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LA NAVEGACIÓN FENICIA EN LA RUTA DE LAS 
ESTRÍMNIDES. DEL MEDITERRÁNEO AL ATLÁNTICO*

José Luis López Castro
Universidad de Almería

Resumen: Los fenicios abrieron una ruta de navegación al Noroeste de 
la Península Ibérica ya en el siglo VIII a.C. desde sus colonias en el Sur 
para acceder al comercio del estaño. Dicha ruta llegó inicialmente has-
ta el Cabo Arvio mencionado en la Ora Maritima de Avieno e identi-
ficable con el Cabo Mondego. Los datos sobre la duración en días de 
las travesías que nos transmite la Ora Maritima coinciden con las esti-
maciones teóricas sobre navegación, reforzando su valor como fuente 
histórica. Las condiciones meteorológicas eran diferentes a las actuales 
entre 3000 y 1000 BP según los estudios que miden el “efecto reservorio 
oceánico” en muestras de C14 marinas. Ello hizo posible la navegación 
fenicia en dirección Norte con vientos portantes durante la Antigüe-
dad en una ruta en la que se dispusieron los asentamientos coloniales 
en fondeaderos naturales y desembocaduras de ríos protegidas para los 
barcos. A partir de los siglos V-IV a.C. los fenicios de Gadir alargaron 
la ruta de navegación e incrementaron su presencia en el Noroeste, así 
como las relaciones comerciales. Esta ruta fue estratégica para los inte-
reses de los gadiritas que favorecieron la conquista romana del Noroes-
te de la cual se benefició su comercio a comienzos de época imperial.

*  Este trabajo es resultado del proyecto de investigación HAR2014-53350-P Utica fenicio-
púnica. Urbanismo y economía durante el I milenio AC y HAR2017-86334-R El sector Norte de 
Utica fenicio-púnica, financiado por el Ministerio de Economía y Competitividad y de los pro-
yectos de excelencia HUM2674 Los inicios de la presencia fenicia en el sur de la P. Ibérica y el 
Norte de África, financiados por la Consejería de Innovación, Ciencia y Empleo de la Junta de 
Andalucía. Es resultado también de la actividad del grupo de investigación PAI HUM741 El 
legado de la Antigüedad, adscrito al Campus de Excelencia Internacional CEI–Mar y al CySoc 
de la Universidad de Almería.
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1.  Introducción

Nuestra aportación a este volumen se circunscribe al análisis desde el punto de 
vista náutico y de la historia marítima, de cómo los navegantes fenicios fueron 
capaces de establecer una ruta atlántica en la fachada occidental de la Penínsu-
la Ibérica durante 800 años. Una ruta de la que fueron conocedores y dueños 
y que posteriormente traspasaron a Roma. Nuestro análisis se basa en las con-
diciones de navegación de esas aguas a partir de datos meteorológicos contem-
poráneos, desde que hay registros, y de las propuestas sobre las condiciones 
meteorológicas de la fachada occidental de la Península Ibérica durante el I mi-
lenio a.C. obtenidas a partir de la medición del “efecto reservorio oceánico” en 
los análisis radiocarbónicos sobre concha marinas, en relación con las condicio-
nes oceanográficas y climatológicas durante el Holoceno.

Asimismo, tendremos en cuenta los conocimientos náuticos de los marinos 
fenicios según el estado actual de nuestro conocimiento sobre el tema. También 
acudiremos, obviamente, a las fuentes literarias, en particular a la Ora Mariti-
ma de Avieno, y a la documentación arqueológica sobre la presencia fenicia en 
la fachada occidental de la Península Ibérica durante el I milenio a.C., como por 
ejemplo el establecimiento de asentamientos coloniales, los hallazgos submari-
nos y también datos posteriores hasta época romana. Todo ello contribuirá a la 
formulación de una propuesta sobre las rutas de navegación fenicia en las apro-
ximadamente 600 millas de costa atlántica que se extienden desde Gadir en el 
Sur de Iberia, al Cabo de Bares en el Norte de la fachada atlántica peninsular.

Hay que comenzar reconociendo que la navegación antigua en el Atlántico 
ha sido mucho menos estudiada que la navegación mediterránea, y que la nave-
gación atlántica romana ha sido considerablemente más indagada que la fenicia, 
generando una bibliografía más abundante1. La dependencia de los datos litera-
rios y arqueológicos es el factor que inclina la balanza. Por el contrario, la nave-
gación fenicia en el Atlántico al Sur de la Península Ibérica2 ha recibido mayor 
atención en los últimos años por parte de los investigadores que en el Atlánti-
co septentrional, aunque contamos con trabajos pioneros sobre comercio y na-
vegación en el Atlántico prehistórico3 y protohistórico4. Más específicamente 
sobre navegación disponemos las aportaciones de A.M. Arruda en un capítu-

1  Chic 1995; Morillo 2012; Fernández Ochoa–Morillo 1994, 2013; Alonso 
Troncoso et al. 2014; Rodríguez–Ferrer 2014; Fernández Ochoa–Morillo–Sa-
lido 2016.

2  Mederos et al. 2004; González Antón et al. 2008.
3  Alonso Romero 1976.
4  Alvar 1981; Ruiz Gálvez 1986; Naveiro 1991; Millán 1998.
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lo inicial de su inestimable y exhaustivo trabajo sobre los fenicios en la fachada 
atlántica peninsular5, así como otros trabajos más recientes en los que plantea 
la existencia de condiciones climáticas diferentes de las actuales a partir de los 
análisis radiocarbónicos sobre muestras de conchas marinas, que habrían facili-
tado la navegación fenicia en el I milenio a.C.6, argumento sobre el que volvere-
mos más adelante. Por último, disponemos de una síntesis bastante exhaustiva 
aportada por Guerrero7, así como de otra que sigue los datos de Arruda8, y con-
tamos con algunos estudios más regionales9. En definitiva, no hay en la histo-
riografía más reciente de finales del siglo pasado y del actual muchos trabajos 
específicos sobre el tema.

