° cuadrante después que pasa
este frente al frfo.

L4 CORRIENTE DE CANARIAS

La corriente del «Gul{-Stream» después de costear la fachada ibérica se
dirige al flanco NW. africano, y pasa entre el Archipiélago y el litoral saha-
riano, llevando consigo demds de su masa de agua frfa del Norte, residuos o
hileros de aguas mds tibias que tienen su origen remoto en el Mar de los Sal-
gazos. Estos produce una diversidad térmica dentro del ancho de la corrien-
te, con presencia del agua mds frfa en sus bordes.

La direccién general avanza en sentido NNE. a SSW, hecho que va a
influir, junto con los vientos dominantes, en la navegacion primitiva, tanto
de remos, de vela, como incluso y sobre todo, de «fortuna». Por su parte, el
impulso del alisio aumenta la potencia superficial de la corriente a la que hay
que afiadir ademds otra corriente vertical, procedente del fondo del ocedno, y
que compensa el rumbo de la principal, es decir en sentido Sur-Norte. Esto
tiene gran importancia para la navegacion, y junto al régimen de vientos, de
acuerdo a la estacidn, provoca un mplejo cimdtico, o complejo de clima acudtico y
puede incidir favorablemente en las travesias en direccion SE a NW, 0 0 que es lo mis-
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mo desde la costa de Africa (en latitudes inferiores a la de Cabo Juby) a las costas
oréentales en las islas.

La temperatura de las aguas de la corriente oscila de los 16,5 en diciem-
bre a los 21,3 en octubre, con mdximas en la proximidad de la costa saharia-
na y en las estaciones mds cdlidas.

La velocidad observada entre la desembocadura del Drda y el Chelbika
va de los 1.090 2 los 1.850 m. por hora. Rara vez supera el nudo. Frente a
Cabo Juby, en el canal formado por la estrechura entre las islas y la fachada
sahariana, se experimenta una aceleracién y la corriente alcanza los 2.222
metros hora, para volver a disminuir a la altura de Cabo Bojador, donde se
registra 1.852 m/h.

En las playas priximas a Cabo Juby la corriente deposita gran cantidad de resi-
duos y restos de materiales y naufragios procedentes del N. Dato a considerar en la
derrota de una navegacién de fortuna que arrastrarfa a las embarcaciones (o
artefactos nduticos) frente al Archipiélago, a apenas 100 Km. de las playas
insulares. Una inversién climdtica tipo «irifi» (con vientos fuertes y cdlidos
de E. 2 W.) podrfa en un dfa, o menos, trasladar sin otros medios que el im-
pulso del viento del desierto una o varias embarcaciones, llegadas aquf oca-
sionalmente, en un visje no deseado hasta las playas de Fuerteventura o
Gran Canaria.

Y2 a la altura del Archipiélago, este rfo marino que es la Corriente de
Canarias, encuentra su primer obstdculo que le obliga a desplazarse hacia el
S.SE, direccién que mds al S., a la altura de la Penfnsula de Jandfa, en Fuer-
teventura, se orienta en sentido SE.

Ademis de los zécalos geoldgicos de los edificios insulares, que modifi-
can el rumbo dominante de la corriente, se han de considerar otros aspectos
oceanogrificos, entre los que cuentan los indices batimétricos y las produn-
didades marinas existentes en el interior del Mar de Canarias, y entre los ca-
narios interinsulares:

W. de Fuerteventura ........cvveuvenenenn. 3.040 metros
N.deGranCanatia ..........ccvuvinenen.. 3.162 metros
Gran Canaria-Tenerife .. .................. 3.213 metros
NE.deTenerife ..........covuiviiienennn.. 3.300 metros
Tenerife—LaPalma....................... 3.600 metros
Gomera—Hietro ........... ... it 3.120 metros

En las proximidades de los litorales islefios, y principalmente donde las
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costas ofrecen algin minimo de plataforma (Lanzarote-Fuerteventura), o
donde cualquiera otra razén favorezca fondos mds apalacerados, y las aguas
alcancen menor profundidad que los auténticos abismos que se interponen
entre las islas, puede modificarse la accién de la corriente y quedar compen-
sada por los efectos secundarios de ascenso o descenso de las mareas, que
dan origen a corrientes menores y en direccién contraria a Ja dominante. Es-
tas circunstancias se aprecian en el litoral SE de Gran Canaria, donde la co-
rriente principal llega debilitada siguiendo la direccién SW que habfa tomado
a la altura de Jandfa. Frente 2 la lfnea de choque de la costa norte de Gran
Canaria (antiguos Bafiaderos de Gdldar, desde la Isleta a la Punta de Gdldar),
la corriente dominante vuenve a encontrarse con una linea de resistencia, di-
reccién Este-Oeste, en cuyo extremo oriental emerge la Isleta.

Ya en el interior del mar de Canarias hay que registrar dos nuevos da-
tos que ayudardn a interpretar la dindmica de la corriente:

La modificacién del rumbo, en relacién con la direccién dominante, ob-
servada en el brazo de mar comprendido entre el litoral oriental de Lanzaro-
te-Fuerteventura y la fachada atldntico-sahariana (desde Cabo Ghir a Cabo
Juby, denominada Mar Pequefia). Se pasa de NE. a SW., en el dmbito exte-
rior del archipiélago, a W. SW en el mar interior.

La progresiva disminucién de la velocidad, segiin se adentra en los ca-
nales interinsulares. Si en la proximidad de Cabo Juby es de 1,5 millas/hora,
en las proximidades de Fuerteventura es de 1,3 millas/hora, conservvando
en la mitad del canal, a 50 Km. del continente 1 milla/hora.

Las mareas y otros fenémenos interconectados afectan igualmente a las
condiciones de la navegacién en el Mar de Canarias. Para la isla de Gran Ca-
naria el mdxinme maximorum estd entre los 2,4 y 2,7 en las mareas fuertes de
las sizigias. Ademds de las influencias astrondmicas intervienen otras causas
que modifican las condiciones locales, como la presidn atmosférica y el vien-
to dominante que, en ultima instancia, es el responsable de la direccién NE
y N. de la onda de la marea durante en maximum maximorum, cambiando a
SW y S. en el maximun minimoram. Estos registros son comprobables durante
la pleamar, respectivamente en las costas orientales de Gran Canaria (Gan-
do-Arinaga) y en la bajamar en las costas occidentales (Playa de Sardina-
Descojonado). Por su parte el alisio del primer cuadrante casi contfnuo, azo-
ta el barlovento de la isla con su tfpica «mar picada» o cresta de ola rota. Du-
rante el verano las brisas del alisio pueden ser de SE y NW, siendo las del 4°
cuadrante muy temidas con el «mal tiempo» y por generar un oleaje violento
y una mar de fondo.
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En condiciones normales, las brisas al chocar con el pareddn septen-
trional de la isla se desparraman por sus extremos y es lo que origina, en los
flancos de levante (sector Melenara-Gando-Arinaga), o en la costa Oeste
(Sardina-Agaete-Descojonado), una serie de vientos locales, arremolinados y
de fuerza variable. La llamada «zona de las calmas» estd situada a sotavento,
en el arco que va desde Veneguera a Punta Tenefé (desembocadura del ba-
rranco de Tirajana). Aqguf se encuentran los mejores fondeaderos y refugios costeros,
con costas relativamente llanas y de ficil acceso como Mogdn, Arguineguin y Maspalo-
mas.

La actividad del alisio es, sin embargo, especialmente notoria 2 partir del
mediodfa y primeras horas de la tarde. Al caer el dfa se invierte el movimien-
to y empieza a soplar el «vizarén» desde el interior de la isla hacia el mar. Su
mayor fuerza se detecta en la madrugada, volviendo a decaer al alba para dar
paso de nuevo al alisio que se incorpora progresivamente segun el sol va ga-
nando la mafiana. En el barlovento se origina a unas 4 millas de 1a costa, y
en el botavento puede penetrar hasta 10 millas, alcanzando por los pasos de
los barrancos y medianfas, pricticamente, el corazén de la isla. Después de
las precipitaciones o episodios de lluvias, y en particular en tiempos frfos, su
accién es aun mds potente.

En el N. y NE. de las islas, tan y com se registra frente a La Isleta
(Gran Canaria), los efectos de la marejadilla local son el resultado de una in-
terferencia entre las olas que genera el alisio y la contraola procedente del
pie del acantilado. La accién de este fenémeno, en puntos concretos, puede
alcanzar un radio de 10 millas. Este fenémeno es particularmente visible en
Punta de Sardina.

En condiciones normales las olas se suceden en 5 o 6 por minuto, pero
no siempre 2 la misma altura. Esto en lo que se refiere a la costa norte. En la
costa sur, que en general se comporta como «zona de las calmasy» las olas
aparecen en tiempo malo, con los temibles temporales del S. y SW. que ata-
can con gran violencia el litoral surefio.

Un dato a tener en cuenta, por su importancia en la navegacion primiti-
va, es que de la Penfnsula de Jandfa al NE. de Gran Canaria se régistra un
oleaje iransversal respecto a la direcciin de la navegacion NE. a SW., lo que le convierte
en un factor positivo en las travestas desde el S. de Fuerteventura a Gran Canaria,
Esta condicién positiva es mucho mds favorable si la travesfa se hace a vela
(Bravo, 1964:24).

91



L.OS EFECTOS DEL ALISIO

A grandes rasgos, los factores meteoroldgicos que concurren en el inte-
rior del Mar de Canarias son los siguientes:

Circulacion modificada del alisio.

Actividad borrascosa de las latitudes septentrionales.

Depresiones frfas a altos niveles.

Perturbaciones que cruzan el Atldntico.

Invasiénes de aire célido africano.

Relieve insular.

En verano la masa de aire del alisio, que generalmente envuelve el Ar-
chipiélago, se ve modificada por el recalentamiento de la fachada atldntico
sahariana con unos fndices sobrepasados respecto a la media anual de 15°.
Entonces el aire marftimo y fresco del alisio es sustitufido por otro cdlido y
seco procedente de la costa africana. Si este fendmeno se acompafia de una
aceleracién de las masas de aire puede ocasionar graves dafios a la agricultu-
ra. Los islefios denominan a estas condiciones «tiempo de sum. Aun cuando
incide en el escalén costero o inferior de las islas, sus efectos mayores se re-
gistran a partir de los 500 m.s.n.m., y en las islas con relieve hasta los 1.500
metros. Un hecho singular es que, contrariamente a la l6gica (y que ya he-
mos explicado por el «efecto barrera») segin nos acercamos a la costa de
Africa se siente un alivio y este «irifi» solo se percibe en las tierras del inte-
rior.

Con el enfriamiento invernal el anticiclén queda confinado en la meseta
argelina y macizo del Atlas. En condiciones especiales, el flujo del aire del
continente del Archipiélago puede penetrar en el interior del Mar de Cana-
rias y formar vientos monzénicos. Desaparece la nubosidad y disminuye la
humedad relativa. Enero es el mes mds anticiclonar por excelencia. Esta influencia
monnica es la responsable de los soleados inviernos canarios.

Ortufio para explicar la interrelacion entre el clima y la diversidad de
factores que concurren en el 4mbito del archipiélago enumerd los siguientes:

1. La «corriente de Canarias» que bafia las costas septentrionales con ci-
fras termométricas inferiores en 6° a las condiciones normales que le corres-
ponderfan por latitud.

2. La constante influencia de Jos alisios, cuya frecuencia sobre el mar
corresponde a los vientos del NE. N.

3. Como consecuencia de la baja latitud, a pesar del vapor de agua que
transportan estos vientos, no podrdn condensarse con facilidad y precipitarse
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en lluvias, a no ser que se asista a una elevacion o enfriamiento excepcional
de estas masas humedas, que se adosan a las pantallas del relieve septentrio-
nal de las islas.

4. El componente orogrifrico sirve de muralla y determina dos vertien-
tes perfectamente diferenciadas. Una, relativamente fértil y relativamente
himeda, beneficiada por el alisio, y otra, relativamente seca y relativamente
drida, que da su cara a la fachada atldntico-sahariana, y de donde proceden
los vientos cdlidos y secos del 2° cuadrante.

5. El producirse sobre los 1.500 metros (en las islas centrales y occiden-
tales) una inversion térmica, debido al contraalisio ecuatorial, genera un am-
biente cdlido y seco en el «techo de las islas», donde a partir de esa altitud la
condensacién se hace dificil.

Segiin Ortufio, para tipificar el régimen de vientos que frecuentan el
Archipiélago, hay que tener en cuenta que: En el conjunto de Ia region, los
vientos mds frecuentes son los alisios marinos que soplan del Nordeste en
las cotas inferiores y del Noroeste en las superiores. De ellos se encuentra
protegida la regién meridional por la barrera montafiosa... El estado normal
es de calma, registrindose solamente la brisa marina originada por el calen-
tamiento de la ladera que sustituye, en patte, los efectos del alisio. Circuns-
tancialmente cambia este régimen de vientos, y los alisios son sustituidos por
el terrible «harmatan africano, vientos del Sur o Levante, cdlidos y extraordi-
nariamente secos, que pueden constituir una verdadera catdstrofe para los

" cultivos insulares». (Ortufio, 1955:627).

La direccién original del alisio es N. pero por efecto de la rotacién de la
Tierra penetra por el 1° cuadrante (NE). Las masas insulares (en el Archipié-
lago Central y Occidental) con medias altimétricas superiores a los 2.000
metros constituyen una cerrada barrera natural que obligan al alisio y sus de-
rivados a resbalarse buscando salida por los flancos laterales del Este y del
Oeste, 0 a elevarse por los escalones orogrificos para formar entre los 700 y
los 1.800 metros un «techo de nubes», resultado final de una condensacién
de tipo adiobitico. En estas, de medianfa y cumbre, es donde se produce la
carga de humedad de los suelos. Bien directamente, en forma de diminutas
precipitaciones, o indirectamente a través de la cobertura vegetal. Ambos fe-
némenos, combinados o por separado, posibilitan las filtraciones interiores
resguardadas de la evaporacién por el mismo toldo de nubes que, en definiti-
va, es el responsable del aumento del indice relativa de humedad (Ortufio,
1955:625-626).
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El régimen normal del alisio puede verse transtornado cuando desde el
Norte de Europa descienden frentes frios produciendo violentas precipita-
ciones, incluso en forma de nieve en las cumbres insulares. En cierto senti-
do, el régimen de lluvias es similar al de la Penfnsula Ibérica, localizadas en
la estacién invernal pero con un verano mds largo y mds seco. En la vertien-
te SW de las islas las condiciones climdticas son completamente distintas,
con lluvias escasas y con apenas nubosidad. Los vientos del W. y SW. pue-
den, ocasionalmente, desatar fuertes temporales.

Resultado de nueve afios de seguimiento y control en el Observatorio
de Gando son los datos correspondientes al comportamiento del alisio, desde
1934 a 1943. Los 1.129 sondeos pudieron determinar que la direccién del
alisio en el interior del Archipiélago es de N. y NE., aun cuando en situacio-
nes excepcionales puede modificar su rumbo. Su influencia es definitiva para
la navegacién a vela o de fcrtuna que dependa de éste o esté a merced de su
direccion. En opinién de Gracia Lopez «Al incluir en ella el viento, se divi-
de en tres partes. La 1z lo contornea originando con ello una modificacién
en la direccidn, y como las costas orientales son menos abruptas que las oc-
cidentales, ésta modificacién o variacién de rambo serd mucho menos inten-
sa en aquellas que en éstas; la 22 asciendce por las laderas de barlovento,
pero por la constante presencia de la inversién del alisio atléntico (inversién
comprobada por los meteordlogos, por los navegantes aéreos y hasta por los
naturales del pafs) esta ascensién no serd muy prolongada pues las masas su-
" periores mds calientes la rechazan, volcdndose, por asf decirlo, en busca de
alturas que corresponden a su densidad, siendo arrastrada en su descenso
por los filetes de aire que contornean la isla; y la tercera se introducird por
las aberturas naturales del macizo montafioso, tomando las direcciones que
estas tengan.» (Gracia, 1946:39-40).

En sintesis:

El alisio, a nivel del suelo, es un viento del primer cuadrante, compo-
nente que se conserva hasta los 100 a 2000 metros en condiciones normales.

En las costas occidentales hay un cambio de cuadrante, tomando rumbo
del 4° cuadrante, con una intensificacién de la fuerza e intensidad del viento.

En alturas superiores a los 2.000 metros los vientos de componente W.
son los que prevalecen.

En direccion S. y entrando en el drea de su influencia se hace ficil navegar de
Norte a Sur, no asi a la inversa, con ¢l alisio enfrentads. Los navegantes de la Anti-
giiedad y de la Edad Media -como Colén- en tornaviaje, procuraron evitarlo.
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EL REGIMEN ESTACIONAL EN EI._ARCHIPIELAGO

De la combinacién de todos los anteriotes factores analizados, y que,
interrelacionados dan por resultado «estado climdticon, las estaciones en las
islas podrian quedar pautadas como sigue:

Primayvera: Del 10 de marzo al 20 de mayo.

-Variabilidad
-Ocasionales invasiones polates.
-Lluvias escasas.
Verano: Del 20 de mayo al 5 de octubre.
-Ausencia de lluvias.
-Gran nubosidad en las vertientes N. y NE, sometida de
lleno a la influencia del alisio.
-Ocasionales invasiones de viento szhariano («lrifi», «har-
matan»), que entra por el 2° cuadrante.
Otorio: Del 5 de octubre al 15 de diciembre.
-Estacidn de las lluvias.
-Invasién de aire polar.
-Perturbaciones de procedencia tropical.

