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FIGURA 6. Evolución de cascos y velas en los navíos medievales y modernos; 1 - nave normanda del siglo XIII; 2- hanseática 
del siglo XIV; 3- carraca inglesa del siglo XIV; 4- nao portuguesa del siglo XIV; 5- urca hanseática del siglo XV; 6- coca 
hanseárica del siglo XV; 7- coca aragonesa del siglo XV; 8- carabela española de los siglos XV-XVI; 9- nao española del siglo 
XVI; 1 O- carraca inglesa del siglo XV; 11 - carraca holandesa del siglo XVI; 12- boejer nórdico del sigloXVI; 13- galeón sueco 
del siglo XVI. 



El barco de Bagil (una pinrura rupestre hisrdrica en Moraralla, Murcia) 
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Santa 

primeros barcos de tres palos, con uno mayor en el centro Estos palos se fijaban con obenques que se tensaban y 
y dos en cada castillo de proa y popa, portando los dos amarraban con vigotas y acolladores. Al ser varios los 
delanteros velas cuadras y el de mesana, a popa, vela obenques, pronto se añadieron unos flechantes, con lo que 
latina (Fig. 3-6)12. se formó una útil escalera que facilitaba el acceso rápido al 

aparejo y a las cofas. En el barco de Bagil se aprecia con 
ciaridad un obenque del palo mayor. 

12 SVENSSON, S.- «Arboladura y jarcia*, en Las artes de la vela, 
Madrid, 1984, p. 75, en lo que coincide con lo expuesto también por La nao de Bagil tendría más sentido con un palo más, 
MANERA REGUEYRA, op. cit. p. 26. el de mesana. Pero no lo tiene. Incluso tendría más sentido 
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conservando sólo dos, con la condición de que el que 
vemos en el castillo de proa estuviera en el de popa, es 
decir, que fuese mesana y no trinquete. Eso era lo habitual 
en el tipo de naos mediterráneas entre los siglos XIV y 
XVI (Fig. 3-5). En ellas, el palo mayor llevaría una gran 
vela cuadra y el de mesana una latina. 

Pero también tiene sentido con un mayor y un trinque- 
te, a condición de que el trinquete soportara una vela latina 
y no cuadra como parece desprenderse de la horizontalidad 
de la verga en la pictografía (a no ser, claro está, que el 
pintor no supiera darle la perspectiva necesaria para mos- 
trar la inclinación lógica de la verga de una vela latina). En 
última instancia, si el trinquete llevara también una vela 
cuadra, sería obligado que el bauprés facilitara una vela 
latina para las bolinas, posibilitando así un tipo de navega- 
ción más cómodo y mayor mani~brabilidad'~. 

En los extremos de los palos solían llevar unas cofas, 
que en el barco de Bagil se aprecian fácilmente, en las que 
se alojaban serviolas y vigías. Desde la cofa también po- 
dían combatir los arqueros y honderos y, a la postre, cuan- 
do se amplió el número de velas cuadras en los palos, la 
pequeña vela del extremo superior se manejaba también 
desde la cofa. Los antecedentes de la cofa son muy anti- 
guos y ya está documentada su presencia en relieves egip- 
cios de 1200 a.c. y, en el ámbito europeo, la cofa se cita en 
la saga de Haakon Hardabred de 1159, contenida en la 
obra Snorres Konunga~agor'~. 

Otro detalle que se aprecia bien en la pictografía de 
Bagil es el bauprés, que llegó a ser fundamental para las 
maniobras en la mar. En principio, el bauprés servía sólo 
para aprovechar mejor las bolinas, pero desde mediados 
del siglo XV se le dotó de una vela cuadra, que los ingleses 
denominaron «ciega» porque no dejaba ver lo que se situa- 
ba a la proa. Eso obligó a dotar de cofa al palo trinquete. 
Antes de los primeros años del siglo XVI el bauprés no 
llevaba cebadera y a menudo se cargaba en él un anclote15. 

La primera impresión que tuvimos ante el barco de 
Bagil fue la de estar ante una nave de carga y transporte, 
una carraca o una coca, habituales en las marinas de Castilla 
y Aragón, a fines de la Edad Media. La primera era un 
barco de carga, de los mayores de la época, de popa redon- 
da, pero terminada en un espejo plano, de donde salía el 
castillo de popa, que era bastante más grande que el de 
proa. Era un barco, de origen islámico (la «hamaga» de las 
fuentes altomedievales), corriente en las marinas portugue- 
sa, veneciana, genovesa y aragonesa, aunque no tanto en la 
castellana. Entre 1450 y 1480 llevaban dos o tres palos, 
con un bauprés para guía de bolinas. Desde 1500 se desa- 
rrollaron extraordinariamente, sobre todo en la marina por- 

13 G A R C ~ A  FRANCO, S.: Historia del arte y ciencia de navegar, 
Madrid, 1947, 2 vols. pp. 143 y SS. 

14 SVENSSON, S.: «Arboladura y jarcia», en Las artes de la vela, 
cit. p. 76. 

tuguesa, que pronto las dotó de artillería, como naves de 
guerra (Fig. 6). 