Sin embargo, sabemos por la investigación arqueológica reciente, de mane-
ra objetiva y fehaciente que los fenicios llegaron al Atlántico al menos en el 
siglo IX a.C. En efecto, los datos del conjunto arqueológico de la calle Mén-
dez Núñez10, o la excavación en calle Concepción de Huelva11 muestran una 
temprana presencia estable fenicia en el Atlántico probablemente en relación 
con el comercio atlántico de metales y en particular el estaño12. A lo largo de los 
siglos VIII–VII a.C. los fenicios colonizaron la fachada atlántica peninsular se-
guramente desde Gadir, la ciudad más importante del Occidente fenicio, don-
de por ahora se registra información arqueológica sobre la fundación colonial 
desde c. 800 a.C.13.

Actualmente, al Oeste de Huelva hay constancia de un poblamiento colonial 
arcaico consistente, relativamente bien conocido en la actual fachada atlántica 
portuguesa con asentamientos en las desembocaduras y estuarios de los ríos, 
como Ayamonte en el Guadiana14, Tavira en el Gilão 15, Abul en el Sado16, Lis-
boa y Almaraz en el Tajo17, o Santa Olaia en el Mondego18. Parece evidente que 

5  Arruda 2000, pp. 23-30.
6  Arruda–Vilaça 2006; Arruda e.p. Véase el trabajo de Ana M. Arruda en este mismo 

volumen, a quien agradezco sus oportunas sugerencias y la consulta de su trabajo en prensa.
7  Guerrero 2008.
8  Mauro 2014.
9  Camino–Villa 2003.
10  González de Canales et al. 2004.
11  García Fernández et al. 2016.
12  Alvar 1980.
13  Torres et al. 2014.
14  García Teyssandier–Marzoli 2013; Pérez Macías et al. 2017.
15  Maia 2000.
16  Mayet–Tavares 2000.
17  Barros 1998; Arruda 2000.
18  Pereira 1993; Arruda 2000.
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los fenicios llegaron hasta allí con sus medios y conocimientos náuticos, aun-
que no hay, por el momento, asentamientos en época arcaica más al Norte del 
río Mondego. En este trabajo analizamos desde el punto de vista náutico cómo 
llegaron y cómo hicieron posible la colonización en esa área periférica del mun-
do mediterráneo, pero no por ello menos importante por su acceso a recursos 
esenciales como el estaño.

Nos centraremos en la navegación a lo largo de las costas atlánticas occiden-
tal y meridional de la Península Ibérica, entendiendo que la costa gallega es el 
destino, sobre todo a partir de los siglos V-IV a.C. A pesar de sus peligros, este 
litoral ofrece puertos naturales y abrigos en varios tramos para asegurar una na-
vegación costera sin riesgos excesivos, siempre que se produjera, claro está, en la 
estación de navegación estival, la más propicia en la Antigüedad19.

2. � Las condiciones de navegación en el litoral atlántico occidental 
de la Península Ibérica, de la Antigüedad a la actualidad

Comenzando al Sur, el Golfo de Cádiz está abierto a los temporales del tercer 
cuadrante (Sur al Oeste), y la bahía de Gadir era el principal refugio marítimo 
del Suroeste peninsular en la Antigüedad, y lo ha sido históricamente. La elec-
ción de Gadir por los fenicios está directamente relacionada con las condiciones 
de abrigo que ofrecía el antiguo archipiélago gaditano. Hay que destacar que 
no existen muchos lugares de refugio natural para las embarcaciones en la costa 
occidental y algunos más en la meridional. Al Oeste de Gadir, sólo en el litoral 
cercano al Cabo San Vicente se encuentran fondeaderos y refugios naturales, 
además de las rías y desembocaduras fluviales ocupadas por los asentamientos 
fenicios ya mencionados. Por el contrario, en la costa Noroeste peninsular las 
costas gallegas presentan rías profundas con buenos abrigos, aunque no están 
exentas de peligros por los numerosos bajos, escollos y bancos de arena.

Pasado el Cabo San Vicente, las 300 millas20 de costa atlántica hasta el río 
Miño presentan extensas playas y son limpias y profundas, libres de bajos y es-
collos, salvo lugares concretos. No hay apenas islas, sólo las Berlengas junto a 
Cabo Carvoeiro, que dejan paso a la navegación con profundidad, entre aqué-
llas y la costa. Los accidentes más notables de la fachada occidental peninsular 

19  Janni 1996, pp. 112-113; Medas 2004a, pp. 34-40.
20  Una milla náutica equivale a 1.852 m. Un nudo de velocidad equivale a una milla por 

hora. La medición de distancias entre puntos mencionadas en el texto, se han efectuado con la 
aplicación de Google Earth.
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son los cabos, así como las desembo-
caduras de los ríos que son amplias 
y permiten la navegación en sus es-
tuarios y en los cursos fluviales. Los 
cabos más notables, Cabo San Vi-
cente, Cabo Sardâo, Cabo Sines, 
Cabo Espichel, Cabo Roca, Cabo 
Carvoeiro, Cabo Mondego, y ya al 
Norte del Miño, Cabo Silleiro, su-
ponen hitos significativos en tierra 
para la navegación costera, en un li-
toral en el que las alturas más nota-
bles no superan los 600 m de altitud, 
pero son visibles desde una cierta 
distancia en altamar.