Invierno: Del 15 de diciembre al 10 de marzo.

-Borrascas

-Disminucién de las lluvias.
-Disminucién de la nubosidad.
-Influencia del monzdén.

LA NAVEGACION ENTRE LOS CANALES INTERINSUL ARES

El archipiélago ofrece 4 canales principales que se pueden atravesar, sin
ninguna dificultad, de N. a S., siendo mds problemdtico batloventearlos, de
S. a N. Estos pasillos intersinsulares son:

E/ canal entre la fachada atldntico sabariana y Lanzarote- Fuerteventura: Que
forma parte de la Mar Pequefia, que a su vez se extiende hasta Agadir por el
N. y hasta Bojador por el S. Es un canal importante en la prehistoria insular
pues tuvo que ser cruzado desde el continente -generalmente en direccién
NE-SW, para alcanzar las playas orientales de las islas mds proximas a Afri-
ca. En la actualidad es tan solo frecuentado por los pesqueros y es evitado
por los buques que cruzan el Atldntico, pues retrasa innecesariamente la na-
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vegacion. Los puntos mds cercanos tierra-tierra, entre el continente y las islas es Cabo
Juby-Punta de la Entallada, con solo 55 millas de distancia.

E/ canal entre Fuerteventura-Gran Canaria: De relativa navegacién en di-
recciéon NE-NW, pues rara vez aparecen las calmas del Sur (zona situada en
sotavento a 20 millas de distancia del S. de Gran Canaria). Es e/ paso empleado
en la protohistoria, y primeros contactos histiricos, entre los asentamientos cristianos de
Fuerteventura y las comunidades aborigenes de Gran Canaria. La puerta de entrada de
esta zona es la babia de Gando, bien protegida.

E! canal entre Gran Canaria y Tenerife: Con una distancia mfnima de 33
millas desde la Punta de Sardina. Es sin embargo, de diffcil navegacién tanto
por los vientos (cualquiera que sea el régimen) como por las calmas que sue-
len establecerse al Oeste de Gran Canaria. El mar, frecuentemente, pasa de
marejada 2 mar gruesa en invierno. Septiembre es el mes mejor para intentar
la travesfa tanto de Gran Canaria a Tenerife como viceversa. Sardina-Punta
Rasca podrfa cubrirse con un viento favorable del NE (alisio) y ¢l retorno se
podrfa hacer en condiciones violentas con vientos del SW.

Canal entre Tenerife-Gomera y La Palma-El Hierro: El mds occidental.Se
recomienda a los barcos que proceden de Europa, y no tienen intencién de
hacer escala en las islas, y siguen rumbo a América del Sur. Los vientos so-
plan muy entablados del NE, aun cuando se pueden detectar zonas de cal-
mas (al SW de La Palma y de El Hierro).

En general, los canales interinsulares son limpios y navegables y sus
xnds importantes escollos suelen estar cerca de la costa y, por ser visibles, no
ofrecen peligro y pueden ser facilmente evitados.

Si se quiere pasar de largo, por fuera del Archipiélago, bay que evitar la
zona de las calmas que se localiza a sotavento de las islas: a 30 millas de La
Palma, 2 15 de Tenerife y 2 25 de Gran Canaria. Si s¢ navega de Sur a Norte
lo mejor es evitar el paso por el Archipiélago a excepcidn de que se declate
el temporal de SE. Barloventear los canales interinsulares, tanto por los bri-
sotes como por las corrientes, es una operacién dura y dificultosa cuando no
peligrosa por las averfas que puede ocasionar. Siempre debe tenerse cuidado
con las rachas, procedentes de tierra y que bajan encajonadas por los barran-
cos, por lo cual, unas veces resulta peligroso acercarse a tierra. Lo mismo
para las salidas de las embarcaciones (particularmente a vela) debido a las
profundidades que rodean a las islas.
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" CALCULOS DE VISIBILIDAD

Para calcular la visibilidad tedrica de tierra firme desde un punto cual-
quiera sobre el nivel del mar 0, se recurre 2 la fétmula matemdtica empleada
por Henkel (Henkel, 1901: Petermann’s Geographische Mitteilungen), en la
elaboracién de su mapa para el Mediterrineo. Asi la distancia desde la que
un punto que tiene altura «h», sobre el niovel del mar, desaparece tras el ho-
rizonte, se calcula del siguiente modo:

D=38x h x 1000
Aplicando esta operacion, para cada una de las islas, tendrfamos:

Tenerife — 3.714 m. (pico del Teide) Visible desde 250 Km.
La Palma — 2.423 m. (Roque de Los Mucha-

chos) Visible desde 190 Km.
Gran Canaria — 1.950 m. (Pozo de Las Nie-

ves) . Visible desde 170 Km.
El Hierro — 1.501 m. (Malpaso) Visible desde 140 Km.
Gomera — 1.484 m. (Garajonai) Visible desde 140 Kim.
Fuerteventura — 807 m. (Pico de la Zarza) Visible desde 98 Km.
Lanzarote — 671 m. (Pefias del Chache) Visible desde 90 Km.

La costa de Africa, aunque baja, con acantilados de 50 metros es visible
desde los 25 Km. Es pues suficiente algjarse 15 Km. sobre ¢/ litoral africano para
gue sean detectadas ambas costas, la continental y las insulares. Es decir, que antes
de salir de la visibilidad de la costa africana ya se perciben las costas cana-
rias. Y entre las islas sucede lo mismo. Antes de perderse la visibilidad de
una (como puede suceder con Fuerteventura en una navegacién hacia el
SW), ya se detectan los relieves de la otra mds préxima (Gran Canaria), In-
cluso el mdximo de distancia, a mar abierto, entre isla ¢ isla, que es el trayec-
to entre La Palma y Lanzarote, estd jalonado por Tenerife y Gran Canaria.
E! navegante tendrd siempre dos islas ante sus ofos, una a cada lado de su travesia.
Una que se aleja y otra a la que se acerca. No obstante, las condiciones at-
mosféricas, las brumas y calimas, pueden hacer desaparecer los contornos.
Estamos hablando bajo condiciones normales de visibilidad, aun cuando se
reconozca que, en este sentido, gran parte del afio las islas no registran los
éptimos de diafanidad
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Navegando desde la costa de Africa, en direccion EW., y sobre la latitud del pa-
ralelo 30° (latitud de Cabo Nachtigal) y cnando se alcanza el meridiano 13° (meri-
diano de Cabo Juby) ya son visibles las Canarias Orientales.

REDEFINICION DEL PROBLEM.A

Habfamos planteado, en un principio, las dos grandes hipdtesis de na-
vegacion sobre el Mar de Canarias. Volveremos sobre ellas para precisar al-
gunos aspectos, una vez que ya conocemos con mds detalle el medio, el esce-
nario donde se ensayaron y experimentaron dos tipos de navegacion, aun
cuando, para el poblamiento aborigen, no era necesario reducirlo a mero su-
jeto pasivo de una accion realizada por otros pucblos poseedores de una ndu-
tica sofisticada, en la que los indfgenas de la costa de Africa fueran transpor-
tados hasta las islas por vez primera.

En esta redefinicion del problema volvemos a considerar los dos tipos
de navegacion:

Una navegacion heterdetona, extra insular, con tecnologfa relativamente avanza-
da, y que pudo estar presente, de manera ocasional, o perfodica en el Archi-
pi€lago desde el III milenio, en coincidencia quizd, o como consecuencia de
lo que ha venido a denominarse «primeras colonizaciones del Mediterrineo
Occidental». Las talasocracias fenopunicas y romanas pudseron (no se puede
negar rotundamente esta posibilidad) frecuentar las latitudes canarias. Acep-
tacién que nada implica que fuesen ellos quienes transportasen 2 los prime-
ros pobladores hasta Canarias. En este sentido, un texto, en particular, asf
certifica tal presencia, pero que a nuestro entender ha sido tergiversado, o
mutilado, mds que en su lectura, incluso, en su composicion literal, mds por
impericia de los copistas que por otra intencidn que no logramos descubrir.
€Un texto mutilade? Nos referimos al repetido y bien conocido capftulo
de Plinio el Viejo, dedicado a las islas, y que alude a una expedicién, subven-
cionada por el rey Juba II de Mauritania. Este texto no tiene por qué ser, obligato-
riamente, el acta de descubrimiento, y menos de poblamiento inicial del Archipilago. Bs
mds, las islas ya eran conocidas, pues los navegantes mandados por Juba no
van al azar, llevan una misién que cumplir como lo es el reconocimiento de
aquellas islas que, por entonces, se pusieron de moda en el drea del Estrecho,
y lo que es mucho mds: las islas, al menos una, ya estaba poblada. O preci-
sando: habfan sido habitadas en algin momento, tal y como se deduce de los
«vestigios encontrados en Canaria». El texto de Juba no es mds que un resu-
men resamido por copistas posteriores y, como se comprenderd, mds facil de que
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se omitan detalles que hoy, a la luz de otra perspectiva tendrfan un valor de-
finidor que no supieron ver aquellos redactores o compiladores. No obstan-
te, v a la vista del texto llegado hasta nosotros, no creemos que existan razo-
nes para seguir manteniendo una serie de tépicos que pasamos répidamente
a indicar:

Que aun cuando no se hable, explicitamente, de los habitantes, no se
puede negar taxativamente que por ¢ hecho de no haber sido vistos estos no exis-
tieran, méxime si se repara que la precaucién de esconderse es consustancial
con todos los pueblos cuando los desconocidos invaden su espacio vital.
Cuando Bethencourt recorre Fuerteventura la primera sensacién fue similar,
que la isla estaba deshabitada. Al contrario, son sefialadas pruebas de que, al
menos Gran Canaria ofrecfa evidencias irrefutables de actividades humanas.
O que estuvo habitada y luego se abandond. Se habla de edificios con toda.
claridad.

Que determinados pasajes del texto como «Proximan ei Canariam vo-
can a multitudine canun ingentis magnitudinis, ex quibus perducti sunt Jubae dyo: ap-
parentque ibi vestigia aedificiorum». (Ed. Miiller, 1883, Il:473), bien mere-
cerfan una lectura mds atenta, en profundidad, y cuya traduccién original
podria haber sido: «La mds préxima a ésta es Canaria asf llamada por la gran
poblacién de los canarios de gran tamafio, de los cuales se llevaron dos al rey
Juba: se vieron vestigios de edificios».

Sin entrar en la discusidn, ya por otra parte superada, de la nocién ro-
mdntica del guanche de gran tamafio, lo cierto es que no faltan testimonios
que hablan de la gran corpulencia y buena proporcién de los naturales. To-
rriani mismo al hablar de los habitantes de Fuerteventura dice: «Estos isle-
fios eran hombres proporcionados; y en los afios pasados, antes que los cris-
tianos conquistasen la isla, habfa entre ellos muy grandes gigantes; porque
ademds de la memoria que de ellos se conservd, se halls en la cueva de una
montafia que ellos decfan Mahan (que hoy dia se llama de Cardones) un ca-
ddver largo de 22 pies» (Torriani, ed. 1978, cap. XXI, pdg. 74).

<No es mis l6gico pensar que dos de estos gigantes canarios o «canarios
de gran tamafio» fuesen llevados en obsequio y como testimonio de la visita,
antes que dos perros vulgares que nada de particular ofrecfan ya no solo a un
monarca ilustrado sino a cualquier marino del Mediterrdneo cansado de ver-
los en todos los puertos del mundo de entonces? Resulta desconcertante, y
paraddjico, que el presente llevado a un principe educado con Augusto, por
muy grandes y raros que fueran, se redujera a dos canes.

Pero hay un argumento mds contundente. La presencia de esos grandes
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perros, hasta el dfa, no ha podido ser certificada por la Arqueologfa. De cual-
quier modo, no estd dicha la ultima palabra. Y, en todo caso, los perros ca-
narios, los «verdinos» parecen tardfos, como resultado ya de los contactos
entre los europeos y los canarios, lo mismo que los gatos. La mayorta de los
cronistas, en el momento de la conquista, niegan su existencia rotundamen-
te. Asf tenemos a Ldpex de Gimara: «No hallé Pedro de Vera los canes que
dijo el rey Juba, aunque dice que tomd de ellos el nombre» (cap. CCXXIV, f.
99).

Abreu Galindp: «..Pero ni la una ni la otra opinién parecen verdadera;
porque si tanta cantidad de perros hubiera, como Plinio dice, animales que
antes va en aumento cada dfa, que en disminucién, ya se hubiesen hallado
aquellos grandes perros al tiempo de la conquista. De lo cual se colige evi-
dentemente no ser verdadera esta opinidn, pues no se halls perron. (Lib. 1I,
cap. I, pig. 146).

En consecuencia ¢no es mds légico deducir que estamos ante una muti-
lacién o traspolacién involuntaria del texto, debida a un copista poco escru-
puloso? ¢No serfa mds razonable, para que el perfodo de la frase, y su com-
prensién, cobrase una auténtica dimensién sustituir anun por canarii, y leer,
en vez de canes, «canarios», lapsus por otra parte disculpable ante la seme-
janza de los vocablos, con radicales comunes y fonfas cercanas?.

Sin pretender negar la presencia de naves de procedencia mediterrdnea,
desde al menos el siglo I, en aguas de Canarias, al contrario, hay que delimi-
tar su significado y no como meros transportistas de esclavos. Creemos que
los hechos sucedieron mds bien al reves. Mds que traer gentes, lo que estas
naves hacfan periodicamente era asaltar las islas, y sacar materia humana de
ella. Las islas fueron hasta la misma conquista (e incluso una vez terminada
ésta), un auténtico wio de caza humana. No exageramos, al estar documenta-

" das las razzias, segiin consta en las listas de indfgenas vendidos como escla-
vos en Sevilla o Valencia. Aunque el testimonio es tardfo no es sino una
muestra de este trifico secreto (y no tan secreto) de personas que, desde muy
antiguo, se venfa practicando, con toda naturalidad, en el Archipiélago. Estd
aqui, igualmente, una de las razones mds poderosas para ocultar la ruta, con
el fin -comercialmente légico- de mantener el monopolio y la exclusiva sobre
el comercio de esclavos canarios. (Cortés, 1955).

En Le Canarien, al referirse a Tenerife, late este mismo espiritu: «El

pafs es muy bueno para toda clase de cultivos, y viven en ¢l muchas gentes,
que son los mds atrevidos de todos los demds pueblos, que viven en las islas,
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y nunca fueron asaltados ni conducidos en cautiverio como los de las otras islasy (Le Ca-
narien, ed. 1980, LXV, pdg. 163).

Al referirse a La Palma ya se habfa dicho: «..y actualmente no hay sino
poca gente pues cada afio los cautivan. Y todavia el afio de 1402 fueron cauti-
vadas, segin dicen, 400 personas». (Le Canarien, pdgs. 38-41). Como se ve
no tan mal negocio.

Estas «levas» sobre Canarias son tanto més explicables cuando la nave-
gacién hasta las islas no es tan diffcil o lejana como a primera vista parecie-
ra. Es decir, que e/ viaje podia resultar rentable. En el mismo Le Canarien se re-
cogen datos como el que sigue: «Una razén es que el camino es breve, ficil y poco
costoso, en compensacién con otros caminos y, en cuanto a las islas de estas
partes, el pafs mds sano que se pudiera encontrar... Y se llegaria a ellas, con
tiempo conveniente desde La Rochela, en menos de 15 dias, y desde Seviila
en 5 o en 6, y de todos los puertos igualmente...» En otro pasaje, mds ade-
lante se lee: «Y después salieron del puerto de Cddiz y entraron en alta mar y
pasaron tres dias de bonanza, casi sin adelantar en su camino; luego mejord
el tiempo, y llegaron en cinco dfas al puerto de la isla Graciosa, y bajaron en
la isla de Lanzarote» (Le Canarien, 50:50). Este viaje se hizo en julio de
1402.

Para la comprension de las distancias basta recordar que de Céddiz a
Tiro, recorrer el Mediterrineo de cabo a rabo, suma un total de 7.000 Km.
Casi 8 veces mds que de Cddiz a Canarias. Y ese trayecto obligaba a una na-
vegacion peldgica.

Una navegacion autdctona: La otra parte de la redefinicion del problema
afecta a las formas autSctonas de navegar, por muy rudimetarias que nos pa-
rezcan, y que se desarrollan en el medio acudtico que les rodea, sin exceder
los Umites naturales de su espacio maritimo, a no ser por su prolongacién
natural en el caso de Canarias, hacia el Este (o viceversa si se plantea desde
la fachada africana hasta el Archipiélago, como hubo de ser en el poblamien-
to inicial). A este espacio es al que se ha llamado Mar de Canarias con acce-
sos por el NE. E. y SE.