La coca, sin embargo, era una nave «de alto bordo, 
poca eslora, muy manguda y propulsada a vela como me- 
dio de transporte y para el corso»", de poco calado, para 
poder acercarse a los estuarios, y con la roda y el codaste 
bajando rectos hacia la quilla. Derivada, probablemente de 
la «cogge» o «cog» del mar del Norte y el Báltico, introdu- 
cida en el Mediterráneo desde el siglo XIII, pronto empezó 
a ser común en la marina catalanoaragonesa. Se sabe que 
en 1304 un «Cog» de la Hansa entró en el puerto de Barce- 
lona, causando gran asombro a los navegantes locales por 
su casco, sus castillos y sus velas cuadras, que enseguida 
fueron imitadas. Las hubo de gran capacidad, ya que se 
menciona una coca, la «San Clemente», de tres cubiertas, 
capaz de alojar a 500 hombres. En principio tenían un palo 
con vela cuadra, después las hubo con dos palos, mayor y 
mesana, con velas cuadra y latina y, por fin, llegó a haberlas 
de tres palos, con velas cuadras el mesana y mayor y latina 
el trinquete, y con bauprés para las bolinas17. En todos los 
casos, tenían flechantes en los obenques. Sus medidas co- 
rrientes a fines del siglo XV eran 30 m de eslora, 7 m de 
manga y 3'10 m de puntal. Sin embargo, las medidas que 
se deducen del estudio de la coca de Mataró serían 18 m de 
eslora, 9 de manga y 4 de puntal, lo que daría un porte de 
85 toneladas y la suficiente capacidad para «una autono- 
mía de entre 500 y 600 millas»18. 

Del cog nórdico parecen derivar los «hulk» holandeses, 
que ya eran naves oceánicas, muy parecidas a las <arcas» 
meridionales, de igual forma que de la coca evolucionada 
parecen derivar las naos castellanas, las carabelas y carra- 
cas, sin rupturas espectaculares en la evolución de los mo- 
delos, sino más bien, a base de paulatinas modificaciones 
que afectaron, sobre todo, al perfeccionamiento del siste- 
ma de propulsión, modificaciones de las velas y aparejo19. 
Algunos autores opinan que el precedente más lógico de 
los modelos de naos oceánicos de finales del XV y princi- 
pios del XVI (Lám. 11) (es decir, las carabelas, como la 
«Santa Marfa» de Colón, que llevaba tres palos, dos cruza- 
dos y un mesana latino), es la cocaz0. 

15 DENOIX, C.: V Coloquio de la «Ecole Practique des Hautes 
Eludes: Comission d'Hisioire Maritime, Lisboa, 1960 (Paris, 1966), p. 140. 

16 CARBONELL RELAT, L.: Op. Cit. p. 45. 
17 DA MOTA, A. T.: Para el estudio de los detalles sobre las 

técnicas de navegaci6n en la época en cuestión, véase: A arte de navi~ar 
no Mediterráneo nos séc~rlos XIII-XVII e a criaqáo da navegagdo 
astronomica no Atlántico e Indico. Lisboa. 1957. 

18 CHAUNU, P.: Op. Cit. p. 21 2. 
19 LANE. F. G.: Navires et constritctions u Venise pendan! la 

Renaissance. Paris, 1965, pp. 87 y SS. 
20 Para un estudio más pormenorizado, pueden verse: TAYLOR, 

E.G.R.: The Haven Finding: A history of navigation from Odyssaeus lo 
Captain Cook. Londres, 2%dic., 1958; MORISON, S. A.: Admira1 of the 
Ocean Sea: A life of Christopher Columbus. Boston, 1942 (1978); 
MERRIEN, J.: Hisioria de los buques. Barcelona, 1960, entre otros. 



El barco de Bagil (una pintura rrcpestre hisr<Srica en Moraralla, Murcia) 

Entre la documentación que ilustra la evolución de este 
tipo de nave destacan: el sello de Stralsund (del siglo XIV) 
(Fig. 5-3), las naves de Elbing, de Skamstrup, de Danzig, 
de Bremen, de Mataró y el barco de las Peregrinaciones de 
Bernhard von Breydenbach (Archiv für Kunst und 
Geschichte, de Berlín), entre otros2'. 