Con las condiciones meteoroló-
gicas actuales21 resulta difícil la na-
vegación a vela desde el Sur por el 
predominio del viento Norte, sin 
embargo, su análisis hace posible es-
tablecer cuál sería el periodo más 
apropiado para emprender la nave-
gación hacia el Noroeste peninsular. 
En la costa occidental, la nubosidad, 
creciente de Sur a Norte, descien-
de a 2/8 en verano y es decreciente 
desde marzo, con mínimos en julio 
y agosto, mientras que en la costa 
Suroeste presenta valores mínimos 
todo el año. Las nieblas, presentes 
en la costa occidental todo el año, 
tienen su mínimo de marzo a julio, 
al igual que en la costa meridional. 
Son frecuentes en verano junto a la 
costa y a las desembocaduras de los 
ríos, y entre Cabo Roca y Cabo San Vicente tienen su máximo en agosto y en 
septiembre. El promedio de días de niebla es 32 en Cabo Carvoeiro, 64 en Cabo 

21  Arruda 2000, pp. 23-30; IHM 2004, pp. 2-13.

Figura 1. Asentamientos coloniales feni-
cios y fondeaderos de las costas atlánticas 
meridional y occidental en la ruta de las 

Estrímnides



josé luis lópez castro350

Roca, 18 en Setúbal y 8 en Faro, siendo muy frecuentes en la proximidad de 
Cabo San Vicente.

Por lo que respecta a un condicionante principal para la navegación, como 
es el régimen de vientos, en la actualidad en la costa Oeste los vientos de com-
ponente Norte y Noroeste son predominantes todo el año como regla general, 
si bien de octubre a diciembre son abundantes los vientos fuertes del Sur y Su-
roeste, de 45 a 55 nudos e incluso mayor intensidad en las áreas más septen-
trionales. La intensidad media de los vientos de mayo a noviembre es igual o 
inferior a 10 nudos, de diciembre a abril se sitúa entre 10 y 15 nudos y en febre-
ro la media supera los 15 nudos.

En la costa Suroeste, de Cabo San Vicente a Lagos los vientos predominan-
tes todo el año son Norte y Noroeste, más fuertes en marzo y abril y menos 
de octubre a diciembre. En la costa entre Lagos y Vila Real, entre los meses de 
marzo a julio predominan los vientos del Suroeste y Oeste y entre agosto y oc-
tubre predominan los vientos del Suroeste y Sureste. En el Golfo de Cádiz, por 
su parte, soplan todo el año los vientos de Poniente, de componente Oeste y Su-
roeste y Levante, de componente Este–Noreste y Este–Sureste, con predomi-
nio del Levante en marzo–abril y julio–agosto, siendo frecuentes en verano los 
vientos de tierra, virazones y terrales.

Las condiciones de mar de la fachada occidental peninsular muestran una 
mar Noroeste y Oeste, con olas del Noroeste el 80% de los días del año, en las 
que predomina la marejadilla, más frecuente de marzo a octubre y sobre todo de 
julio a septiembre. La marejada es poco frecuente, pero se concentra más de no-
viembre a marzo y la mar gruesa se puede dar de noviembre a febrero. En la cos-
ta Suroeste la marejadilla es frecuente de abril a octubre y la marejada de enero a 
marzo. La altura media del oleaje en la costa occidental, de noviembre a febrero 
es superior o igual a 2 m el 90% de los días, de octubre a abril puede superar los 
2 m y en diciembre y enero es superior o igual a los 3 m de altura. Por el contra-
rio, de mayo a septiembre es igual o inferior a los 2 m el 40% de los días, mientras 
que en la costa Suroeste durante el 70% del año las olas son iguales o inferiores a 
1 m. Los temporales en la costa Oeste se registran al Norte de Cabo Cavoeiro un 
6% de días de noviembre a abril y un 2% de días al Sur del cabo, disminuyendo 
cuanto más al Sur. Por último, las corrientes no son especialmente significativas, 
con una velocidad de hasta medio nudo en invierno, de dirección Norte–Sur y 
Sur–Norte en invierno y Norte–Sur en verano. En la costa Suroeste la corrien-
te Sur–Norte puede alcanzar los 2 nudos con Levante fuerte.

En su conjunto, las condiciones climatológicas reducen las posibilidades de 
navegación a vela a los meses de verano, sobre todo al mes de julio. En este pe-
riodo, que coincide con la estación de navegación en el Mediterráneo antiguo, 
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se dispondría de una mayor visibilidad de noche y de día; los vientos serían me-
nos fuertes, la altura de las olas menor, reduciéndose mucho las probabilidades 
de temporal, sobre todo en la costa occidental en la que no abundan los refugios 
naturales, con unos vientos y una mar que dejan casi siempre la costa a sotaven-
to, con peligro de embarrancar o dar contra la costa.

En la actualidad, el viento a favor del Sur–Suroeste para remontar la cos-
ta atlántica occidental de Sur a Norte se produce en invierno en condiciones 
de gran dureza que imposibilitarían una navegación segura por la altura de las 
olas y la fuerza del viento, complicando mucho la maniobrabilidad de los bar-
cos y haciendo muy difíciles cuando no imposibles las aproximaciones a tierra. 
En la temporada de navegación estival, a pesar de las buenas condiciones ge-
nerales reinantes, navegar con viento predominante en contra del Norte–No-
roeste para remontar la costa se muestra complicado y laborioso con barcos de 
vela cuadra, aun disponiendo de técnicas de navegación a bolina, lo que alar-
garía mucho las travesías al duplicarse como mínimo la distancia recorrida por 
las bordadas. La navegación sería entonces factible mientras que las condicio-
nes del viento y la mar contrarias no supusieran un abatimiento que impidiesen 
avanzar hacia el Norte. La navegación Norte–Sur sería mucho más fácil, con 
vientos portantes y a rumbo directo hacia el Cabo San Vicente.