Asf, el contacto tierra-tierra, o isla isla, viene impulsado por: )

E! referencial psicoldgico surgido de la presencia de una tierra frente a la
propia isla, hecho que en todos los pueblos de la tierra (y en esto los canarios
no tenfan porqué ser la excepcidn, pues no es la suya precisamente una «cul-
tura de desierton) despierta la curiosidad de su conocimento y, tarde o tem-

v

prano, obliga a vencer la dificultad ndutica. Menos comprensible un pueblo
con excelentes nadadores y pescadores como los islefios de Gran Canaria,
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por ejemplo. Este referencial psicoldgico es inevitable en las comunidades
asentadas en el Norte y Oeste de Gran Canaria y donde la presencia casi dia-
ria de la impresionante mole de Tenerife, con su Teide sobre las nubes, en
particular en los meses de septiembre y octubre, con la mar en calma, no
despertase entre los islefios la curiosidad y la tentacién inevitable de visitar-
la. Lo misme puede trasladarse, al menos, a los estrechos de la Bocayna
(Lanzarote-Fuerteventura) o de Los Cristianos (Tenerife-Gomera), donde
con apenas 3 horas de navegacion, en condiciones normales se puede alcan-
zar a la isla vecina, incluso con un rudimentario sistema de flotacién, con
odres. No sobran, pero tampoco faltan, los testimonios: «El canal que pasa
entre estas dos primeras islas habitadas, en su punto mds estrecho, que estd
en frente de Montafia Roja y de la Punta de Mascona, tiene nueve millas; y
el mas ancho, frente al Papagayo, tiene diez, porque alli da vuelta Fuerteven-
tura. No es muy agitado, ni tiene mucho fondo, siendo asf que entre la isla
de Lobos y Fuerteventura no tiene mds de 80 pies de agua, y en direccion de
Lanzarote unos 300; y es de tan pacifica navegacion (por mds que corra muche), gue
bace pocos asios, una mujer lo pasé a nado, con aynda de odres atados juntos» (Torria-
ni, ed. 1978, pig. 66)

En sintesis, sin necesidad de velas ni remos, es posible incluso una na-
vegacién, o mejor «un modo de realizar una travesia marftima» con unos me-
dios rudimentarios, bien a la deriva o «fortunax, que no siempre lleva al pun-
to deseado, pero que permite pasar de una isla a la otra (de las mds septen-
trionales a las mds meridionales, de las mds al Este a las mds al Oeste). Este
tipo de navegacion, que estimamos pudo ser experimentada ocasionalmente,
al menos en el Archipiélago Oriental, y entre la costa africana y las islas (in-
cluso las occidentales), se basa en un cdlculo de probabilidades bien determi-
nantes: 1) Por impulso del régimen de vientos. 2) Arrastrado por las co-
rrientes marinas.

E! relieve litoral, puesto que las costas del archipiélago son en general
acantiladas y abruptas, y aun cuando no presentan muchos lugares aborda-
bles, si tiene el suficiente mimero de bocas de barranco, de radas, donde in-
cluso, se puede fondear con total seguridad y al amparo de los vientos rei-
nantes. Los puertos para embarcaciones pequefias (como los cdrabos o bar-
cazas beréberes o los bateles zenagas), exigen menos garantfas, pues no pre-
cisan por su funcionalidad tantos recaudos. En este sentido, las islas cuentan
con el mimero mds que suficientes de puntos de contacto con tierra. Citemos
los lugares mencionados por Valentin Ferndndes, y donde figuran, en los
mapas, los siguientes puertos primitivos del Archipiélago, frecuentados en la
Baja Edad Media.

102



Lanzarote:
Alegranza
Santa Clara (por Montaiia Clara)
Graciosa
Rabicam (Rubicén)
Arrecife
San Roque (Roque Este)
Fuerteventura:
Ponta Dondia (Punta Jandfa)
Agua de Baixa Mar
Bella Entalhada
Pouoasam
Pozo Negro
Gran Canaria:
Porto das Sardina (Sardina de Gdldar)

Gando
A Gram Aldea (dArinaga?). Situado en el mapa entre la Isleta y Gando.
Tlhetas.
Tenerife:
Porto dos Reys (¢Afiazo? Santa Cruz)
A Terra (Hacia el Oeste, acantilado de Los Gigantes)
La Gomera:
Porto das Palmas (San Sebastidn)
 La Palma:
’ Caldeira (Tazacorte).
E/ Hierro:

A Pouacam

Es el relieve el que ha posibilitado que la navegacién interinsular sea
una navegacién de cabotaje menor, donde embarcaciones pequeiias, a remo,
pueden en media jornada cubrir la distancia entre una isla y otra, a excep-
cién al occidente. Las distancias entre Jandfa-Gran Canaria (80 Km) y Sardi-
na del Norte-Tenerife (a unos 60 Km.) se cubren en menos de 8 horas, con
la ventaja de tener siempre tierra a la vista. )

Con otras palabras, el entorno marftimo insular -aun cuando el medio
acudtico ofrezca algunas dificultades- presenta los suficientes incentivos para
la navegacién menor, por lo cual se puede hablar de una serie de vetores posi-
bles de comunicacion. Estos vectores intercomunicativos quedan nucleados en
torno a las siguientes dereas:
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Archiprélagoe oriental:

Mi4s cercano al continente, y puerta de entrada por sus costas orientales
de las navegaciones procedentes del NE. (Norte de Africa, Penfnsula Ibérica
y trans-Columnas de Hércules o Mediterrineo, con su triple regionalizacion:
costas septentrionales o europeas, costas meridionales o africanas, y puente de
islas, desde las Cicladas a las Baleares), y desde el E. y SE. (fachada atldntico-
sahariana, desde Cabo Ghir a Cabo Bojador). Este micleo poliinsular estd in-
tegrado por los islotes septentrionales (con particular referencia a Graciosa y
Lobos), v a Lanzarote-Fuerteventura. Para Fuerteventura el itsmo reciente
de Matas Blancas es el responsable de la soldadura de Jandfa y Maxorata.
Jandia en tiempos relativamente recientes -al igual que la Isleta en Gran Ca-
naria- constitufa una unidad insular rodeada de aguas. Esto puede explicar
en parte el texto de Juba cuando solo menciona cinco islas que bien podrfan
ser: Lanzarote, Fuerteventura, Jandfa, Gran Canaria y Tenerife (Schmitt,
1968, pdgs. 383 y ss). Se sabe que el macizo de Jandfa surgié autondmica-
mente, como isla independiente, hace unos 15 m.a. Edades absolutas por el
K/ Ar calculadas pro Abdel-Monem (1971) y Grunan (1975) indican valo-
res de 14.3 y 15.8 y 16.5. Por su parte, el istmo pertenece a los suelos mds
modernos, de origen sedimentario, de playas y dunas cuaternarias. Para lla-
mar la atencién de los cambios introducidos por el cardcter activo del vulca-
nismo insular basta citar que la Serie Reciente (Lanzarote) registra episodios
histéricos como, los de Timanfaya (1730-36), y Tao-Tinguatén (1824). (Vid.
Arafia y Carracedo, 1979, pdg. 46).

Archipiclago central:

Formado por Gran Canaria-Tenerife-La Gomera, con vectores posibles
de intercomunicacidn:
Gran Canaria-Tenerife: Fachada Oeste de Gran Canaria, desde Punta
Sardina a Descojonado, con equivalencia en la costa meridional de Te-
nerife hasta Punta Rasca.
Tenerife-La Gomera: Costa Sur y Oeste de Tenerife, y costa Noz-
te y Este de La Gomera. el canal es limpio y navegable.

Avrchipiélago occidental:

Mis zalejado de los vectores de posible comunicacién y donde la comu-
nicacién tierra-tierra exige cubrir distancias superiores a los 100 Km. De
cualquier modo, la navegacién sigue siendo de cabotaje en el sentido que
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siempre tendrd tierra a la vista. Tenerife es suficientements visible desde La

Palma y El Hierro. La red marftima ofrece en este drea las siguientes posibi-
lidades:

Para La Palma: Desde el Oeste de Lanzarote-Fuerteventura.
Desde el N. y NW. de Tenerife.
Desde el N. de La Gomera.
Desde el N. de El Hierro.
Desde el SE. de la costa africana, latitud Bojador.

Para El Hierro:
Desde el S. de Gran Canaria.
Desde €l S. de Tenerife.
Desde el W. de La Gomera.
Desde el S. de La Palma
Desde el SE. de la costa africana, a la latitud de Boja-
dor.

ISLA A ISLA:

ALEGRANZA

Es el islote m4s septentrional, con su vértice topogrifico en la Montafia
de La Caldera (289 m.s.n.m.). De punta Delgada a Grieta mide 2,2 millas y
de N. a S. (de Mosegos a Trabuco) 2 millas. El desembarco solo puede reali-
zarse por una pequefia playa de arena que tiene una cueva profunda situada
al S. El canal entre Alegranza y Montafia Clara es de 4,6 millas, con una
profundidad media de 65 metros, limpio y navegable.

«.. A esta isla la reconocen los mareantes que, para venir a estas islas, sa-
lerr de Cddiz o de San Lucar (donde el rio Betis desemboca en el ocedno), para
no equivocarse después en las otras, como ocurrié a menudo, y sobre todo a
los portugueses que no tienen tanta prictica en la navegacién come los caste-
llanos» (?). (Torriani, VII, pdg. 32).

GRACIOSA

Con una longitud de 5 millas (de NE a SW.) y una anchura médxima de
2,5 millas. Su vértice topogrifico es Pedro Barba (266 metros). De dificil ac-
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ceso por el N. y W. Estd separada de Montafia Clara por un canal de 1 milla
de ancho y con fondos de arena de 12 a 30 metros, abrigado de los vientos
del SE y NW. Entre Graciosa y Lanzarote est4 el canal de El Rfo, de o, 5
millas en su parte mds estrecha y con fondos que en algunas zonas, como al
. de Punta Salinas solo tienen 6,8 metros. Se recomienda, no obstante, el
uso del ancla de barbas de gato para evitar que garree. En pleamar la co-
rriente tira al NE, y en bajamar al SW, con una velocidad de 1 milla. Ya en
la costa de Lanzarote existe la fuente de Aguza, lo que dota a este puerto de
un particular interés. En la misma isla, existen dos puntos principales, acce-
sibles para embarcaciones menores: Al SE. estd la Caleta del Sebo y al S.
Playa Francés que ha sido uno de los puertos tradicionalmente frecuentados
por las naves corsarias europeas y drabes.

«Y salieron del puerto de Rubicén, y Bethencourt con ellos, y se fueron al
puerto de la isla Gradiosa, que estd al otro extremo de la isla de Lanzarote; y allf per-
manecieron seis semanas, dia mas dia menos, sin marcharse ni volver hacia nosotros.
Después dieron vela y se fueron». (La Canarien, 7. Pdg, 21).

«En la parte de levante tiene tres montafias , muy hermosas, iguales y
muy parecidas, y en la parte Poniente hay otra, no menos hermosa y agrada-
ble. Esta iltima, junto con las de este y la isla de Lanzarote, forma u» canal
agradibilisimo, de dos millas de ancho, el cual, con la proteccidn que le ofrecen am-
bas islas y un pefiasco que se halla en la parte donde sale el sol, contra las olas
y los vientos, es muy quieto y de pacifica navegacion, aungue no tenga mucho fondon.
(Torriani, VII, pdgs. 33-34).

NIDO DE PIRATAS

El siguiente texto, ademds de indicar una tradicién marftima en este
fondeadero seguro, puede explicar muchas de las dnforas que, sin gran segu-
ridad, se han atribuido exclusivamente a la Antigiiedad, cuando se sabe que
la presencia de corsarios ha sido un hecho frecuente, en estas islas orientales,
hasta épocas histdricas relativamente recientes:

«Los ingleses y los franceses, que dan la vuelta 2 esta mar Océano, hasta
las dltimas partes de América y pasan por el estrecho de Magallanes y las Mo-
lucas y por la cuesta de China dan la vuelta alrededor del mundo. echan ancla en
este agradabilisimo canal y desembarcando en La Graciosa, se ponen en orden y
arreglan sus navios para hacer tan larga navegacién; y mientras tanto, y si el
tiempo oportuno para venir a Espafia, ponen adalid encima de la montafia de
Arminda, para observar bien el mar y, si divisan alguna nave, le dan asalto».
(Torriani, VII, pdg. 36).
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Fabricaciin de lanchas especiales

«Aquf en tierra fabrican también unas naves largas que arman con artille-
rfa pequedia y las proveen de muchos remos, a manera de fusta, a base de ma-
dera que ya traen labrada. Con estas apresan después los navios de estas islas,
que, (cargados de vinos, con otras marcancfas o con pasajeros), pasan de una
isla a otra; y les resulta fdcil, porque, siendo éstas iltimas desarmadas y pesa-
das por su carga, son poco aptas para escaparse y para defendersen. (Torriani,
VII, pig. 36).

Captura de lanchas por los lanzarotesios.

«A menudo ocurre que los islefios de Lanzarote, al ver que los enemigos
se alojan en este islote, atraviesan secretamente el canal, en algunas embarca-
ciones, y los asaltan sin que ellos se den cuenta, de modo que matan a muchos
de ellos y cogen sus lanchas (que son las embarcaciones que ellos fabrican) las
cuales después sirven entre estas islas, como los demds navios. Este afio se
acaba de experimentar lo mismon. (Torriani, VII, pdg. 36).

LANZAROTE

Con una longitud mdxima de 30 millas (desde Los Fariones al N. a Pa-
pagayo al S.). Su vértice topogrifico estd en Famara (684 metros). Su litoral
se ordena en dos sentidos. La costa occidental es mds abrupta, con acantila-
dos, mientras que la oriental es mds bajas y accesible,

A partir de Punta Fariones (29°,14 N. y 13°,28° W.) se va a articular el li-
toral N. y W. con algunos accidentes principales. A 5 millas de Punta Fario-
nes estd Punta Ginate, a partir de la cual y hasta Punta Penedo se abre la
Rada de Penedo, expuesta al viento del 4° cuadrante y muy poco frecuentada.
En ella estd la playa de Famara. Pasado Pamta Pechignera (28°,51 N. y 13°,50°
W.) estd E/ Goffo que tan solo es abordable por embarcaciones menores muy
pocos dias al afio. Estos dos puntos peuden permitir, no obstante, cubrir di-
rectamente la travesfa La Palma-Lanzarote, tal como se menciona en Le Ca-
narien.

La costa de La Bocayna, al S., estd comprendida entre las puntas de Pe-
chiguera y Papagayo. Entre Punta Berrugo y Punta del Aguila estd Playa
Blanca que es un magnffico fondeadero, resguardado de los tiempos del N.,
asf como de los vientos del 1° y 4° cuadrantes. En la Playa de las Mujeres, hay,
igualmente, en 12 metros de agua, un fondeadeto seguro.
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Pasado Papagayo la costa sigue en direccién NE y en general es limpia
pudiéndose fondear a los 30 metros, y 2 0,5 milla de tierra. A 1 milla de
Punta Gorda estd la Babia de Aguilas que es fondeadero resguardado de los
vientos del WN. y del NW. pero que no ofrece ninguna seguridad para los
del 2°y 3° cuadrante. A 500 metros de la costa y al SE de Pefia del Burro, en
fondos de 20 a 30 metros se puede fondear con tranquilidad. A 5 millas de
Punta Gorda estd Punta Tirosa con un desembarcadero utilizable en pleamar.

El puerto mds seguro e importante de la isla es Arregfe (28°,57 N. y
13°,33 W.). Se puede fondear 2 unos 200 metros de la costa, en fondos de 30
metros. Estd resguardado de los vientos del N. y NW. Con tiempos del SW
se recomienda la rada de Juan Rejon. Entre la Isla de Francés y la isla de Las
Cruces, estd Puerto Naos que es una dédrsena de pequefio calado aunque muy
abrigada de la marejada. Frente a Puerto Naos, a 0,2 y 0,5 milla hay fondea-
dero seguro de 30 a 40 metros. Entre la Isla de las Cruces y Punta Frailillo
estd el Puerto de Jos Mdrmoles, resguardado de los vientos de S. y SSE. Mis al
N. en Playa Grande existe otro buen fondeadero, lo mismo que en la Babia
de Arrieta. Esta ltima 2 0,7 milla y en 20 a 70 metros de agua con fondea-
dero. El tramo comprendido entre Majén Blanco y Fariones es sucio y peli-
groso.

En Le Canarien se dan datos muy precisos:

«Por el lado hacia Erbania tiene mauy buen puerto para galeras. Allf vienen
tantos lobos marinos, que parece milagro, y cada afio se podrfa sacar de pro-
vecho de las pieles y de las grasas 500 doblas de oro o mds».

«..Y por el lado de la isla Graciosa el pais y la entrada son tan fuertes,
que nadie podrifa entrar por fuerza. Y por el otro lado, hacia la Guinea, que es
tierra firme de sarracenos, hay hermoso pais llano, y muy buen puerto para inver-
nar cualguier navio gue se llama Arrecifer. (Le Canarien, 68:66).

ARRECIFE

«Arrecife es el puerto principal de-esta isla, hacia noroeste. Estd rodeado
por algunos islotes y por infinitos pefiascos y bancos de arena, los cuales con
oponerse a la fuerza del mar lo hacen tranquila estancia para los navfos. Estos
tienen aquf dos lugares en que estar seguros; el uno es dentro de la isleta del
muelle, y el otro mds al interior, cuya entrada se halla entre la tierra y la otra
isla, al que llaman La Caldera. En estos dos puertos pueden caber 12 navios
grandes, sin que las aguas se alteren nunca al interior del puerto, bien por el
fmpetu de las olas ¢ por la fuerza de los vientos...»

(Torriani, XII:51).
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L4 BOCAYNA:

El canal que separa las islas de Lanzarote y Fuerteventura, con 6 millas
de ancho ente Pechiguera y Punta Gorda, y 4, 6 en la parte mds estrecha, en-
tre Papagayo (Lanzarote) y Punta Martifio (en Lobos). Es completamente
limpio y navegable, y los fondos son inferiores a los 200 metros, pudiéndose
fondear, de costa a costa, entre los 35 a 40 metros de agua.

Uno de los datos a tener en cuenta son los importantes cambios de declina-
cidn magnética que se experimentan en este estrecho.