El barco de Bagil puede pertenecer a un tipo evolucio- 
nado de nao. Dice Carbonell que «en el siglo XV, tanto en 
Castilla como en Aragón, el término nao (o nau), además 
de ser genérico de nave, equivalía también al de coca22. Es 
decir, un tipo evolucionado de coca, más cerca ya de las 
inmediatas naos oceánicas que de la coca tradicional del 
Medioevo (Fig. 7). 

Los detalles que hemos señalado en lo que se refiere a 
la configuración del casco y la arboladura, apuntan hacia 
un modelo mediterráneo que podría estar comprendido en- 
tre 1450 y 1520, seguramente de carga y transporte. Esta 
probable cronología del modelo ofrece así una fecha de 
referencia para la pictografía, hacia inicios del siglo XVI, 
suponiendo la contemporaneidad del modelo y del artista. 

Otra cuestión es la de justificar la representación mari- 
nera en Bagil. Ya hemos dicho que esa vaguada en la que 
se sitúa la «Cueva del Esquilo» donde está la pintura ha 
sido, hasta época muy reciente, paso casi obligado para 
transeúntes y rebaños que cruzaban desde el Campo de San 
Juan hasta el de Mazuza, ya en la provincia de Albacete. 
En el pasado debió ser bastante más transitada, ya que es 
uno de los caminos naturales más conocidos entre ambos 
temtorios. Desde allí hasta la costa mediterránea hay unos 
cien kilómetros, siguiendo la ruta Bagil - Moratalla - 
Caravaca - Lorca - Águilas o Mazarrón; y algunos más si 
la ruta es por Murcia - Cartagena. En ambos casos, una 
distancia considerable. 

Las posibilidades serían varias, pero podemos reducir- 
las a dos: 1" un viajero que desembarca en cualquiera de 
los puertos de la costa de Murcia (los más representativos 
serían Cartagena, Mazarrón y Águilas, con documentación 

suficiente entre los siglos XV y XVI) y se interna en terri- 
torios de la Orden de Santiago (Moratalla, Yeste, 
Socovos...), bien para regresar a su hogar, bien para vender 
mercancía, y pinta su barco al llegar a Bagil, ya sea como 
recuerdo de su paso, ya como conmemoración; y Za, un 
murciano del interior que, por algún motivo, viaja hasta la 
costa y, a su regreso, refleja en una pintura su recuerdo de 
una nao que vio en la mar. 

La nave, sin embargo, parece pintada por alguien que 
conocía bien sus detalles y no por quien la hubiera visto 
una sola vez. Y parece evidente que no sólo la vio pasar, 
sino que la contempló seguramente anclada en algún lugar 
de la costa, donde eran frecuentes las recaladas para el 
abastecimiento de agua dulce y alimentos, o en un puerto, 
ya que la nao está representada con sus velas plegadas en 
las vergas, es decir, parada. Eso nos hace pensar en un 
puerto con tránsito frecuente y con capacidad para naves 
de gran tamaño. Ese puerto podría ser Cartagena o Maza- 
rrón. Cartagena tenía, a fines del XV y principios del XVI 
un tráfico considerable y en él eran frecuentes los navíos 
de todo tipo que transitaban por el Mediterráneo. El puerto 
de Mazarrón fue también importante por su tráfico de alum- 
bre, nombre con el que en el Medioevo se conocía al 
sulfato doble de potasio y aluminio hidratado, que se utili- 
zaba como mordiente en tintorería; para fijar los colores, 
en la industria de curtidos; para hacer imputrescible el 
cuero y para otros usos en la medicina y en la construc- 
ción. 

También Almería, sobre todo desde la conquista de 
Baza, fue un puerto importante para la marina cristiana. 

En todo caso, el barco de Bajil, es el recuerdo de la mar 
de alguien que, a principios del siglo XVI, pasó o vivió por 
las tierras interiores de nuestra región y quiso dejar cons- 
tancia de un medio de transporte, muy semejante a las 
carabelas colombinas, de las que era precedente, y que, por 
entonces, acababan de dar a la Cristiandad un Nuevo Mun- 
do. 

21 Un estudio general de la evoluci6n naval en los documentos, en 
HEYERDAHL, T. et alii.: «Historia General de la Navegación*, en Enci- 
clopedia del Mar, Aibatros, vol. 2, p. 60 y SS. Bilbao, 1982. 

22 CARBONELL RELAT, L.: Op. Cit. p. 53. 