Pero las condiciones actuales no fueron las mismas en el pasado: en efecto, 
el Holoceno muestra una gran fluctuación climatológica. Las condiciones ocea-
nográficas del pasado podrían observarse por medio de la medición del “efecto 
reservorio oceánico” en las conchas marinas, al efectuar dataciones de C14. Exis-
te una relación entre dicho efecto y la subida de aguas profundas oceánicas a la 
superficie o upwelling costero, motivado por la acción de los vientos constantes 
de componente Norte en el litoral atlántico, que desplazarían las masas de agua 
caliente hacia el océano. La fluctuación de los valores del “efecto reservorio” re-
flejaría una variación en el upwelling costero y, en consecuencia, la existencia de 
condiciones climatológicas diferentes, en particular las de los vientos dominan-
tes. Así, entre 3000 BP y 1000 AD el bajo “efecto reservorio” implicaría un upwe-
lling de baja intensidad y en consecuencia no habría existido un predominio de 
los vientos del Norte en ese periodo, que serían menos fuertes y constantes. Ade-
más, el anticiclón de las Azores no ocuparía en verano una posición tan septen-
trional como la actual, lo que implicaría una circulación de los vientos diferente 
de la de hoy día, en la que predominan los vientos del Norte22.

Estas condiciones se ven corroboradas por la información de fuentes clásicas 
como la Ora Maritima de Avieno donde se hace alusión expresa al viento Noto 

22  Soares 2008; 2011; 2015.
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o viento del Sur para navegar hacia la desembocadura del Tajo, además del Cé-
firo o viento del Oeste:

El golfo, sin embargo, que desde allí se abre en una gran extensión, no es todo él 
fácilmente navegable con un solo viento: nunca conseguirás sobrepasar la mitad 
con el soplo del Céfiro; las millas restantes exigen el Noto23.

No obstante, no disponemos un registro climático tan completo comparable 
al actual de fechas tan remotas y no podemos afirmar que no existiera el vien-
to Norte. Por el contrario, disponemos de datos arqueológicos que, sin ser de-
finitivos, podrían dar alguna orientación en este sentido, como la distribución 
de hallazgos arqueológicos submarinos para la identificación de fondeaderos, 
en particular los cepos de ancla. En efecto, diversos estudios localizan estos ha-
llazgos a lo largo del litoral atlántico peninsular en situaciones que estaban a cu-
bierto del viento Norte o del viento de Levante en la costa Sur.

Uno de los más interesantes es el fondeadero de la isla Berlenga, donde se 
hallaron dos cepos de ancla en plomo de 2,55 y 2,65 m de longitud, que aún 
conservaban parte del vástago de madera en una de ellas, por lo que se pudieron 
efectuar dataciones de C14 que arrojaron las fechas ICEN 479: 2370 ± 80 BP 
780-360 cal AC [403 cal AC] 290-251 cal AC e ICEN 630: 2320 ± 50 511-
432 cal AC, 428-360 cal AC [395 cal AC] 284-256 cal AC ambas a 2 sigma24. 
Estas dataciones sitúan el barco al que pertenecieron hacia finales del siglo V cal 
AC o a comienzos del IV cal AC. Sus dimensiones apuntan a un barco de por-
te grande, probablemente un mercante.

Aun cuando la madera pudiera ser más antigua que el cepo de ancla, y a pe-
sar de que, por regla general, los cepos de plomo se suelen relacionar con anclas 
romanas, lo cierto es que las anclas de la isla Berlenga, pertenecen al tipo 3d de 
Kapitän25 y se han puesto en relación con una posible variante más antigua; ti-
pos similares de anclas de madera y plomo son conocidos en época helenísti-
ca, entre los siglos IV y II a.C. en Sicilia26 o en Tánger, en el Norte de África27. 
Estos tipos de ancla debieron ser iguales en los barcos fenicios y cartagineses 
y de hecho tenemos un cepo de plomo procedente de Var en el Sur de Fran-
cia, localizado en el área de los pecios de La Chretienne M que conserva dos 

23  Auien. Ora 173-177. Traducción P. Villalba, en J. Mangas–D. Plácido (eds.), THA I, 
pp. 71-72.

24  Cabral et al. 1990; Alves et al. 2001, p. 246.
25  Kapitän 1984, pp. 37-38.
26  Cabral et al. 1990, pp. 64-65; Oliveri–La Rocca 2017, pp. 137-138.
27  Trakadas–Erbati 2009, p. 253, fig. 5.
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inscripciones en alfabeto neopúnico correspondientes probablemente al nom-
bre del armador de la nave28.

Los hallazgos submarinos de cepos de ancla se distribuyen en la costa Sur por-
tuguesa en Pedras do Zimbal (Faro), Playa de Galé, Playa dos Três Irmãos (Al-
vor), Portimao e Ilha de Martinhal (Sagres). En la costa Oeste en Vila Nova de 
Mil Fontes, Sines, Cabo Espichel, de donde procede el mayor número de piezas 
en diferentes localizaciones, Cascais y Berlenga, donde se sitúa el segundo mayor 
número de hallazgos29. Además de los cepos de ancla, los hallazgos de ánforas fe-
nicias occidentales de los siglos V a I a.C. en el litoral atlántico occidental de la Pe-
nínsula Ibérica marcan también fondeaderos que debieron ser frecuentados por 
los barcos fenicios occidentales en las travesías de la ruta de navegación que nos 
ocupa, como en la Isla de Culatra en la Barra de Olhão, la desembocadura del río 
Arade y la Ría de Alvor en la costa meridional, y ya en el litoral occidental en los 
estuarios del Sado y del Tajo30. Mientras que algunas localizaciones del Sur po-
drían relacionarse con refugios del viento de Levante, las más próximas a Cabo 
San Vicente y las de la costa occidental se sitúan en su mayoría en posiciones re-
lacionadas con abrigos de vientos del componente Norte. Ello significaría que con 
las condiciones meteorológicas del I milenio a.C. y posteriormente en época ro-
mana debieron existir periodos a lo largo del año en los que soplaran vientos de 
componente Norte, que obligaran a los barcos a buscar refugio en esos fondea-
deros, aun cuando alternasen con periodos en los que los vientos de componente 
Sur permitiesen una navegación hacia el Norte con vientos portantes.