Las-naves que procedan de Jas islas occidentales y gnieran ganar la Bocayna se re-
comienda que lo hagan por la costa oriental de la isla, dirigiendose primero a ]andfa
pues debido al N. fresco y duro que reina en el litoral occidental de Fuerteventura, bar-
loventear se hace muy difienltoso. Son recomendaciones bien precisas del Derro-
tero. Lo mismo para las embarcaciones procedentes del E. con viento del
NE (que vengan de la costa de Africa) &/ entrar en Bocayna pueden quedar encal-
madas. Bsta situacion desaparece al entablarse vientos del W. WINW., reco-
menddndose no navegar hacia el N. sino alejarse 2 Lobos. Con mar gruesa
del W. este estrecho es muy peligroso.

«..entrar en la mar en un bote ruin y atravesar an estrecho tan peligroso como
aquel, es tan gran peligro, tanto por la mar que es alli muy tormentosa, cuanto por la

regién, que es desierta y sin agua dulce ya sin ninguna subsistencia». (Le Cana-
rien, 11:25).

Los datos de Torriani (circa 1590) contrastan con los transmitidos por
Le Canarien (1402) casi 200 afios antes. En efecto, frente al cardcter peligro-
so {en particular con vientos del W.) para el ingeniero italiano las condicio-
nes son bien distintas:

«El canal que pasa entre estas dos primeras islas habitadas, en su punto
mis estrecho que estd frente de Montafia Roja y de la Punta de Mascona, tiene
nueve millas, y en el mas ancho, frente a Papagayo, tiene diez, porque allf da
la vuelta Fuerteventura. No es muy agitado, ni tiene mucho fondo, siendo asi gue entre
la isla de Lobos y Fuerteventura no tiene mis de 80 pies de agua, y en direccién de
Lanzarote tendrd unos 300; y es de fan pacifica navegacion (Por mds que corra
mucho) que hace pocos afios, una mujer lo paso 2 nado, con ayuda de odres
atadas juntas». (Torriani, XIX:65).

109



L.OBOS

Con una longitud mdxima de 2 millas, de N. a S. y una anchura de 1,3
milla E. a2 W. Su méxima elevacién es de 108 metros. Se encuentra separado
de Fuerteventura por un canal de 1 milla, conocido como El Rio, y con fon-
dos de 9 a 13 metros. E/ islote no debe tomarse por e/ N., estando los mejores -
fondeaderos por el W. Frente a Caleta de/ Palo se puede fondear al refugio de
los vientos del 2° y 3° cuadrante, con fondo de arena y sobre 15 o 20 metros
de agua. Al S. también existe otro fondeadero de arena y con 11 metros de

agua.

«Y poco después salic Gadifer y Remonet de Levedan con parte de sus
compaiieros, lo méds que pudieron, hasta llegar a #na montaria donde hay una fuen-
te de agua corriente, que estd a unas seis leguas del puerto de la isla de Lobos...»

(Le Canarien, 5:20).
Coto de caza de lobos marinos

«..con su bote, desde Rubicon, y pasaron a la isla de Lobos, para cazar lo-
bos marinos, por la necesidad de calzado que faltaba a los compafieros. Y se
quedaron allf varios dfas, hasta que les faltaron los viveres, porque es #na isla
desierta y sin agua duleer. (Le Canarien, 11:25).

En Torriani se lee:

«Esta isleta es desierta y dspera. Fue nombrada as{ por la abundancia de
lobos marinos que tenfa cuando se conquistaron por los cristianos las demds
islas. A Ja parte del Levante tiene una ensenada donde entra el mar y forma un puerto,
que solo sirve a los corsarios. Por estar la isleta situada en medio del canal, de
donde se descubren el mar y los navios que navegan estas dos islas vecinas y
pobladas, asf como los que vienen de Espafia, los corsarios se detienen aquf
muchos dfas, poniendo vigfas encima de la montafia, y dejando las naves al ancla
cerca de esta montania, por no servir el puerio mds que para lanchas y naves pequenas»».
(Torriani, X VIII: 64-65).

FUERTEVENTURA

Tiene una longitud mdxima de 53 millas (de NE a SW.) y una anchura
mdxima de 17 millas. El punto mds elevado es Pico de la Zarza (809 me-
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tros). Geoldgicamente Jandia es una isla aparte, que recientemente, y por su
istmo de arena, ha quedado unida a Moxorata. Esta memoria de dos islas
distintas sobrevivié en la poblacién aborigen con la construccién de una mu-
ralla que delimitaba, hasta la llegada de los europeos, los dos reinos indige-
nas.

En las proximidades de la costa S. se localiza una contracorriente que tira
hacia el N.

La costa, en general, a pesar de sus bahfas y ensenadas no ofrece mucha
seguridad. El extremo N. estd en Punta Gorda (28°,45 N.y 13°,53 W.). En-
tre Punta Gorda y Lobos la marejada es intensa con la mar de W. Por este
sector la costa es practicamente inaccesible. Hacia el W. en E/ Cofillo existe un
pequesio embarcadero y en El Castillo otro, fondeaderos que solo son recomenda-
bles en verano, pues estdn abjertos a los vientos del 3° y 4° cuadrante. Al S.
de Punta Amanay estd Puerts Nuevo, donde se puede fondear con 35 metros
de agua a 2,5 millas de tierra. Este litoral W. estd expuesto a los temporales
por lo que es poco seguro.

En el extremo SW estd Punta Jandfa (28°, 4 N. y 14°,30° W.), el punto
mds cercano a Gran Canaria. Costa baja y pediegosa y que se advierte a las
embarcaciones darle 2 millas de resguardo. Desde Punta Jandfa a Morro Ja-
ble hay pocos accidentes, con acantilados de poca altura, con pequefias
playas, pero de fondos sucios y de dificultoso acceso y, por lo tanto, no reco-
mendables. En esta zona, generalmente, las crestas de las montafias estdn cu-
biertas de nubes, lo cual dificulta el reconocimiento de la isla desde el mar.
En la desembocadura de Valle Vinamar hay una playa. A partir de aquf la
costa es alternativamente acantilada y arenosa, con playas de arena blanca,
como la Playa de Sotavento que llega hasta Morro Canarios. Es e/ sector de
costa mds cercano a Africa. Pasado el Istmo de la Pared, entre la punta de Moli-
nilla y 12 de Gorepe est4 la ensenada del Puerto de la Pared. A partir de aquf
Ja costa se orienta hacia el NE. Entre Gerepe y Resbaladiza, la Playa de
Puerto Rico. En direccién ENE., y pasada la punta de Roquito estd la Playa
de Tarajalejo. Entre punta Morrete y Punta del Puerto estd la Playa de Giniji-
namar, y donde se ba localizado un interesante asentamiento aborigen. Es punto litoral
frecuentado por embarcaciones de pescadores.

Mis al N. el Puerto de Gran Tarajal (28°,12° N. y 14°,01 W.), en la de-
sembocadura del Rio de Gran Tarajal, con una playa en su flanco oriental.
Estd abrigado de los vientos del N. y NW. pero abierto a los del SE y SW.

La Punta de la Entallada (28°,13 N. y 13°,56° W) es el punto mds préxi-
mo del Archipiélago a la fachada atldntico-sahariana. Antes de llegar a ella -
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de S. a N. estd la Cala de las Playas. Desde la Entallada a Toneles la costa se
orienta hacia el NE. y es un mar limpio y navegable. Entre Punta Merino y
Punta Leandro estd la ensenada de Pogo Negro en cuyas inmediaciones se ha descu-
bierto un poblado aborigen. Mds al N. de la ensenada de Fustes, abrigada a los
vientos del 1" y 2° cuadrante. Entre la Punta del Cangrejito y Punta del
Viento estd la Bahfa del Matorral, con fondos sucios y de escasa agua. Hasta
Puerto de Cabras (hoy Puerto Rosario), la costa es limpia. Es e/ mejor puerto de
Ja isla, situado a 28° 29’ N. y 13° 51" W. Con rada bien abrigada de los vien-
tos del SW, aunque abierta a los del SE, con fondos de arena y conchuela. Al
S. es la parte mds segura donde se puede fondear sobre 15 metros de agua.

Queda por indicar un ultimo punto, situado entre Punta de las Lajas y
Punta del Agua, que es Puerto Lajas, pequefia caleta, de escaso fondo, y no
muy segura.

Para la travesia entre Fuerteventura y Gran Canaria, en particular, Le Cana-
rien dedica algunos pédrrafos de interés:

«Entonces salieron de Erb‘ania, que se dice Fuerteventura, y llegaron a la
Gran Canaria a la hora prima y echaron ancla en un gran puerto que estd en-
tre Telde y Aguimes». (Le Canarien, 36:40).

Se confirma la travesfa tradicional entre Fuerteventura-Gran Canaria, fa-
vorecida por la direccidn NE. 2 SW de la corriente, asf como por los vientos
favorables del 1° cuadrante».

Mis adelante se vuelve a indicar:

«Después salié Gadifer de la isla de Erbania en wna barcaza, el dfa 25 de
julio de 1404, para ver y estudiar el pafs de Gran Canariz, y el modo de ser de
ellos mejor de lo que habfa hecho en la estacidn anterior. Y entrd en la mar y le-
26 a Canaria el jueves sigujente y tuvo una tormenta espantosa sobre el mar y
aquel dfa solo navegaron con el papahigo por espacio de 100 millas, con el viento
del primer cuarto, y legaron cerca de Telde, pero no se atrevieron a tomar puerto, porqae
¢l viento era muy fuerte y era de nocke. Y se fueron a una ciudad que, se llama Ar-
guineguin. Al tomaron puerto y permanecieron 11 dfas..» (Le Canarien,
63:60).

Mis adelante se anota:

«Después salieron de allf y vinieron a Erbania. Y wando se acercaron a la
tierra, el viento les fue contrarion. (Le Canarien 64:60).
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En otra nota se lee:

«Hay muy buenos puertos para navios pequénos, para cualguier estacion y el pafs
se extiende por el lado Sur Suroeste hasta 12 leguas de distancia de Gran Ca-
natia, y por el otro extremo, hacia Norte Nordeste, 2 4 leguas de la isla de
Lanzarote». (Le Canarien, 68:65).

GRAN CANARIA

Situada casi en el centro del Mar de Canarias, a 44 millas de Fuerteven-
tura y a 34 de Tenerife, con un didmetro mdximo de 29 millas. En general
las radas del N. y NW, por estar abiertas a los vientos del NW son malas en
verano. Las del S. y las del E. son igualmente inseguras de noviembre a ene-
1o, por estar expuestas al viento de SE. que se hace mds intenso en esta esta-
cién.

Los vientos dominantes suelen ser del 1° cuadrante, pero que de no-
viembre a enero se alternan con los de SE. y en febrero y marzo con los de
NW.

Al'S., y hasta la punta de Mogén, se localiza el embate (viento del SW)
que ayuda a barloventear por la costa occidental. Al remontar del Descojo-
nado, con marea contraria, se recomienda acordar la vela. Esta imisma ope-
racién debe observarse en Punta de Sardina.

En la proximidad de las costas las brisas alternan con los ferrales que
penetan hasta 4 millas en el mar y que reinan durante toda la madrugada
. (desde la 1 a las 6). Al amanecer es nuevamente sustituida por Ia brisa que
progresivamente empieza a soplar desde el mar a la playa, intensificindose a
partir del medio dfa y primeras horas de la tarde, para volver a decaer con el
dfa. Cuando el viento es de E. y SE. el horizonte pierde visibilidad, volvien-
do a despejarse cuando se restablece el régimen N. Las nieblas hacen su apa-
ricién en Junio-Agosto y de Octubre a Diciembre, aun cuando no se puede
decir que sean abundantes.

Cerca de la costa se localiza una corriente en direccién N.NE. en la
pleamar y de 8.SW. en bajamar. Por el litoral N., (en direccién E. a W.), el
accidente mds importante es La Isleta, con su extremo septentrional en Punta
la Vieja (28°,11’ N. y 15°,25 W.). Isleta unida a la isla por un brazo de arena
denominado Istmo de Guanarteme. Tiene una longitud mdxima, de N. a S,
de 2 millas. Sus costas estdn rodeadas de piedras y bajos que la desbordan
hasta 0,4 milla con sondas de 2 metros en Las Bajas. Al W. hay dos peque-
fios entrantes, La Caleta y La Hondura. A 1,6 de Punta la Vieja, estd la pun-
ta del Confital donde empieza la Babia de! Confital, y que termina con un abra
de 2,5 en la Punta del Morro. Est4 abierta al NW. pero provista de una ba-
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rra natural de arrecifes, con tres entradas, que forma una ddrsena natural
que origina la Playa de Las Canteras. Se puede fondear, por fuera de la ba-
rra, con viento del SE. y SW., y a 40 metros del agua. Cuando se presenta
tiempo del NW, lo mejor es abandonar rdpidamente este fondeadero.

A 1 milla del Morro estd la Punta de Arucas, y a 1,8 de ésta la Punta de
Guadalupe. Entre esta ultima y la Punta de Guanarteme (al pie del Pico de
Gdldar), se abre con casi 6 millas de amplitud la Rade de Bafiaderos, donde de-
sembocan importantes barrancos de la vertiente norte insular, como el de
Moya y Calabozo. Es un fordeadero malo donde es fécil enrocar el ancla, aun
cuando con buen tiempo se pueda barajar a 1 milla de tierra.

Entre la Punta de Guanarteme y la Punta de Gdldar, se abre la Rada de
Gdldar, de 2,4 millas de amplitud con algunos pequefios puertos accesibles
en su interior como Caleta de Arriba, ElAgujero y Caleta de Abajo, caletones
frecuentados por embarcaciones pequefias de pescadores, y muy precarios.
Entre la Punta de Sardina y Roque Partido se abre a su vez la Rada de Sard:-
na que es un buen fondeadero, resguardado de los vientos del NW y NE.
Fondo de arena donde se puede anclar sobre 12 metros de agua. El tramo
comprendido entre Roque Partido'y Las Nieves ofrece algunos puntos para
fondear como Puerto de Juncal, aun cuando debido a los vientos de NE hay
que tener cuidado con los brisotes que se encafionan por los barrancos y que
originan fuertes rachas. La Rada de Agaete, en la desembocadura del barran-
co de su nombre, tiene un buen fondeadero, enfilado con la montafia de
Amagro, a 14 metros de agua, en el Puerto de las Nieves. Pasado este la cos-
ta se hace muy abrupta e inabordable, con acantilados que en algunos puntos
llegan 2 los 1.000 m.s.n.m., como en Faneke, o cortados a pico como Anden
Verde. A pesar de la desembocadura de algunos barrancos como Guayedra o
El Risco, esta costa no es nada segura para tomar tierra. El accidente mds
notable, hacia el W. es la Punta de la Aldea (28°,00 N. y 15°,49 W). Entre
ésta y el Morro de la Marciega hay un buen tenedero, y se abre la Rada de /a
Aldea, de casi 1 milla de ancho, al resguardo de los vientos del N. y donde se
puede fondear a 15 metros de agua. El mejor fondeadero estd al SW. del ac-
tual muelle, cerca del Bufadero. Mds al Oeste, Guigui Chico y Guigui Gran-
de. Este dltimo barranco es abordable. Mds al S. el barranco de Guigui que
es inaccesible. El accidente mds destacado es la Punta del Descojonado (27°,55
N. y 15°,50° W.), con fondos limpios, pudiendo las embarcaciones pasar cer-
ca de la costa. M4s al S. Tasarte, playa de canto rodado. Entre el Cerrillo y el
Cantil la desembocadura de Vengguera, con playa de rodados y accesible para
botes de pescadores. Después de la Punta de Castillete estd la Playa de Mogdn,
en la desembocadura de su mismo nombre, v que forma un estuario de can-
tos rodados. El mejor sitio para desembarcar es la misma playa, en pleamar,
junto al alcantilado. Frente 2 la playa hay un buen fondeadero, protegido de
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los vientos del NW. y SE., pudiéndose echar el ancha a 12 metros de agua,
sobre fondo de arena. Mds al S. Tawuro, pequefio puerto para embarcaciones
menores, con playa de arena y cantos rodados. Entre las puntas de Puerto
Rico y Parra estd el fondeadero de Puerso Rico, frente a la playa. Al poniente
de la Punta Parchel hay sitio para pequefias embarcaciones, con buen tenedero
en 14 metros de agua y a 0,6 milla de la costa, abrigado de los vientos del 1°
y 4 cuadrante. ‘

Entre Punta de Taozo (27°,45 N. y 15°,40° W.) y Morro Colchas la costa
da paso a dos bahfas. La de Santa Agueda al W. y la de Melenara al E. pu-
diéndose fondear en ambas por estar resguardadas de los vientos. Estos son
los desembarcaderos de Arguinegufn, frecuentados tempranamente por los
europeos en cuyas inmediaciones se localizan abundantes vestigios de estruc-
turas habitacionales aborfgenes. Desde Maspalomas a Tenefé, a lo largo de
casi 10 millas, la costa corre limpia y aplacerada. A 1 milla al W. de Tenefé,
en la Rada de Salinas, hay un buen fondeadero frecuentado por los barcos procedentes de
la costa ooctdental africana. Mds al N. la Babia de Arinaga, con 4 millas de abra,
de fondos limpios pero poco profundos, y ademds abierta a los vientos de
SE, a la que también se puede arribar con facilidad desde Africa, y en parti-
cular, con vientos fuertes y cilidos como el «irifi» o «harmatan». Estd com-
prendida entre Punta de Arinaga (27,51 N. y 15°, 23 W.) y Punta de Gando
(27,55 N. y 15°,21°W). Es salida natural del gran complejo arqueolégico
aborigen de Agiiimes y Guayadeque. Pasada la wltima punta referida se abre
la Bahia de Gando, con fondo de arena y abrigada al NW de todos los vientos.
En verano es tenedero bueno quedando solo abierta a los vientos del SE y
SW. Ha sido una de las radas histdricas, frecuentada en muchas ocasiones en
particular en las travesfas procedentes de Lanzarote-Fuerteventura. El mejor
fondeadero con agua de 10 a 16 metros, y fondo de arena y fango, est4 al
NE, a 0,2 milla de la costa. Al N. de la punta de Gando destaca el Roque de
Gando, que vela con una altura de 23 metros.

Entre la punta de Ojo de Garza y la de Alarcén est4 la Playa de Ojo de
Garza, de canto rodado y arena. A ambos lados de la punta de Silva se abren
dos entrantes. Al S. la playa de Tufia (con asentamientos aborfgenes proxi-
mos) y al N. Agua Dulce. Entre la Punta de Gando y la Punta de Melenara
(27,59 N. y 15°,22° W) se encuentra la bahfa de su mismo nombre, pudién-
dose fondear con 20 o 30 metros de agua, sobre fondo de arena. Es la salida
natural hacia el mar de las poblaciones aborigenes de Telde, Cendro y Tara
que junto con el complejo de la Costa de Gildar, la Aldea y Arguineguin
conforman los niicleos de poblacién prehistérica més importante de la isla.

De Melenara a Las Palmas no hay puntos importantes que destacar a
no ser la Punta de Jindmar, en la desembocadura del barranco de Telde. Pa-
sada la puntas de la Marfea estd la Playa de la Laja, que no es sino una restin-
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ga de piedra por donde ocasionalmente se puede tomar tierra. Es frecuenta-
da por embarcaciones de pescadores.

Entre el barranco de Guiniguada y La Isleta estd la Babiz de Las Palmas,
con fuerte rompiente y vientos del NE. que hacen diffcil alcanzar tierra. Tan
solo por necesidad se puede fondear aquf, con 20 metros de agua, pero por
poco tiempo, pues es costa abierta al E. con gran marejada. El mejor refugio
de la isla, al resguardo de La Isleta es el Puerto de La Laz, con buenos fon-
deaderos en el interior de la rada, protegida de todos los vientos y muy segu-
ra con fondos de arena y piedras. A veces se puede picar el mar y ocasionar
riesgos a las embargaciones pequefias, tal y como sucedio, en el verano de
1478, 2 la escuadra portuguesa que intentd, imdtilmente, tomar tierra. Se
puede fondear a 12 metros al abrigo. Ha sido lugar elegido, desde la llegada
de los castellanos, en 1478, para acceder a la isla desde el N. y NE.

En Le Canarien hay algunos datos sobre los fondeaderos pre y proto-
histéricos que pasamos a transcribir:

«Y a 25 millas mds lejos, por el lado Sureste, estd situada otra ciudad en
la orilla en muy buena posicién para fortificar, y por un lado la cerca del mar
y por otro un rio de agua dulce, la cual se llama Arguineguin; y a/li se podria
hacer muy buen puerto para navios pequerios y al amparo de la fortaleza. Y Gadifer
permanecid allf este afio (agosto de 1404), 11 dfas al ancla, y allf vino a ha-
blarle el hijo del rey de aquella isla, que se llama Artamy» / (Le Canarien,
68:64).

REFRIEGA NAVAL

Tiene como escenario el fondeadero de Arguinegufn,y en agosto de
1404. De su lectura se desprende que los islefios estaban familiarizados con
el medio acuitico.

«Y después de muchas palabras volvié el hijo de Artemy con todos sus
compafieros a Arguineguin, que estd a pico sobre el mar. Entonces envié Ga-
difer a la ciudad el bote de la barcaza, para recoger algunas cosas que nos ha-
bfan prometido; pero ellos nos tendieron una emboscada, y asaltaron a nuestra
gente, ¥ pensaban mger:nue:tra bote; y todos nuestros hombres fueron malamente
heridos, y les cogieron los canarios tres barricas llenas de agua y dos remos y
un cable y de repente entraron en la mar para cogerlos. Pero Hannibal el bastardo
de Gadifer, tal como estaba, cogi6é un remo en su mano y no los dejé acercar-
se v se largé muy lejos en la mar, porque todos los demds se habfan dejado
caer en el fondo del bote y no oponfan ninguna resistencia, menos uno que le
cubri6 con su adarga, porgue babla mucha lluvia de piedras. Y de haberse perdido el
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bote, malamente bubieramos podido volver. Esto dicen los que han frecuentado las regiones
de estas partes y que conocen las formas de las mareas y las corrientes del mary.

En Torriani se lee:

«Es redonda, y en la parte del noroeste tiene una penfnsula de doce mi-
llas de circuito que por sus dos lados forma puerto. Toda la isla es redonda, tiene
123 millas, y tiene mauchas playas, calas y golfos que forman puertor. (Tortiani,
XXVIIL91).

«Mientras las cosas estaban asf tranquilas, y corrifa el afio de 1461, fabricé
secretamente una pequefia fortaleza encima del Puerto de Gando que era Ja parte
mds comoda para la navegaciin con las demds islas» (Torriani, XXXIX:127).

TENERIFE

Su longitud mdxima, desde punta de Anaga al NE. a punta Rasca al S.
es de 46 millas, y hasta Teno 45. La anchura entre Teno y Arona es de 29
millas. Estd separada de Gran Canaria (Punta de Sardina-Santa Cruz) por un
canal de 34 millas. El accidente culminante de la isla y de todo el Archipiéla-
go es el Pico Teide (3.714), visible no sélo desde todas las islas sino incluso,
y segun testimonios de navegantes, en los dfas claros, desde Madeira y desde
la costa de Africa (Derrotero, 1975,198:10).

El Teide es vistble desde 270 Km. en derredor s.n.m. Por lo tanto, no
5600 es visible desde todas las islas, sino que lo es desde la costa de Africa.
Un barco que, a la altura del paralelo 29.°, arrastrado por la corriente de
Canarias, se aleje unos 50 Km. del litoral africano, puede perfectamente
entrar en el campo de visibilidad del Teide. (Schule, 1970: 449-462).

Las embarcaciones que desde sotavento quieran alcanzar Santa Cruz de-
ben encaminarse hacia la costa occidental de Tenerife, aprovechando el em-
bate que sopla en esa direccién, hasta alcanzar la punta de Teno. Aquf en-
cuentra descanso el viento del 1° cuadrante. Para sortear a su vez el canal
entre Gran Canaria y Tenerife, desde Puerto de Sardina se seguird rumbo
hasta el extremo S. de Tenerife pues intentarlo por la distancia mds corta
-tanto a vela como a remo- es précticamente imposible. Al S. de Tenerife la
corriente tira para el W. con relativa fuerza. Sobre la costa E. lo hace hacia
€l S.SE. con velocidades de hasta 1 milla. Estas corrientes favorecen la nave-
gacidn hasta la isla de El Hierro.

El circuito o red interinsular de vectores de comunicacién entre Gran
Canaria, Tenerife y El Hierro serfa:
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Punta de Sardina........ Rasca........ La Restinga

Desde Punta de Anaga (28°,31’ N. y 16°,17 W.), la costa corre en direc-
cién NW. muy acantilada e inaccesible, aun cuando se puede navegar a 0,3
millas de resguardo. Tan solo con muy buen tiempo, se puede acercar a la
costa ¢ intentar el desembarco. Después de Roque Bermejo la costa dobla
hacia el W. y aparecen los roques de Anaga (Roque de Dentro y Roque de
Fuera) de 100 y 65 metros de altura respectivamente. La costa es acantilada
y desmoronable y, por lo tanto, peligrosa. Se suceden, siempre hacia el W.,
algunas pequefias y precarias playas como Draguillo, Fabidn y Benijo donde
es diffcil tomar tierra. Otra playa de arena es la de Almdciga, pero con pie-
dras y bajas peligrosas como Baja Nera. A poniente de Almdciga la playa de
la Bodega, también de arena, pero de dificil acceso. Pasado Taganana y hasta
punta Poyata la costa sigue siendo alta y dificil de abordar. Mis alld estd
playa de Tamadiste, de rodados y arena. Le sigue una pequefia ensenada, for-
mada pro la desembocadura del barranco de Taborno, que forma la playa de
Fajana. A partir de la punta de Fajana la costa sigue siendo inabordable. Al
W. de punta Frontdn las playas de Troche y San Mateo, de fondos sucios y
pedregosos que impiden operar. Todo este flanco de costa hasta Punta Hi-
dalgo estd muy expuesto a los vientos del 1° cuadrante, pero en tiempos de
3"y 4° puede servir de buen tenedero, bien al socaire de Roque de Dentro o
al 8. de Roque Bermejo.

Ya en Punta Hidalge (28°,34 N. y 16°,19 W.) la costa dobla hacia el
SW. Entre Punta Hidalgo y Punta Gotera se abre la Ensenada de la Hoya, de
2 millas de abra, fondo de arena y piedras. Es #n mal fondeadero, ya que con la
mar de leva ésta enarbola mucho y el ancla ademds puede enrocar. No obs-
tante se estd al abrigo del 1° y 3° cuadrante. Entre punta Gotera y Chavique
estd la Ensenada de Tejina que es muy abierta y poco recomendable para fon-
dear, ademds de estar expuesta al 1° y 4° cuadrante. Pasada ia Punta del Viento
(28,31 N. y 16°,25 W.), se sucede una serie de pequefias ensenadas entre las
que destaca Puerto de Jas Maderas, donde pueden operar embarcaciones pe-
quefias, siempre con las debidas precauciones. Hasta punta del Sauzal la cos-
ta sigue acantilada, con algin punto bajo, como la playa de Arenal y la punta
del Puerto, donde se forma al WSW. de punta Sauzal una pequefia ensenada
de 0,4 milla de abra. Al SW. de la punta del Puerto se encuentra Caleta Sal-
vajes, con un abra de 0,7 de milla. A pesar de estos entrantes la costa no es
recomendable para saltar a tierra. Entre punta del Sol y punta Quinta Roja
estd la Caleta de la Negra, bastante profunda. Pasada Quinta Roja la costa si-
gue en direccion W. hasta Puerto de la Crux (28°,25 N. y 167,33 W.). Las
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proximidades tienen fondos sucios, y el veril de los 100 metros pasa a 1 mi-
lla de la costa. El fondeadero es malo y solo es itil en contadas ocasiones.
Tiene una ddrsena que permite operar a botes, pero siempre con cautela. La
mayor parte del afio estdn varados en tierra. La entrada y salida de la dédrse-
na es sucia, y el tramo comprendido entre Puerto de la Cruz y Punta Guin-
daste es malo con abundantes bajos. Pasando de Guindaste la playa del Soco-
rro a la que sucede una serie de puntas, entre las que destaca punta Jurado,
La costa sigue acantilada, formando algiin entrante como la playa de Santo
Domingo. A pesar de lo sucia la costa es navegable con un reparo de 1 milla
de la costa. El veril de los 500 metros estd por fuera de las 2 millas. Entre la
punta de Riquer y la punta de Coloradas estd la ensenada del Anwin de San
Mareos, donde se puede fondear con 7 a 20 metros de agua, y que estd prote-
gido de los vientos del 1°, 2° y 3° cuadrante. Entre las puntas de Coloradas y
Buenavista (28°,23 N. y 16°,49° \.) estd la Rada de Garachico, de cinco millas
de abra, con su Roque a 150 metros de la costa. Es fondeadero regular ex-
puesto a los vientos y mares del 1° y 4° cuadrante. Con viento de NE es ina-
bordable. Mds al W. estd la Cala de Buen Jests donde los pescadores suelen
fondear frente a la aldea de su mismo nombre, aun cuando su fondo tampo-
co es recomendable. :

En el extremo W. de la isla estd Punta de Teno (28°,20° N. y 167,55 W.).
Aquf se desatan los vientos y los mares del primer cuadrante, y la mar enar-
bola 2 gruesa. Al S. de Teno hay fondos de arena y aungue tiene buen fondeadero
no se debe fondear debido al peligro de las violentas rachas de viento. A partir de
Teno, y en un trayecto de unas 6 millas, la costa es un cerrado acantilado
con alturas de hasta 600 metros, pero con algunos puntos donde se puede
fondear y seguro, como frente al barranco de Juan Ldpez, con fondo de arena
y roca, y sobre 20 a 25 metros de agua. Frente al barranco de/ Agna, sobre
fondos de arena gruesa y de 20 a 25 metros de agua, se puede fondear. Cerca
de aqui estd wno de Jos mejores fondeaderos de toda la isla, el Fondeaders de los Gi-
gantes, al W. de El Jurado y en la estribacién de Los Gigantes. Esti abrigado
a los vientos del NNW. y se puede fondear hasta los 25 metros de agua, con
mds seguridad por la parte N. hasta la Playa del Paso. El veril de los 500
metros corre 3 millas de la costa. A 1,6 milla de El Jurado estd Puerto Santia-
go, a partir del cual la costa sig&e al SSW describiendo varias pequefias ense-
nadas, como al S. de S. Juan donde se abre una playa de 0,5 milla de ancho,
de arena, y donde se puede fondear cerca de tierra. Otra de las ensenadas es
la caleta o Puerto de Adeje, que debido a la gran cantidad de piedras que no
velan es peligroso acercarse. Pero la mds importante de todas es la Ensenada
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de Los Cristianos, con un abra de 1,5 milla que ofrece mny buen abrigo todo ¢/ ario,
con excepcidn de los vientos del 4° cuadrante. Con sus fondos de arena, es
muy buen tenedero. Los fondos superiores a los 20 metros estdn cerca de
tierra, por lo que es preciso acercarse a la playa para fondear.

Superada la Punta Rasca (28°,00° N. y 16°,42° W.), la costa se va curvan-
do hacia el E. con algunas salientes como Salema, punta Negra y Galletas.
Pasada la punta de Montafia Amarilla estdn las playas de Colmenares y Con-
fital, de cantos rodados. Al poniente se forma una ensenada que origina la
Piaya de las Tefitas, de 1 milla de abra y fondo aplacerado, con buen tenedero
de fondo de arena y abrigada a los vientos del 1° y 4° cuadrante. De Monta-
fia Roja a Abona, la costa sigue limpia y navegable, con el veril de los 50
metros 2 1 milla de la costa. Entre Montafia Roja y Médano hay una playa de
arena, pero su fondeadero y desembarco son dificultosos, pues es de escaso
fondo. El accidente mds sobresaliente es la Punta de Abona (28°,09 N. y
16°,25 W.). Entre esta y la de Ternero se abre una bahfa aplacerada de fon-
dos de arena gruesa y coral, con fondeadero resguardade de los vientos del
3° y 4° cuadrante, pudiéndose echar el ancla a los 15 metros. Con tiempo de
2° cuadrante las embarcaciones se refugian en el sector S. de la bahfa. Al
SW. de la Punta de Giiimar estd el Puerto de Giimar que es utilizado por pe-
quefias embarcaciones, y gue es uno de los puntos posibles en la comunicacion entre la
costa W., de Gran Canaria y el S. de Tenerife, o bien desde travesia que proceda de la
latitud de la Bocayna en direcion NE. a SW.

Al socaire de la Punta de Guadamojete (28°,24° N. y 16°,19 W.) estd la en-
senada de su mismo nombre, resguardada de los vientos del 1° y 4° cuadran-
te y que es buen fondeadero. El veril de los 500 metros pasa a 1,5 milla de la
costa. En direccién E. sigue Barranco Grande que forma en su desemboca-
dura la Playa del Muerto. Pero el lugar méds importante de este litoral es la
Rada de Santa Craz de Tenerife, antiguo Afiazo, aun cuando estd abierta a los
vientos del ENE. y SSW., y particularmente afectada por la marejada cuando
se presentan temporales del 2° cuadrante, que se hacen muy duros fuera de la
rada. En marzo y abril el régimen de vientos suele ser del 4° cuadrante. Se
puede fondear a unos 500 metros al SSE, no recomendéndose hacerlo al S.
de la ciudad por el gran brazeaje y fondos de piedra. Cuando fuera de Ia rada
los vientos son del N. dentro tienden al NNW. Hacia el NE. la costa sigue
acantilada, con algunos accidentes dignos de indicar, como el puerto de San
Abndrés, donde opera una flotilla de pescadores. Al S. de la Punta del Roque-
te estd Igueste de San Andrés con una playa de rodados protegida por la
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punta del Roquete y que se conoce como El Porfs. Entre Punta Roquete y
Punta Anteguera (28°,31’ N. y 16°,07 W.) estd la ensenada de Antequera, con
playa de arena, fondeadero y buen tenedero, frecuentado por pequefias em-
barcaciones. De Antequera a Anaga la costa sigue abrupta e inaccesible.

LA GOMERA

Separada de Tenerife, por un canal muy limpio de 15 millas. Su longi-
tud mdxima es de 14 millas y la minima de 11,5 millas. Su vértice topografi-
co estd en Garajonay (1.487 metros). Sus costas son altas y escarpadas, abier-
tas en las desembocadura de los barrancos que, en sentido radial, cruzan la
isla. En esto, ademds de por su perfmetro circular, recuerda a Gran Canaria.