3. � La navegación fenicia en la ruta a las Estrímnides: 
conocimientos náuticos y tipos de barcos

Los fenicios tenían unos conocimientos básicos de navegación astronómica que 
hacían posible la orientación nocturna mediante a observación de las estrellas. 
En ello fueron los pioneros, empleando la Osa Menor para localizar el Nor-
te geográfico (Plin., HN VII 209, Sil. Ital. III 665). Esta constelación, visi-
ble en todas las latitudes mediterráneas era llamada por los griegos Kynosura, 
y también, significativamente, Phoinike, y tiene la ventaja de estar situada en la 
bóveda celeste a menos de 1º de la Estrella Polar, que forma parte de la misma31.

28  Briquel et al. 2004; Briquel 2007.
29  Alves et al. 1988-89.
30  Alves et al. 2001.
31  Medas 2000, pp. 246-247; Medas 2004a, pp. 12-13; Medas 2004b.
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La principal consecuencia de este conocimiento es que hacía posible navegar 
de día y de noche en una misma dirección en altamar sin tierra a la vista, o a vis-
ta de la costa, reduciendo el tiempo de las travesías para recorrer grandes distan-
cias. Así, con una media de 3 nudos de velocidad, que es la mínima de la velocidad 
media entre 3 y 5 nudos atribuida a los mercantes fenicios32, un barco podría reco-
rrer 360 millas en 5 días aumentando considerablemente su autonomía al aprovi-
sionarse de alimentos y sobre todo de agua. De día era posible la orientación con el 
sol al amanecer y al atardecer, así como con puntos reconocibles en tierra con bue-
na visibilidad, que los fenicios conocían y daban nombre en sus rutas33. La navega-
ción en altamar permitía evitar las costas, desconocidas y llenas de peligros, pues es 
más seguro navegar en mar abierto, donde no hay bajos, ni bancos de arena donde 
encallar, ni cabos que pasar, ni corrientes costeras que desvíen el rumbo.

Los fenicios, al igual que otros navegantes antiguos, debieron conocer una rudi-
mentaria navegación por estima mediante la observación del rumbo, la velocidad y 
el tiempo transcurrido en navegación con vientos portantes, pues los antiguos peri-
plos y noticias en las fuentes de rutas náuticas dan rumbos, vientos y días de trave-
sía34. El conocimiento de los regímenes de vientos era un saber empírico basado en 
observaciones constantes en relación con estaciones y épocas del año y con la prác-
tica de la navegación, según se deduce de las fuentes escritas35.

Cuando los fenicios llegaron al Atlántico disponían de todos esos conoci-
mientos y de una experiencia en navegación mediterránea en la que, en las lar-
gas travesías, lo importante era mantener la latitud para llegar a un destino. Eso 
se conseguía con observaciones rudimentarias de la altura sobre el horizonte 
de alguna de las estrellas de la constelación de la Osa Menor36. En la navega-
ción atlántica que nos ocupa, las naves fenicias ascendían de latitud, pero al ser 
el rumbo Norte, la orientación era fácil con la observación del sol de día y de la 
Osa Menor por la noche, además de otros indicadores más relativos como la di-
rección del oleaje, o la identificación de puntos de referencia en tierra como hi-
tos de la navegación. Además, la costa atlántica occidental, por su configuración 
y orientación, ofrecía una referencia constante pues quedaba siempre al Este.

Aunque no se conocen por ahora pecios fenicios en la fachada atlántica penin-
sular, para conocer los barcos empleados por los fenicios en esta ruta hemos de 
recurrir, en primer lugar, a las fuentes literarias y después a las representaciones 

32  Díes Cusí 2005, pp. 60-61; Medas 2004a, p. 41.
33  López Pardo 2015; López Castro 2019.
34  Medas 2000, pp. 230-233.
35  Medas 2004a, pp. 40-41, 61-63.
36  Ibid., pp. 175-179.
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iconográficas existentes y confrontarlas con pecios y otros datos iconográficos 
conocidos en el área mediterránea. Sabemos que los fenicios construyeron dos 
tipos básicos de embarcaciones: el barco mercante, de mayor porte, con bodega 
de carga, que podía alcanzar los 24 metros de eslora, denominado el gaulos o go-
lah, y una embarcación más ligera y polivalente, con remos, sin bodega ni cabi-
na, de entre 8 y 12 metros de eslora, conocida como hippos por su mascarón de 
proa en forma de caballo37. Los hippoi gadiritas fueron conocidos en las fuentes 
literarias: Estrabón (II 3, 4) menciona que los navíos de los gadiritas eran gran-
des barcos de carga, mientras que los hippoi se empleaban para la pesca y con 
ellos navegaban hasta Lixus en el litoral atlántico norteafricano. Estrabón reco-
ge en este pasaje una noticia de Eudoxo de Cycico que relataba cómo en la cos-
ta oriental de África se habrían encontrado los restos de un hippos gaditano, en 
alusión a las lejanas aguas que habría navegado.