El régimen de vientos en verano es el NE. y que suele tomar forma de
brisas fuertes. En invierno son predominantemente de SW y NW, con ra-
chas ahuracanadas, provocadas por el encajonamiento de los barrancos, sien-
do por lo tanto peligroso acercarse a la desembocadura de ellos. La marea
entrante tira al N. y la vaciante al S. siendo de gran fuerza en las mareas vi-
vas.

El punto mds septentrional es Punta de/ Organo (28°,13 N.y 17°,15 W.)
que en direccidn al W. ofrece un litoral acantilado e inaccesible. Ya en el W.
y 2l N. de Punta Calera (28°,05 N. y 177,20 W.) estd el fondeadero de Playa
del Inglés, con fondo de arena y abrigado a los vientos del N., pudiéndose
echar el ancla a 18 metros de agua. Es punto posible de contacto con el S de La
Palma. Al SE de este estd otro buen fondeadero que es Valle. Gran Rey, con
buena playa abrigado de los vientos del N. y como panto estratégico en la comu-
nicacion interinsular con la wsta noroccidental de El Hierro. Entre las puntas de
Trigo e Iguala estd la Babia de Argayal. Frente a su playa hay un buen fon-
deadero, con fondo de arena, en 6 a 12 metros de agua y resguaraado de los
vientos del W, al SE. Después de Iguala la costa se hace escarpada, con algu-
nos entrantes, frente a los cuales se puede intentar fondear, como la Cala
Ringamed y Cala Cantera, donde existen embarcaciones menores para la pesca
de cabotaje. Pasada la Punta Becerro (287,01 N. y 17,14’ W.), empieza la cos-
ta Este que ofrece también algunos fondeaderos, como la Babiz de Ereses, con
fondo de arena y abrigada de los vientos del NW y NE, y donde se puede
fondear en 16 metros de agua. Mds al N. y pasada punta Espino est4 el buen

Jondeadero de Playa de Santiago, protegido de los vientos del W. y del NE. y
donde se puede operar sin dificultad. Agas existe uno de los centros pesqueros mis
antignos del Archipilago. Media milla al SW. de la punta de San CristSbal se
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encuentra el Puerto de San Sebastidn de La Gomera (28°,05 N. y 17°,06 W.). Es
rada abierta a los vientos del SW y NE por el E. y poco segura en los meses
de noviembre y diciembre. Tiene fondos de arena y coral. Los veleros con-
viene que atraquen por el N. Con viento duro de SE es muy dificil manio-
brar. Es uno de los puntos posibles de contacto con la costa W. 3 NW. de Tenerife. La
travesfa entre Tenerife y La Gomera estarfa situada entre Teno-San Sebas-
tidn en direccion NE. a2 SW. O desde La Gomera a Tenerife, entre San Se-
bastidn y Los Cristianos en direccién NW-SE.

A W. de Punta Gabifia estd el Fondeadero de Hermigua, con fondo de are-
na, abrigado de los vientos del E. y donde se puede fondear en 20 metros. A
3 millas de Punta Angulo, y antes de llegar a El Organo estd el fondeadero de
Vallebermoso, con buenas condiciones y abrigado de los vientos del E. y don-
de se puede fondear con tranquilidad en 20 metros de agua. La mdxima an-
chura del z6calo de 100 metros se encuentra ante Punta Organo y Punta Pe-
ligro, y llega a 2,5 millas de la costa. San Sebastiin, Hermigna y V' allebermoso son
los tres puntos mds cercanos a la isla de Tenerife. Son temibles las «calmas», pu-
diendo el mar arbolar en ellas ocasionando graves averfas a los buques que
frecuentan este canal.

En Torriani las noticias sobre San Sebastidn se reducen a:

«Por ser este puerto tan frecuentado y de tanta utilidad (porgue es el mejor
de todos cuantos hay en la isla), conviene se fortifique..» (Torriani, LXI:
3207-208).

Mids adelante el mismo Torriani hace una valiosa observacién sobre la
corriente Gomera-Hierro:

«También estd claro que, mientras los enemigos no fuesen duefios del
puerto, no se atreverfan a abandonar los navios, los cuales, aun en tiempo de mar
tranquila, son empujados en direcciin del Hierro, y no pueden volver sin grandes esfuerzos,
s el viento no les es favorable». (Torriani, LX1: 208).

Travesia Gomera-1.a Palma

«Y después se fueron de allf y tomaron rumbo derecho a la isla de Las
Palmas (sic) pero tuvieron viento contrario y gran tormenta y fueron forzados de coger ef
rumbo de la isla de Flierro». (Le Canarien, 38:41).
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En el pérrafo anterior queda perfectamente expresada la dificultad de
las naves de barloventear desde La Gomera cubriendo la travesfa S. a N. que
impone la latitud de La Palma. Sin embargo es mds fécil hacerlo en direccién
S. en particular hacia el SW. favorecido por la corriente y por los vientos
que entran por el primer cuadrante.

LAPAILMA

Después de Tenerife es la isla mds elevada del archipiélago, con una
longitud méxima de 25 millas desde el Mudo (al NW.) hasta Fuencaliente
(extremo S.) y con una anchura mdxima de 15 millas, entre Punta Sancha (al
E.) y Punta Gorda (al W.). Su accidente mds notable es la famosa Caldera de
Taburiente. El punto mds elevado de la isla es el Roque de los Muchachos
(2.423 metros).

Su litoral es, en general, muy escarpado y con pocas playas. El extremo
mds septentrional es Punta Cumplida (28° 50’ N. y 17° 46’ W.). Frente al ba-
rranco de Gallegos en el llamado Prois de Gallegos, se puede fondear, a 1,8
milla de Punta Gaviota. En estos sitios hay que estar siempre precavidos
ante la aparicion repentina de brisotes. La Punta de Juan Adalid (28° 51" N. y
17° 54 W.) determina el lfmite occidental de la ensenada norte de la isla. Es
costa insegura debido a la abundancia de arrecifes y rocas (Roques Topacie-
gos, Roca Magdalena). A partir de la Punta del Mudo la costa corre hacia el
SW. encontrdndonos con el Prois Santo Domingo con fondeadero seguro al po-
niente del islote de vela, que es su sotavento o resguardo. Aun cuando es
mejor que los anteriormente citados también deben tomarse precauciones es-
pecialmente por los roques y fondos. Pasada la punta de Lowada Grande a su
sotavento hay un refugio donde se puede, ocasionalmente, tomar tierra. Mds
al S. la desembocadura del Izcagua y la piedra que vela conocida como Ro-
que Molino. La costa sigue siendo escarpada con diversas piedras y acciden-
tes como la Punta Llanadas (28° 45 N. y 18° 00° W.). Mds al S. se encuentra
el fondeadero de Panta Gorda, con buen tenedero, donde incluso se puede ha-
cer noche si el brisote estd bien entablado. Hasta Punta Gomeros la costa es
limpia y sin accidentes. El fondeadero mds importante de este sector occi-
dental, y al que se puede recalar procediendo de La Gomera y El Hierro, aun
cuando barloventeando con mucha dificultad, pero no si hay una inversion
del régimen entablindose el SE. hacia el NW. es el fondeadero de Tazacorte
(utilizado en la conquista de la isla por los castellanos). Frente a la desembo-
cadura del barranco de las Angustias, es un fondeadero limpio, con buen te-
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nedero, pudiéndose echar el ancla en 30 metros 2 0,5 milla de tierra. Con
vientos del 3° y 4° cuadrante es peligroso, pues estd abierto a todos los tiem-
pos del W. y a los temporales procedentes del Atldntico.

A 0,5 milla de punta Grajado estd Puerto Navs, donde pueden fondear
embarcaciones de cabotaje en los 30 a 40 metros de agua. Es buen tenedero
a excepcién de cuando aparece tiempo del 3° y 4° cuadrante y mar tendida.
No es seguro por las noches debido a los brisotes que se originan en tierra.
Siguiendo hacia el SE. y en Boa Formella se encuentra una pequefia cala don-
de suelen varar barquillas de pesca. Pasada la punta de Suelas, la costa se in-
clina hacia el E. hasta el extremo S. en la Punta de Fuencaliente (28° 27 N. y
17° 50° W.). Entre punta Malpais y Fuencaliente estd la Caleta de Fuencaliente
en cuya playa varan barquillos de pesca. Este es el punto mds meridional de
la isla y /z distancia mds corta entre La Palma y las islas de La Gomera (en
Punta Peligro) y El Hierro (en Punta Norte).

Pasado Fuencaliente se remonta la costa oriental, que es limpia y sin
peligros para la navegacion. Es, on general, una costa escarpada con peque-
fias playas de rodado que coinciden con la desembocadura de los barrancos.
Tiene varios puntos entre los que hay que destacar Punte de Arenas Blancas
(28° 34 N.y 17° 45 W.) a partir del cual la costa se recurva en direccién N.
Otros accidentes son la punta de Tigalate y Ganado, ésta iltima resultado de
una erupcion volcdnica que avanzd sobre el mar.

El mejor fondeadero de la isla se encuentra entre las puntas de San Car-
los y Santa Catalina, y es la Rada de Santa Cruz de La Palma (28° 40 N.y 17
45 W.), con un abra de 1,5 millas y con una playa de atena negra. Es uno de
los fondeaderos mis seguros del Archipiélage, y estd protegido de los vientos del S,
al N. y por el W. Tiene buen tenedero, de cascajo y arena fangosa, y no se
recomienda fondear mds alld de los 700 metros de la costa. A 0,5 milla de la
costa se encuentra el veril de los 100 metros.

Después de Santa Cruz la costa sigue acantilada con accidentes como
Punta Sancha (28° 44 N. y 17° 43 W.), que es el punto mds oriental de la isla.
A casi 2 millas desemboca el barranco Nogales, con arrecifes frente a su es-
tuario. En las proximidades de Los Sauces estd Puerto Spindola, pero son
costas poco seguras, especialmente en invierno.

Para cubrir la travesfa directa de La Palma a Lanzarote, aprovechando
las brisas se deberd cediir al viento de la parte NW. de Tenerife y remontar
hasta estar 2 la altura de Punta Anaga. Desde aquf se montard hasta Gran
Canaria en busca de Punta Jandfa. A esta altura hay dos posibilidades:
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a) Si el viento fuese duro por el W. es preferible remontar por la costa
oriental de Fuerteventura hasta la Bocayna. Una vez se alcanza Lobos es fd-
cil barloventear este tramo de costa hasta Arrecife.

b) Si las condiciones lo permiten se puede remontar por el W. y atravesar
luego Bocayna, pero esta operacién es mds diffcil y peligrosa y rara vez estdn
dadas las condiciones de la mar y los vientos para desarrollarla.

En Le Canarien hay un testimonio de una travesfa La Palma-Lanzarote:

«Y despues de haber dado la vuelta a la isla de Palmas (sic) tuvieron tan
buen viento que llegaron en dos dfas y dos noches al puerto de Rubicdn, a
una distancia de 500 millas. Y vinieron costeando por el otro lado todas las is-
las hasta el dicho puerto, sin tomar tierra en ningin punto». (Le Canarien,
38:42).

Otra noticia sobre la rada de Santa Cruz de 1a Palma dice:

«Frente a la ciudad se extienden dos largas playas, 2 manera de brazos en-
corvados. Estas playas vienen a ser accidentalmente fuertes, cuando se hallan
protegidas contra las embestidas de las olas... la otra playa, de Bajamar, es de-
cir la que mira hacia El Hierron. (Torriani, LXX1:224:245),

EL HIERRO

Es la isla mds occidental y meridional del archipiélago. Su longitud md-
xima desde Punta Notte a Restinga es de 13 millas, y su médxima anchura
(desde Restinga a Orchilla) es de 11 millas. Su anchura minima est4 entre La
Caleta (al E.) y Salmor (al W.), con solo 6 millas. El punto més elevado es
Malpaso (1.500 metros).

El extremo septentrional estd situado en Punta Norte (27° 50’ N. y 17°
55 W.) punto mds cercano a la Isla de La Palma (Fuencaliente). A partir de
aquf, y en direccién SSW. hasta punta Salmor la costa recorre 4 millas, des-
pidiendo arrecifes e islotes como Rogwe Salmor. Entre éste ultimo y la punta
de Arenas Blancas se abre E/ Golfs, ensenada de 7,5 millas de ancho, bordea-
da de piedras y arrecifes. En su intetior, y a 1,5 milla de Salmor, existe el pe-
quefio embarcadero de Las Pauntas, con fondeadero abrigado de los vientos
del NE. Pasada Arenas Blancas y Bahfa de los Reyes estd Punta Orchilla, con
embarcadero practicable por pequefios barquillos. Entre Orchilla y Punta Restin-
ga (27 38 N.y 17° 59 W.) la costa se recutva, siendo limpia y propicia para
la pesca, pero de dificil acceso. En Restinga hay un puerto con pequefias em-
barcaciones y se desarrolla alguna actividad pesquera. Es puerto de recalada de
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embarcaciones procedentes del S. de Gran Canaria e inclyso del SE. de la costa africana,
paralelo de Cabo Bojador. Este fondeadero estd abrigado a los vientos del E. al
NW. y expuesto a todos los demds. Sus fondos no son buenos pues tienen
muchas piedras y sus aguas van de los 15 a los 20 metros. Pasada Punta Res-
tinga la costa sigue abrupta y acantilada, donde se forman las célebres «cal-
mas». A partir de Punta Miguel la costa se recurva y da paso a una playa de
arena negra que termina en la Punta Bonanza, y que se conoce como Las
Playas. Este sector oriental de la costa no ofrece garantfas para fondear. Pa-
sada la punta de Timijaraque estd el Puerto de la Estaca (27 47 N.y 17° 54
W.) resguardado de los vientos del NW. que son predominantes en invierno.
En verano el régimen del NE. mds fuerte hace dificultosas las operaciones.

En general, los fondeaderos de El Hierro son malos e inseguros. Tan
s6lo la costa S. estd convenientemente resguardada de los vientos del 1°y 4°
cuadrante, pero su cardcter acantilado la hace inabordable.

En Torriani se lee:

«En direccién suroeste, el mar queda como muerto, sin viento, por espa-
cio de 150 millas, de modo que los navfos que entran allf, en esta bonanza, asi
no pueden salim. (Torriani, LXII, 209).

CANARIAS-AFRICA

En una escaramuza de una faccién sublevada de las tropas normandas,
Le Canarien da cuenta como un pequefio contingente quiso huir desde Lan-
zarote al continente, y los datos que allf se contienen no dejan de ser revela-
dores.

«.. se apoderaron del bote, se metieron dentro y salieron muy lejos en el
mar; mirando ellos el mal y el pecado con que habfan ofendido al dicho Gadi-
fer y también su ira y su cdlera, como personas desesperadas, tomaron su ca-
mino con ¢f bote derecho a tierra de moros, pues las naves debfan estar lejos, a mi-
tad de camino entre all{ y Espafia. Y por ceanto se refiere a su navegacion, se fueron
2 ahogar a 500 millas de nosotros y de 12 que eran se escaparon dos solamente...».

(Le Canarien, 23: 32)

Mis adelante, con referencia al mismo tema dice:

«Y ocurrié en nuestra presencia una gran maravilla, porque uno de los
botes de la nave Gadifer, que los malvados traidores que habfan estado aquf se
llevaron en el mes de octubre de 1402, en el cual se habfan aventurado en la
costa de Berberia, ha vuelto sano y entero, desde mds de 500 millas de aqui,
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en donde se ahogaron, y llegd a nuestro puerto de la isla Graciosa en el mes
de agosto de 1403, en el mismo lugar donde lo habfan cogido».
(Le Canarien, 27: 36-37). ‘

En fecto, queda demostrada la doble posibilidad de hacer la travesfa en
bote desde Canarias a Bojador, y e/ recorrido inverso, cuando se asiste a la pre-
sencia del viento sahariano que entra por el 2° cuadrante y que puede trans-
portar en un recorrido de hasta 500 millas neves ligeras desde la fachada
atldntico-sahariana a las costas orientales de las Islas Canarias.

En el proyecto normando no sélo entraba el Archipiélago sino su veci-
na costa africana. Extractamos algunos datos contenidos en Le Canarien,
donde se dan noticias del litoral atldntico-sahariano:

«Ahora la intencién de Gadifer y su determinacion de ir a ver y visitar
toda la costa del continente, desde Cabo Cantfn que estd a mitad de camino de
aquf a Espafia, hasta el cabo de Bojador, que forma la punta del continente en-
frente a nosotros y se extiende por la otra parte hasta el Rfo del Oro, para ver
st puede encontrar algin puerto y lugar bueno que se pueda fortificar y que resista
cuando sea tiempo y lugar, para tener la entrada en el pafs y para ponerlo en
sumisién, si puede sem. (Le Canarien, 51:51).

Al referirse mds adelante a Bojador dice:

«..el cabo Bojador que estd a 12 leguas de nosotros» (desde Lanzarote-
Fuerteventura). (Le Canarien, 53:52).

«Desde el Cabo de Bojador hasta Rfo de Oro solo se calculan 860 millas,
que vienen a ser unas 150 leguas, y as/ Jo encontramos en ¢l mapa. Y es travesia de
3 dias nada mds, para barcazas o para naves, porgae las galeras que viajan siempre cos-
teando cogen an camino mds largo. Y por lo que es de partir desde aqui, no lo considera-
mos dificil, pero no podemos hablar de ello explicitamente en este momento.
(Le Canarien, 55:54).

ESTADO PRESENTE DE LA CUESTION

LA NAVEGACION PREHISTORICA:
LOS INICIOS DE LA NAVEGACION DENTRO Y FUERA DEL MEDITERR ANEO.