Ejemplos de ambos tipos de navíos, gaulos e hippos, se documentan en repre-
sentaciones iconográficas y modelos en terracota de la época. Además de la va-
sija con posible forma de hippos de El Carambolo, datada en el siglo VIII a.C.38, 
que atestigua la presencia de estos barcos en el Suroeste peninsular desde fecha 
muy temprana, contamos con otra representación incisa sobre cerámica, iden-
tificable a nuestro juicio con un hippos —más que con un mercante o un navío 
de guerra— procedente del asentamiento fenicio de Quinta do Almaraz en Al-
mada39, situado en la margen izquierda del Tajo, cuya ocupación se sitúa en los 
siglos VIII–VII a.C.40. De este mismo asentamiento proceden al menos otras 
tres representaciones incisas sobre cerámica de posibles gaulos41, lo que nos hace 
considerar la presencia temprana en aguas de la fachada atlántica de ambos ti-
pos de embarcaciones. De época más tardía, siglo V a.C., es una representación 
también incisa sobre cerámica42 y los fragmentos de tres modelos en terracota 
de barcos procedentes de la Rua dos Correeiros de Lisboa hallados en el estrato 
BB43 de los que, al menos en dos casos podríamos asimilar a hippoi.

Un último tipo de representaciones con la que contamos, aunque de difícil 
identificación y datación, son las naves reproducidas en los petroglifos gallegos. 
Aunque en algún caso se les ha atribuido una gran antigüedad datándolos en la 
Edad del Bronce, hay representaciones que nos recuerdan en nuestra opinión 

37  Medas 2000, pp. 87-88; Guerrero 2008, pp. 87-89.
38  Escacena et al. 2007.
39  Cardoso 2004, p. 238; Arruda e. p.
40  Barros 1998; Arruda 2000, pp. 102-111.
41  Cardoso 2004, p. 238; Arruda–Vilaça 2006, p. 36, fig. 2: 2; Arruda e. p.
42  Cardoso 2004, p. 238; Arruda – Vilaça 2006, p. 36, fig. 2: 1.
43  Sousa 2014, pp. 187, fig. 28: 6421, 5416, 4621.
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los hippoi, como la nave del petroglifo de O Viveiro44, y con mayor probabili-
dad la del petroglifo de Laxe Auga dos Cebros I (Pedornes, Santa María de Oia, 
Pontevedra)45, más que un barco de mayor porte como se ha sugerido46. Otra 
representación en petroglifos como Auga dos Cebros II47 podría pertenecer a 
una embarcación mayor, al presentar un posible espolón de proa, aunque la da-
tación es difícil de establecer, al igual que la nave del petroglifo de Alto das Vei-
gas, que parece tener porte de barco mercante48.

Así pues, contamos con representaciones de los dos tipos de embarcaciones 
fenicias más comunes, algunas de ellas bien datadas por su contexto arqueoló-
gico en los siglos VIII–VII a.C. y V a.C. Los cepos de anclas de plomo de las 
islas Berlengas nos están confirmando la presencia de navíos posiblemente mer-
cantes, de gran porte, al menos a finales del siglo V a.C. o comienzos del IV a.C. 
en la ruta atlántica hacia Oestrymnis. Los únicos posibles pecios fenicios de los 
que tenemos noticia estarían señalados por los hallazgos efectuados en labores 
de pesca en el área de Cabo Sardão, de donde proceden ánforas Ramon T11 y 
T7, respectivamente de los siglos V y II a.C., así como defensas de elefante, que 
en un caso aparecieron asociadas en las redes con el primer tipo de ánforas. Án-
foras itálicas y romanas imperiales indican la existencia de pecios posteriores49. 
Estos datos enlazan con los hallazgos arqueológicos del litoral portugués y ga-
llego consistentes en importaciones de cerámicas fenicias occidentales y griegas, 
que atestiguan la presencia fenicia gadirita a partir del siglo V a.C. en adelante 50.

4. � La ruta de navegación desde Gadir a Oestrymnis y la colonización 
fenicia en la costa atlántica de Iberia: una propuesta

Algunos datos relativos a la ruta de navegación atlántica fenicia nos han sido 
transmitidos a través de la Ora Marítima de Avieno51. En efecto, este poema se 
habría inspirado, entre otras fuentes, en un periplo derrotero fenicio construi-
do desde el relato oral, de época arcaica y transmisión griega, que contiene una 

44  Costas–de la Peña 2005, pp. 200-202.
45  Costas–de la Peña 2005, pp. 193-197; Alonso Romero 2011, pp. 105-106, fig. 7.
46  Costas–de la Peña 2006, pp. 285-286.
47  Ibid., pp. 288-290.
48  Verde–Costas 2009, pp. 214-216.
49  Cardoso 2001, pp. 263-265, figs. 3-5.
50  Naveiro 1991; Silva–Pinto 2001; González Ruibal 2004; 2006; González Rui-

bal et al. 2010.
51  Alvar 1980; 1995; 2000.
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etnonimia y una toponimia de la Península Ibérica muy antiguas52 anteriores al 
periplo de Himilcón, cuya referencia en el texto de Avieno sería una interpola-
ción posterior y que datarían el texto del derrotero fenicio hacia finales del si-
glo VI a.C.53. La descripción de las costas desde el mar y el cómputo de los días 
de navegación serían los datos de mayor verosimilitud del periplo original54.

La identificación del Cabo Arvio es fundamental para determinar las distan-
cias en la ruta recogida por el derrotero fenicio original. Para la identificación 
de este cabo citado por Ptolomeo (II 6, 2-4), se ha propuesto tradicionalmente 
el Cabo Ortegal55, aunque otros autores los sitúan con mejores argumentos más 
al Sur, quizá en Cabo Silleiro, en Aveiro, hacia la desembocadura del Vouga, o 
también en el Mondego o incluso el Duero56. En efecto, la Ora Maritima sitúa 
el Cabo Arvio a 5 días del Estrecho de Gibraltar, tiempo de navegación que vie-
ne casi a coincidir con el que se emplearía en cubrir la distancia de 412 millas 
entre la desembocadura del Mondego, situado junto al Cabo Mondego y el Es-
trecho, unos 5 días y medio.