En las islas préximas a la costa norteafricana no han sido hallados atin
restos que certifiquen la presencia de gentes y cultura ibero-mauritana, o epi-
paleolitico norteafricano. Es decir, que se hace dificil en el estado presente
de los conocimientos, comprobar la existencia de un tipo de navegacién pri-
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mitiva con anterioridad al neolftico; pero es indudable que a partir de enton-
ces, y como ha podido comprobar Posac para las Islas Chafarinas, los prime-
ros restos de actividad humana corresponden al neolitico. (Posac, 1957
243-246).

El Prof. Camps ha reparado en este hecho, con referencia a los aborfge-
nes canarios: «Si certains Guanches sont les descendents des hommes de la
race de Mechta el Arbi, ainsi, quon 'admet géneralement, c’est au cours du
Neolithique, du Chalcolithique au plus tard, que put se faire leur migration
vers les Iles Fortunées. Des Chalcolithique I'avance civilisatrice de la Penfn-
sule Ibérique se traduit, comme I'a montré Jodin, par des explorations nette-
ment caractérisées au Maroc aprés la poterie cardiale &’ Achakar, ce sont les
influences almérieennes et la poterie peinte de Gar Cabal, puis les vases cam-
paniformes du méme gisement, de Caf That el Gar, d’Achakar, de Dar es
Soltan, I’El Menzeh et de Temara» (Camps, 1962: 398).

A partir de la Edad del Bronce, la navegacién en el Mediterrdneo y en
torno al Estrecho cobra una gran importancia y fluidez. No se trata ya de
simples recorridos de cabotaje, ya que, por ejemplo, el poblamiento de Balea-
res, desde cualquier punto de la costa continental (sea desde la Peninsula
Ihérica o desde Africa) exige conocimientos nduticos desarrollados, ademds
de marinos expertos. La penetracién de la gente de la 12 Edad del Bronce
estd arqueolSgicamente atestiguada en el vaso campaniforme de Rhar Oum
el Fernan (Saida) o en el hacha de Bronce, encontrada por Cadenat, en Co-
lumnata. (Camps, 1962: 389).

Por otra parte, los grabados del Alto Atlas marroqui, estudiados por
Malhomme, estdn indicando la presencia de «extranjeros», de personajes ar-
mados con hachas, alabardas y cascos que no se corresponden con la tradi-
cién del 4rea. Cronolégicamente, estas invasiones pueden situarse en el mo-
mento expansivo de la civilizacién argirica, en torno al final del IT Milenio,
época de apogeo del llamado Bronce Atldntico.

El estudio de Sicilia ha permitido saber que su estrecho, al igual que el
de Gibraltar fue cruzado desde tiempos neolfticos. Son estos dos puentes
(adn cuando el de Gibraltar presenta problemas sobre los que ain no se han
puesto de acuerdo todos los prehistoriadores) los que van a conectar al Afri-
ca noroccidental con dos importantes focos culturales del Mediterrdneo. De
un lado, con las tradiciones del Mediterrdneo Oriental (como se puede detec-
tar en su cerdmica) y, de otro, con los pueblos que se mueven alrededor de
las Columnas de Hércules, de los que toma en préstamo algunos elementos.
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No hay que olvidar que la distancia entre la isla de Pantellerfa y Cabo
Bon (en la Costa de Tunez) es de apenas 70 Km. Si los navegantes de la pri-
mera Edad del Bronce pudieron pasar de Sicilia a Pantelleria (que son algo
mds de 100 Km.) con mejor razén se comprende que, teniendo 2 la vista y.
casi a diario las colinas de la costa africana, deseasen flanquear este estrecho.
(Camps, 1962: 399). .

Con relacién a las Islas Canarias, y centrando de nuevo el tema, ha per-
durado inexplicablemente el tépico -con «efecto de barrerar- sostenido por
algunos investigadores locales y extranjeros que han apostado por la presun-
cién indemostrable del total desconocimiento, por parte de los aborigenes
insulares, de «arte de navegacién». Uno de los primeros estudiosos que reac-
cionan contra esta tendencia negadora y negativa fue el Dr. Wolfel (1932)
quien, desde un principio, intenté buscar las causas de la poca aficién y con-
dicionantes que explicaran esta rémora ndutica de los islefios en el momento
de su contacto con los europeos. (Lo que pasara a lo largo de 1.500 o mds
afios antes nadie lo sabe). Wolfel intenta explicar el problema desde referen-
tes psicolégicos. Razona su hipdtesis de este modo:

«Se deduce que las islas Canarias eran conocidas en los puertos medite-
rréneos italianos y catalanes a partir de la mitad del siglo XIV; los catalanes,
por lo menos, tenfan en aquel tiempo puestos fijos y establecimientos comer-
ciales en ellas y eran devueltos a su patria como catequistas canarios conversos
que hablaban correctamente ¢l catalin por haber vivido como esclavos, o al
menos, prisioneros en Mallorca. Puede darse por seguro que de aquf arrancan
las noticias sobre misiones franciscanas a las islas en aquella época. Ello pre-
senta como ridfculo el supuesto que 50 afios después, por lo menos, los cana-
rios mirasen como pdjaros a los buques de Bethencourt; mds bien hay que
pensar que cien afios de capturas y de rapifias en las costas islefias hicieron

perder a los indigenas la costumbre de navegar que seguramente tuvieron an-
tes». (Wolfel, 1932: 29).

Afios mds tarde (1944) en otro articulo el Prof. Wolfel volvfa a insistir
sobre el tema sefialando. los prejuicios de ciertos estudiosos que no han sabi-
do interpretar correctamente el problema e inscribirlo en su exacto contexto
cultural:

«También resultaba extrafio -dice Wolfel- el que se admitiese, al hablar
de habitantes de islas lejanas de la costa africana, desconocimiento completo
de cuanto concerniese a la navegacién. El motivo de este punto de vista equi-
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vocado, estriba en la mayor parte de los investigadores o pseudo-
investigadores, que solo conocfan la isla de Tenerife en la que resultaba ms
diffcil apreciar determinados extremos culturales; y en que aun no tratdndose
de diletantes, sino de antropslogos y naturalistas, no podfan librarse del pre-
juicio del primitivisme. A mi me atrajeron las islas, como terreno acotado
donde se mantenfan en milagrosa supervivencia todas las posibilidades de tra-
bajo, pero o que primero busqué en elias, fue la cultura de la Edad de Hielo
de la raza Cro-magnony». (Wélfel, 1944: 42).

Con anterioridad a Wolfel, Hooton (1925) habfa reparado en las dificul-
tades y soluciones hipotéticas en torno al problema de la navegacién de los
primitivos canarios, estrechamente conectada con otras cuestiones bdsicas
como las de su poblamiento y su procedencia:

«Possibly the boat used by the Gran Canarians -dice Hooton- may have
procured from some of the Europeans who, from time to time, visited the is-
land. But I do not credit the accounts of the early writers which say that islan-
ders had no communication with each other except by swimming. The passa-
ge above plainly atributes the use of boats to the Gran Canarians. Probably
there was little coomunication between the islands and a comparative was lit-
tle slight use of boats was made because of the great danger attending the use
os small cratf in the waters. The inhabirants of the Canary Island almost cer-
tainly arrived in boat, unless one wisches to resort to fanciful hipotheses
which regard then as the remnant of the inhabitants of the fabulous sinken
continant of Atlantis, or to postulate in recent times the existence of a land
bridge betwen the Canaries and Africa for which there is no geological evi-
dence»

(Hooton, 1925:55).

De cualquier modo, el problema de la navegacidn entre los aborfgenes
canarios es concomitante con el de los pueblos de la fachada atlintico-
sahariana que bafia la Mar Pequefia y en un sentido mds general, con la cues-
tién de la navegacién primitiva en el Atldntico, efectuada o no por pueblos
no necesariamente de orfgen africano que también pudieron, procedentes del
Mediterrdneo incursionar en estas latitudes meridionales, una vez superado
Gibraltar.

Ya hemos visto como los estudios de Montagne y de Laoust (1923) de-
limitaron la costa occidental de Marruecos teniendo en cuenta dos modos
distintos de navegacion. Mientras que para el sector norte la embarcacidn
preferida era de tipo mediterrdneo, de casco duro y pesado, para el sector
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sur, que alcanza la latitud de Canarias, se utiliza el «cdrabo» «nave ligera y
flexible, m4s andloga a una cesta que a un buque, facilmente varable en las
playas» (Serra, 1959:88).

Hay antecedentes similares para el Atldntico Norte como el «kaiakkn,
embarcacion que a pesar de su primitivismo fue muy dtil durante el neolfti-
co, especialmente en los mares nérdicos, y que facilitd el intercambio entre
Gran Bretafia y el Continente. Se trataba de un ristico armazon de madera y
hueso recubierto de cueros cosidos.

En la Bahfa del Galgo, Valent{s Ferndndes describe la utilizacién de ru-
dimentarios artefactos nduticos, muy maniobreros, usados por los zenagas o
beréberes del S. El Prof. Serra no dudé ver en ellos un paralelismo posible a
los utilizados por los primitivos pobladores canarios: «No es demasiado atre-
vido -dice Serra- conjeturar que estas gentes cuando poblaron las costas has-
ta el S. disponfan en ellas de artefactos andlogos con los que podfan cruzar
espacios de mar, golfos, como los que separan las Islas Canarias del Conti-
nente. Los vientos constantes y la rareza de las tempestades en aquellas zo-
nas, hacen posibles hazafias que en otros lugares serfan menos comprensi-
bles. Y desde luego, este artificio flotante, deficientemente descrito por Va-
lentin Ferndndez corresponde a un mundo totalmente distinto del que usé el
cdrabo o la nave mediterrdnea». (Serra, 1959: 89).

Al margen de las navegaciones indfgenas, los vestigios encontrados en

la isla de Mogador, mis alld de las fuentes literarias evidencian la autentici-
" dad de una navegacion, al menos desde el Imperio Romano, en este confin
del Mundo conocido. Los hallazgos del M.P. Cintas (en la campafa
1950-51), con restos de cerdmicas, lacrimatorios, ffbulas y otros testimonios
indiscutibles ponfan al descubierto la importancia de estos asentamientos.
En opinién de Mauny, Mogador no es otra cosa que la isla de Cerné; citada
en el Periplo de Hannon (Mauny, 1954: 76).

Otro dato importante para jalonar esta presencia ndutica y valorar sus
dificultades al S. de Cabo Juby, es el hecho casi imposible de realizar el tor-
naviaje, incluso si se utilizan remos, sobre todo si el régimen de vientos es el
normal, ademds de las condiciones desérticas de la costa, con casi sin agua y
sin alimentacién. No obstante tampoco hay que presumir que las condicio-
nes fueran hace 3.000 afios tan extremadas como en la actualidad. (Mauny,
1954: 76).

En el interesante trabajo llevado a cabo por Montagne a lo largo de 10
afios entre los grupos indigerias norteafricanos, quedd determinado como la
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fachada atldntica tuvo sus momentos de esplendor en épocas ain no lejanas.
En esta zona se establece una linea de contacto entre el N. y el S. Contactos
que se hacen por tierra, usando los caminos terrestres: «Les indigenes li-
byens et Lixites encore attardés 2 'age de la pierre, se trouvaien ainsi en re-
lations au Nord avec les Carthaginois qui leur apportaient une civilisation
matérielle avancée et au Sud avec les «Ethiopiens» du Boudan qui occupaient
sans doute Pactualle Mauritaine assez loin ver le Nord, les Ethiopiens, qui
arrivaient peut-etre jusqu’au Cap Juby, sadonnaient a Pagriculture et 2 la pe-
che dans une region sans doute moins désolée qu'aujourd’hui». (Montagne,
1923: 183).

Esta confluencia de pueblos, en la costa africana, frente 2 la latitud de
Canarias, obliga a pensar en légicos contactos, sobre todos deducibles por
parte de la arqueologfa. En consideracién a esta cercanfa, en el marco de las
tradiciones sudanesas, setfa mucho mids prudente buscar los parentescos de
Ja rica cerdmica de La Palma en este cfrculo cultural que pretender remon-
tarse al Bronce Atldntico irlandés o bretén. No escapa 2 Montagne esta cet-
canfa y la probable relacién con Canarias, orientando hacia Africa el proble-
ma. (Montagne, 1923: 184).

Por otra parte, tampoco hay que olvidar la relativa cercanfa del Medite-
rraneo Occidental, tanto en su litoral africano como europeo. Digamos que
en el drea vecina del Mediterrdneo Occidental y Central, las dos vfas marfti-
mas utilizadas en el mundo antiguo, desde Sicilia al 4rea del Estrecho y cos-
tas ibéricas fueron:

El Camino de islas, que va desde Cerdefia hasta Menorca, Mallorca, Ibiza
y luego concluye con el salto a la costa levantina.

El Camino africano, alcanzado desde Pantellerfa y la costa tunecina, para
luego seguir bordeando el litoral hasta Gibraltar.

Como muy bien sefiala Camps: «Cette dernier, malgré le courant de Gi-
braltar et les vent 'Ouest demeure la plus tentante, car elle permet de rester
en contact permanent avec la terre, de s'approvisionner en eau douce et de
tirar chaque soir les barques sur la gréve. Cest peut etre 2 ces navigations
que I'Afrique du Nord doit les coupes 2 pied du genre methred si communes
dans les civilisations de Pantelleria et de Cassabile, en Sicilie, et I’El Argar,
en Espagne, et la technique de vernissage 2 la résine des poteries déja cuites
qui caractérise le style de Sassabile» (Camps, 1962: 406).

Sabemos que las navegaciones cretenses y luego micénicas no son mi-
tos. La arqueologfa se ha ido encargando de dar consistencia a muchas na-
rraciones que a primera vista parecfan fantdsticas. Pero conviene saber sus
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limites y radio de accidn, pues en el Mediterrdneo Occidental hubo de exis-
tir, al menos en la Edad del Bronce, un centro maritimo de cierta enverga-
dura, capaz de divulgar el hacha de bronce de talén, por Espafia, Francia,
Italia, Sicilia; pero no mds alld, puesto que dicho elemento es desconocido en
Oriente. (Camps, 1962: 406). Con la llegada, en torno al 1.000 B.C. de nue-
vos navegantes orientales, los llamados «pueblos del mar Oriente y Occiden-
te vuelven a ponerse en contacto. Tirios, sidones, chipriotas, recorten la cos-
ta norteafricana y se inicia la fundacidn histérica de ciudades. El mundo me-
diterrdneo gira en torno a la «talasocracia fenicia» y es asf como los navegan-
tes, y luego los colonos revelaron a los beréberes los adelantos de la civilizacion
oriental, incluso el uso del hierro que se introduce en el N. de Africa, refor-
zando, por otra parte, los anteriores y esporddicos préstamos culturales que
pudieron haber llegado, por ejemplo con la cerdmica pintada procedente de
Sicilia, datada en la Edad del Bronce. Los fenicios y los orientales, que a
principios de la Edad del Hierro frecuentan las costas occidentales del Medi-
tetrdneo, son poseedores de una cerdmica pintada con motivos geométricos,
Esta circunstancia hace que se refuerce la fradicion geométrica beréber, con an-
tecedentes en el calcolitico de Gar Cahal y que perdurard hasta épocas hists-
ricas.

Tradicién geométrica beréber: Gar Cahal... Aportes Sicicilianos...

Influencias orientales introducidas por los fenicios

Es por lo que, con toda razén, Camps considera que: «L’expansién phé-
nicienne en Afrique semble devoir etre mise en paralitle avec le développe-
ment de la poterie pointe berbére dont Pextension anncienne et moderne est
plus importante dans I'est que dans Pouest de I'Afrique du Nord. Cette répar-
tition, du sud tunisien au pays rifain, n’est pas accidentelle; elle est révelatti-
ce de l'origine méditerranéenne et orientale de la céramique peinte maghré-
bine». (Camps, 1962: 408).

La presencia de determinadas (e innegables) resonancias mediterrineas
(del Africa Mediterrdnea y su entorno) en los registro ergolégicos grancana-
rios (cerdmicas, idolillos, sellos de arcilla, hipogeos, etc.) aconsejan revisar
los posibles mecanismos, directos o indirectos, que expliquen la presencia de
dichos elementos en la isla. Por otra parte, no puede reducirse al hecho de la ve-
cindad geogrdfica la totalidad de los comtactos o de los origenes oulturales. No debe de-
cartarse la hipotesis de que los distintos estimulos u «berizontes oulturales» que
se detectan en las islas tengan que proceder necesaria y exclusivamente del 4rea
de Cabo Juby. El foco de partida, o centro difusor, pudo estar mds arriba o
mds abajo, segtin las tradiciones (Por ejemplo para La Palma pareciera que el
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centro difusor original es mds meridional, por su cardcter de tradicién suda-
nesa, mientras que para Gran Canaria, el foco estarfa situado mds al N., pro-
ximo, o en relacién con el complejo mundo del Mediterréneo).

Pero, sigamos con el problema de la navegacién a ambos lados det Es-
trecho, fuera y dentro del Mediterrdneo.

El Dr. Alvarez Delgado, retomando la idea de André Berthelot distin-
gue dos tipos de natica en la Antiguedad. Mientras los griegos y fenicios se
cifien a la navegacion de cabotaje (siempre con tierra a la vista), los centros
atlanticos de Gadir y T4dnger practican ya la navegacion de altura. Ello expli-
carfa el hecho de que tanto Hannon en su periplo africano como Scylax o
Eudoxo, si hicieron navegacién de cabotaje no divisasen las islas a la altura
de Cabo Juby. Si se estima el mismo criterio, tampoco pueden argumentarse
a favor de la identificacién de Cabo Verde o de cualquieras otras islas atldnti-
cas como Gorgadas.