La Ora Maritima establece también una singladura de 2 días desde el Cabo Ar-
vio a Ophiusa. Este topónimo se ha identificado genéricamente con toda Hispania 
o como el área occidental atlántica peninsular57 y a nuestro juicio sería quizá el área 
más occidental del litoral occidental, en torno al Cabo de Roca. La mención de un 
cabo elevado en Ophiusa según el texto de Avieno (Ora vv. 173-174) contribuiría 
a identificar el área, que se encuentra al Norte del golfo que se abre en la desem-
bocadura del Tajo58. La distancia entre Cabo Mondego y Cabo Roca es de 98 mi-
llas, que se recorren en un día y medio aproximadamente a una media de 3 nudos, 
prácticamente el tiempo indicado en el texto, que mide el tiempo en cifras enteras.

Un nuevo dato de la Ora Maritima vendría a sustentar la exactitud de la infor-
mación sobre la duración de las travesías y es la que separa en un viaje de retor-
no Ophiusa del Mar Sardo, el cual baña la Península por el Este, es decir, el área 
mediterránea más oriental de la Península Ibérica. Pues bien, la distancia entre el 
Cabo Roca y el Cabo de Gata, a partir del cual se abre ya el litoral oriental de Ibe-
ria es de 470 millas, que a una velocidad de 3 nudos se recorrería en 6 días y me-
dio. Hasta Cabo de Palos la distancia es de 552 millas, que se cubrirían en 7 días 
y medio, como indica el texto recogido por Avieno (Ora vv. 148-152).

52  Pena 1989, p. 21; Alvar 2000, p. 724.
53  Alvar 1995, pp. 26-28; Alvar 2000, p. 724.
54  Alvar 2000, p. 724.
55  Mangas–Plácido 1994, THA I, pp. 68-69; Roldán 2006, DAH, 524.
56  Mangas–Plácido 1994, THA I, p. 69; Alvar 1995, pp. 33-34, 2000, p. 724.
57  Mangas–Plácido 1994, THA I, pp. 67-68; Roldán 2006, DHA, p. 690.
58  Alvar 2000, pp. 724-725.
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La posible identificación del Cabo Arvio con el Cabo Mondego es significa-
tiva, pues hace coincidir el área más septentrional que colonizaron los fenicios 
—Santa Olaia— con una de las principales referencias de navegación del de-
rrotero fenicio en que probablemente se basó la Ora Maritima, para dar infor-
mación náutica: las distancias desde dicho cabo al Estrecho y a Ophiusa.

Ya hemos señalado líneas arriba cómo las condiciones meteorológicas más 
propicias para la navegación hacia el Noroeste peninsular se dan en verano, par-
ticularmente en el mes de julio. En este sentido la estación de navegación estival, 
más o menos ampliada a los meses de junio a septiembre no diferían de la prác-
tica náutica conocida en el Mediterráneo. Si, como apuntan las contribuciones 
analizadas sobre el régimen climático del I milenio a.C., el viento de compo-
nente Norte no era predominante como en la actualidad, el viaje de ida podría 
hacerse con vientos portantes del Sur o del Suroeste. Además de las condicio-
nes de viento y mar favorables, la visibilidad para la orientación del rumbo y la 
temperatura eran también favorables en verano. No hay que olvidar que la vida 
a bordo de los barcos se hacía en cubierta, sobre todo en barcos no cabinados 
como los hippoi, e incluso en los mercantes con bodega, donde el espacio cu-
bierto estaba reservado a la carga y de manera muy reducida a los tripulantes y 
ocasionales pasajeros. Por tanto, la estación estival ofrecía las condiciones más 
favorables para navegar hacia Oeste y el Noroeste peninsulares.

La distancia entre Gadir y el Cabo de San Vicente es de 135 millas que, 
con viento favorable de Levante, dominante en verano, podría recorrerse a 
rumbo directo en 45 horas, casi dos días, a una velocidad media de 3 nudos. 
Desde dicho Cabo, la distancia a la desembocadura del río Sado es de 89 mi-
llas, unas 30 horas de navegación y ya en su estuario, el asentamiento fenicio 
de Abul se sitúa a unas 16 millas estuario arriba. Desde Gadir, pues, se em-
plearían 3 días y medio en llegar hasta este asentamiento colonial. Asimismo, 
Cabo San Vicente dista de la desembocadura del Tajo 103 millas, que serían 
109 hasta la altura de Lisboa y Almada, lo que da también una travesía con 
vientos favorables del Sur y Suroeste desde Gadir de unos 3 días y medio en 
condiciones óptimas.

Por su parte, la distancia de 228 millas náuticas entre Cabo de San Vicente 
y la desembocadura del río Mondego, en cuyo estuario se sitúa el asentamien-
to fenicio del siglo VII a.C. de Santa Olaia, el más septentrional localizado has-
ta ahora, con vientos portantes podría recorrerse en algo más de 3 días. Así 
pues, en 5 días un barco podría situarse desde Gadir hasta la desembocadu-
ra del Mondego, doblando Cabo Roca y pasando entre las islas Berlengas y 
Cabo Carvoeiro. Las distancias se incrementan a destinos más septentriona-
les, frecuentados por los fenicios desde los siglos V–IV a.C. en adelante, según 
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muestran los hallazgos arqueológicos en el Noroeste59: así la distancia desde 
Gadir hasta el interior de la actual ría de Vigo sería de 460 millas náuticas que 
podrían recorrerse en condiciones óptimas en unos 6 días y medio. Esta distan-
cia hasta la ría de Pontevedra sería algo mayor, unas 470 millas, en una travesía 
similar hacia áreas de las cuales existe constancia arqueológica de la presencia 
fenicia occidental, gadirita con bastante seguridad.