No hay que olvidar que los datos de Juba, Seboso o Plutarco sobre las
Afortunadas son suministrados por marinos del «cfrculo gaditano» (mds alld
de las Columnas de Hércules), conocedores de la navegacién de altura, y que
como los marinos del mismo Juba pudieron sin dificultad arribar a las islas.
(Alvarez Delgado, 1945: 36).

En este mismo sentido no estd de mds recordar el excelente trabajo que
sobre los establecimientos del Rey Juba II ha hecho Jodin quien identifica ya,
sin lugar a dudas, las islas Purpurarias en el islote de Mogador. Sus excava-
ciones sistemdticas han arrojado resultados sorprendentes. Sabemos como la
pequeiia isla fue visitada desde el siglo VII a. C. por navegantes fenicios que
dejaron en su suelo restos de ocupacién. En un momento posterior fue visi-
tada por los griegos (dnforas aticas y vasos chipriotas han sido hallados en la
excavacién). La isla, al igual que el litoral atldntico marroquf serd visitada en
la época del Imperio, e incluso bajo el dominio de Bizancio: «Le roi Juba Il 2
P'aube de PEmpire romain visite en personne le littoral atldntique et parvient
peut etre jusqu’ aux Canaries. Il fonde des établissements industrials aux dé-
sormais Purpuraire, qui s'identifient aujourd’hui au site de Mogadon» (Jodin,
1967: 261).

Otros datos técnicos a considerar en la navegacion antigua, ademds de
las rutas frecuentadas, son los que derivan del tipo mismo de embarcaciones.
Se desconocen dibujos de los gdlibos cartagineses pero, por el contrario,
existen datos de sus semejantes focenses, los pentecoéntoros, o galera de 50
remos, y con una eslora no superior a los 25 metros. Eran de escasa manga.
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Los remos iban distribuidos en dos Srdenes, unos en la cubierta y otros en
un entrepuente. En el British Museum y en el Louvre se conservan vasos
griegos con representaciones de pentecéntores helénicos. Casariego reprodu-
ce un dibujo de uno del Museo Britdnico. (Casariego, 1947: 32).

Otro factor a considerar en estas naves es el de la velocidad alcanzada
durante sus travesfas. El Prof. Blazquez se ha ocupado de delimitar las velo-
cidades a base de los textos antiguos: «Para calcular la velocidad de la nave-
gacién de Hannon -dice el Dr. Blézquez- los datos mds inmediatos son los de
Scylax, cuyo periplo empezado a redactar hacia el afio 500, tiene adiciones
posteriores, que alcanzan hasta la mitad del siglo IV (afio 348), circunstancia
que debe tenerse en cuenta en la comparacién de cdlculos, pues, desde luego,
adelantarfa la navegacion en esos afios transcurridos. Pues bien, Scylax sefia-
la como una buena navegacion de 500 estadios al dfa; una marcha regular no
llegaba a dicho mimero de estadios, de los cuales entraban 700 en un grado
de meridiano, debiendo tenerse en cuenta que dicho escritor fundaba sus
cdlculos en navegaciones por mates y costas conocidas, y de ficil navega-
cién, y ademds se referfa a viajes comerciales, circunstancias que obligan a
rebajar también la velocidad de la jornada». (Bldzquez, 1921: 13).

En sintesis se puede decir:

Que con buen tiempo y con una marcha normal se puede hacer, de sol
a sol, un recortido de 75 a 80 Km. (40 millas aproximadamente).

Esta navegacion, si se ve favorecida por la corriente y vientos, como en
el caso de Canarias, puede muy bien acelerarse en un 607 o mds, con lo que
en un dia solar se podrfa cubrir una travesfa de 120 km., especialmente en
verano cuando los dias son mds largos. Es decir, que desde /a costa africana, las
islas, podian ser aleanzadas, en buenas condiciones y ayudados por vientos y corriente, en
un dia de sol. No hacfa falta pernoctar en altamar, peligro que a toda costa
evitaban los antiguos.

LA NAVEGACION PRIMITIV A
EN EL MARCO DE 1.A PREHISTORIA DE CANARIAS

El Prof. Luis Pericot (1955) volvié a interesarse por el problema en
torno a la navegacién entre los aborigenes canarios, no satisfactoriamente
resuelto. En su opinién ni los paralelismos con el mundo beréber ni los da-
tos obtenidos de las rutas marftimas de la Antiguedad, ni los actuales «derro-
teros» eran capaces de dar una explicacién vilida y satisfactoria a los arqued-
logos. La insistencia de los cronistas, a excepcién de Torriani, al afirmar que
los islefios no conocfan el «arte de la navegacién», merecfa ser tenida en
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cuenta, mdxime al ignorarse la procedencia exacta de los primeros poblado-
res que, obviamente, hubieron de llegar a estas islas, de modo voluntario, ca-
sual u obligado, pero por mar. En aquel ensayo el Dr. Pericot se expresaba
asf: «Respecto de las Canarias el panorama es desolador. Hace pocos afios,
Alvarez Delgado ha reunido datos conocidos sobre la capacidad ndutica de
los canarios primitivos, obteniendo un cuadro completamente negativo, en
el que, aunque queramos, no podemos encontrar grieta alguna que nos per-
mita insinuar que acaso en época remota el desvalimiento no fuera tan com-
pleto en este aspecto de la vida de los canarios». (Pericot, 1955: 24-25).
La nota reflexiva de Pericot sigue:

«El argumento de quienes fueron capaces de poblar las islas desde
la costa, y no en una sola inmigracién, no podfan ser inhdbiles total-
mente como navegantes, merece alguna atencién. No parece verosimil
que todas las inmigraciones en Canarias se realizaran por gentes no na-
vegantes embarcadas en las naves de pueblos de capacidad marinera, 2
pesar de que tal explicacién se ha dado en algunos casos de poblamien-
to de Polinesia 0 América.

Las sugestiones de Alvarez son interesantes en el sentido de que
conocidas las corrientes y los vientos dominantes (aunque se puede ob-
jetar que éstos deben haber variado con los cambios climdticos), se ex-
plica el que unos navegantes puedan haber arribado primeramente a las
Islas del grupo oriental y no serfa preciso aceptar para ellos un pobla-
miento paulatino desde las islas mds préximas al continente». (Pericot,
1955: 25). v

El Dr. Elfas Serra también reflexiond, en varias ocasiones, sobre este
particular: «.. la presencia de estos primitivos habitantes ha constituido
siempre un problema planteado y no resuelto. Verdad es que problema an4-
logo se presenta a los naturalistas, que se encuentran aquf con especies vege-
tales y animales cuya inmigracién no pueden explicar como sus tipos andlo-
gos vivieron en el continente en épocas remotisimas y en cambio faltan aqui
otras especies que han venido a sustituir 2 aquellas arcaicas en las costas mds
proximas, hay que excluir la llegada accidental de simientes o huevos, que se
hubiese operado en cualquier época en condiciones patecidas; en un momen-
to antiguo estas islas estuvieron en contacto con los continentes y luego esta
situacién cesé. Pero estas condiciones no afectan a la presencia humana: de
un lado estos contactos, postulados por ciertas especies vegetales y animales,
son muy anteriores a la existencia del hombre sobre la tierra» (Serra,
1957:83).

Ni tampoco la geologfa actual admite la existencia de un puente entre
las islas y el continente.
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» En los trabajos de Serra hay una resistencia, a veces no explicita a acep-
tar -como querfa Alvarez Delgado- que los canarios primitivos fuesen trafdos
en embarcaciones por otros pueblos navegantes de la Antiguedad: «Hay
quien conjetura -dice Serra- que los primitivos canarios fueron simplemente
traidos como pasajeros comodos, a bordo de pueblos marftimos que, desem-
barcando el pasaje no se ocuparon mds de las islas as{ pobladas. Se bace dificil
concebir el objetivo de semejante operacion y suponer que los transportados no tuvieron
una comunidad cultural con sus patrones. Por esto no renunciamos a hallar un
modo espontdneo de que poblaciones riberefias de los mares vecinos a Cana-
rias llegasen mds o menos azarosamente a sus costas en multiples oleadas y
en varias ocasiones». (Serra, 1957:85).

Un interesante testimonio transmitido por Ib Jaldum (Ed. Quatrenove,
XVI: 94), con referencia de la navegacién hasta las islas Canarias dice:

«No se da con el lugar de estas islas, de no ser que se las tope por casuali-
dad, y nunca de propdsito. La navegacién de los barcos se gufa en efecto por
los vientos y por el conocimiento de los puntos desde donde soplan y de los
pafses a que se puede llegar, si se sigue en linea recta la direccién de dichos
vientos. Cuando varfa el viento, si se sabe a donde se llega en linea recta, se
orientan las velas en esa direccién, ddndoles la inclinacién precisa para guiar el
navfo. Las tierras situadas a ambas orillas del mar Griego estdn todas consig-
nadas en una hoja, conforme a la forma en que pueden ser hallados y segin su
disposicidn ordenada en las costas de dicho mar, y en esa hoja, al Kumas, es-
tdn as{ mismo sefialados los puntos desde donde soplan los vientos y las varia-
das direcciones que siguen, siendo de esta manera como se gobiernan los ma-
tinos en sus viajes. Abhora bien: todo esto falta para el Mar Circundante, y por
eso los marinos no lo surcan en sus barcos, sin contar con que en la atmdsfera
se condensan unos vapores que impiden navegar a los barcos; vapores que,
por su lejanfa no pueden disipar los rayos solares reflejados por la superficie
terrestre. A causa de esto es sumamente diffcil orientarse hasta las islas y difi-
cultoso obtener noticias de ellas».

Para la explicacion de las naves, Serra recurre al tipo de embarcacién
punica de tipo pesquero. Se trata de naves pequefias, con economfa en el
consumo de madera, tan escasa en estas latitudes de la costa africana: «Nada
mds verosimil que estos cdrabos abordasen en mds de una ocasién en algu-
nas de las islas Canarias, especialmente en las orientales, y acaso ellos son los
responsables de alguna o algunas de las aculturaciones superpuestas en el

conjunto que se hallé en el momento de la conquista europea». (Serra, 1957:
88).
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Otro tipo de embarcacién mds rudimentaria, utilizada por los zenaga
que operan preferentemente, al S. de Cabo Juby, y dentro ya de las tradicio-
nes sudaneses y mauritanas, ha sido descrito por Valentim Ferndndes. Este
batel zenaga tenia las siguientes caracterfsticas en el siglo XV:

«Sus bateles tienen cinco palos de higuera infernal secos, a saber uno de
braza y media de largo y asf los dos en cada costado de dos palmos y estos tres
van atados con cuerdas de las dichas redes y quedan por detrds los tres iguales
y por delante sale el del medio mds, que es mds largo. Entonces atan otros dos
palos de seis palmos a sus costados bien apretados. En medio de estos palos
ponen sus redes o mujer ¢ hijos o cualquier cosa que quieran llevar y €l detrds
en aquellas tres que salen mids con las piernas dentro hacia el mas ancho. Y en
cada mano traen una tablita de palmo y medio de largura y medio palmo de
ancho con que reman. Y los que van en la barca van con el agua por encima
de las rodillas y asf van y no se ahogan. Y desta manera atraviesan cualquier
golfo de aquellas marismas, 12 leguas y fambién corren asi toda la costa. Cuando
estdn en tierra, luego ponen su barca al sol para que se seque y sea mds ligera.
Y cuando uno de ellos tiene una de estas barcas y una red se cuenta por rico.
Nunca vieron alquitran ni estopa». (V. Fernandes, Ed. Cenival-Monod:

118-120).

Serra consideré que los zenaga, de tradicion sedentaria y pesquera, fue-
ron unos de los primeros explotadores del banco sahariano, frente a Cana-
rias, y que con sus rudimentos bateles pudieron alcanzar muy bien el Archi-
piélago. Tampoco puede descartarse, como quiere Mauny, la imposibilidad
de un viaje de S. a N., pues, precisamente, los zenagas hacen estos recorridos
contra-corriente. Conclufa Serra:

«Pero si en los mares hiperbéreos, con medios totalmente inadecuados,
los vikingos alcanzaron Groenlandia y Ameérica, no me parece descabellado
cteer que los zenagas, con medios sin duda mds visibles pudieran cruzar el
mar de Canarias. Y las llegadas tuvieron que ser tan arriesgadas, tan azarosas,
que ello explica que no perdurase comunicacidn regular alguna, que los bienes
ergolégicos recibidos por cada isla tanto de las demds difieran y que, en fin, se
perdiera la nocién de estas navegaciones sin regreson. (Serra, 1957: 90: 91).

Por su parte, y dentro de una concepcién heterdctona, el Dr. Alvarez
Delgado postulaba la hipétesis de que los primitivos canarios fueron traidos

por pueblos navegantes.
Proponfa Alvarez que, lo mds razonable era suponer que los canatios
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fueron trafdos hasta aquf, desde la costa africana, por mercaderes y colonos
de la Antiguedad, con el propdsito de utilizarlos como mano de obra.

Sin 4nimo de polemizar sobre un asunto que estimamos ya planteado en
sus justos términos en nuestro apartado de «hipdtesis heterénomas o hete-
réctonas», creemos que hasta que la arqueologfa no nos dépare (y todo puede
ser) pruebas de asentamientos fenicios y romanos en estas islas, tal explica-
cién no cuenta, en el estado presente de nuestros conocimientos, con una
base mds sélida que la que pueda argiiirse por parte de quienes nos inclina-
mos por una versién autéctona y antropoldgica de la cuestidn. La pretendida
«colonizacién» al carecer las islas de metales, piedras preciosas, fieras, made-
ras nobles o cualquier otro incentivo no tiene razon de peso para sustentarla,
Otra cosa es el cardcter de «coto de caza humano» u otros productos como
piel de lobos marinos o el elemento bdsico para la obtencidn de la purpura.
Pero la abundancia de estos productos a lo largo de la costa atldntico-
marroquf, o en el mismo Mediterrdneo, tampoco justificaba unos estableci-
mientos tan meridionales. La obtencién de la purpura gaetilica era igual-
mente abundante en el litoral marroqui.

Alvarez Delgado quiso encontrar otra justificacién en el cardcter esoté-
rico de la talasocracia de fenicios y cartagineses. Exponfa su hipétesis basdn-
dose en los siguientes razonamientos: «En el caso de estas colonizaciones de
Canarias pudo ocurrir que los colonizadores no dejaran a los pobladores aquf
afincados medios de navegar, o bien que los contingentes llegados primero
perdieron sus barcos sin poder repararlos y tuvieron que quedarse aquf a la
fuerza; bien finalmente, que los comerciantes que los trajeron o los que luego
llegaron no quisieron facilitarles medios para no perder sus negocios. En
todo caso, es indudable que quedaron aislados los indfgenas prehistdricos, ig-
norando las prdcticas nduticas». (Alvarez Delgado, 1950: 179).

En su momento también Diego Cuscoy (1951) eché su cuarto a espa-
das, queriendo llegar a una sintesis superadora entre la hipdtesis de Serra y la
de Alvarez Delgado. Cuscoy desarrollaba los siguientes criterios:
= Que el patrimonio cultural de las islas ha llegado a través del N. y Occi-
dente africano. (D. Cuscoy, 1961: 56-57). .

— Que el cardcter insular de Canarias «supone una actividad marinera por
parte de pueblos navegantes que tomaron a su cargo el transporte de los pri-
meros pobladores» (D. Cuscoy, 1961: 56).

— Que hay que descontar la tradicién marinera de los pobladores de Cana-
rias, y que por lo tanto las navegaciones tuvieron siempre un caricter fortui-
to y nunca afianzaron las rutas entre los lugares difusores y focos culturales
y las lejanas islas.
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— Que se puede hablar de un fondo cultural comun al Archipiélago, o sea, de
una primera oleada, mds o menos comun, que alcanzé a todas las islas. (Este
ctiterio «pancanario» ofrece arqueoldgicamente algunas reservas).

— Que la superposicion de elementos (lo que nosostros definimos como «ho-
rizontes culturales») estd hablando de arribadas posteriores 2 las primeras.
Todas, bien fuera por medios propios o prestados hubieron de hacerse forzo-
samente por mar.

SUGERANCIA FINAL

Puesto que el tratamiento bibliogrifico del tema lo consideramos précti-
camente agotado, y reiterativo en sus planteamientos, antes de seguir teori-
zando, y sin resolver los problemas, proponemos la solucién empirica de los
mismos. A tal efecto, nos permitimos solicitar de la Presidencia de la Inter-
national Commission for Maritime History invite a la Marina Espaifiola a
que preste su colaboracién para iniciar un programa de experiencias naiti-
cas, con embarcaciones construidas ad hoc, y segin las fuentes histdricas y
etnogréficas, que permitan la reconstruccién de las posibilidades de la nave-
gacion primitiva en el Mar de Canarias, y entre la fachada atldntico-sahariana
y el Archipiélago.

Los resultados servirdn para determinar las posibilidades reales de la
navegacién interinsular, sus puntos mds accesibles as{ como el régimen de
vientos y corrientes que intervienen en este modo de navegar, en particular,
en circunstancias de fortuna. La tecnologfa experimental estd resolviendo
muchos falsos problemas que la inercia de los planteamientos literarios habfa
impuesto a la Prehistoria.
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