Los cálculos efectuados son teóricos para unas condiciones de navegación 
constantes y óptimas que podrían darse en bastantes ocasiones, pero la realidad 
es que los días de calma, los cambios en la intensidad y dirección de los vien-
tos, la falta de visibilidad, las posibles averías o necesidades sobrevenidas a las 
embarcaciones harían necesario un empleo mayor de tiempo y travesías segura-
mente algo más largas. Uno de los problemas más importantes para navegar en 
esta ruta serían los vientos contrarios del Norte y Noroeste que dificultarían, 
cuando no impedirían, la navegación en esa dirección.

Navegar contra el viento hacía necesario el conocimiento de la navegación de 
bolina con vela cuadra, o con vela latina o cangreja, que permitía a las naves ce-
ñir al viento hasta 50º o 60º empleando un aparejo de bolinas con el que tensar y 
orientar la vela cuadra para dar bordos oblicuos a la dirección del viento y ganar 
barlovento avanzando en el rumbo deseado. El uso de esta técnica se ha propues-
to para la Antigüedad60 y en los viajes experimentales de la nave Kyrenia II, una 
réplica de un mercante griego de 14 m del siglo IV a.C. construido con los datos 
de un pecio, se comprobó su capacidad de navegar contra el viento61.

No hay cálculo fiable de estima de tiempo al navegar ciñendo el viento, pues 
la distancia recorrida depende mucho de las condiciones de viento y mar y de la 
habilidad de los pilotos al dar las bordadas. Pero, como mínimo, la distancia su-
pera el doble de la recorrida a rumbo directo entre dos puntos, y si sumamos el 
abatimiento en el rumbo por la acción del mar y la corriente, con el consiguiente 
incremento de tiempo, sería mucho más del doble también. En ausencia de visi-
bilidad a tierra, lo prudente sería navegar de noche hacia alta mar, para alejarse 
de la costa y no embarrancar, y de día hacia tierra para encontrar referencias vi-
suales con las que orientarse, a una distancia prudencial de la costa.

En todo caso, las condiciones en las que es posible navegar contra el viento 
dependen de muchos factores, como la arquitectura naval y las condiciones ma-
rineras de cada nave y, sobre todo, de la intensidad del viento y de la mar y del 

59  Naveiro 1991; Silva–Pinto 2001; González Ruibal 2004; 2006; González Rui-
bal et al. 2010.

60  Medas 2000, pp. 210-217.
61  Katzev 1990, p. 255.
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abatimiento que producen en el rumbo del barco, que cuando se incrementan dis-
minuye la ganancia de distancia en la dirección deseada, hasta hacer inviable la na-
vegación. A ello que hay que añadir que las condiciones difíciles de mar y viento 
incrementan las roturas de velas y jarcias. En caso de no poder navegar contra el 
viento y de condiciones climatológicas adversas, lo habitual sería la búsqueda de 
un refugio seguro en un puerto natural o en un fondeadero protegidos.

Los viajes de la Kyrenia II supusieron un recorrido de ida del Pireo a Paphos 
(Chipre) de casi 600 millas en 25 días, de los que navegó el 70%, con varias pa-
radas para reparar y refugiarse del tiempo adverso, y una velocidad media de 
2,95 nudos. En la travesía, el barco experimentó encalmadas y vientos de fuer-
za 6. En el viaje de vuelta de Paphos a Zea, en el mes de abril, empleó 19 días 
en recorrer 660 millas, un 70% del tiempo en navegación, con velocidad media 
de 2,85 nudos y una parada en puerto de una semana. El viento fue más inten-
so, alcanzando un temporal de fuerza 1062. Ello nos da una idea más aproxima-
da de las condiciones reales de navegación que podría encontrarse una nave en 
la Antigüedad, que podrían alargar el tiempo estimado teóricamente para reco-
rrer distancias en unas hipotéticas condiciones favorables.

En este sentido, la posición geográfica de los distintos asentamientos co-
loniales cobra una particular importancia, si pensamos que la navegación se 
concebía buscando puertos y abrigos en la ruta, no solo como destino, sino tam-
bién como puntos de recalada, considerando la posibilidad de paradas interme-
dias en caso de necesidad. No es casual, en consecuencia, que los principales 
asentamientos fenicios coloniales conocidos en la costa atlántica de la penínsu-
la Ibérica se sitúen en desembocaduras de ríos, al igual que en otras zonas del 
Mediterráneo: desde Huelva en la ría del mismo nombre, Ayamonte en el Gua-
diana, siguiendo por Tavira en el río Gilão, Abul en el Sado, Lisboa y Almada 
en el Tajo, hasta Santa Olaia en el Mondego, donde estudios geomorfológicos 
confirman su disponibilidad portuaria en época colonial63. A este elenco habría 
que sumar una serie de asentamientos más tardíos atribuidos a una proyección 
atlántica gadirita como Monte Molião en la Bahía de Lagos junto a la Ribera de 
Bensafrim desde el siglo IV a.C., y Faro en la Ría Formosa64.

Además de las causas tradicionalmente consideradas en la definición del pa-
trón de asentamiento de los asentamientos coloniales fenicios, como el acce-
so a los recursos y poblaciones del interior desde vías naturales como los ríos, 
o la fertilidad de las tierras aluviales de las riberas fluviales, el factor refugio en 

62  Katzev 1990, p. 245.
63  Wachsman et al. 2009.
64  Sousa–Arruda–Bargão 2005; Sousa–Arruda 2010; Arruda 2011.
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la navegación es determinante para la elección de asentamientos en desembo-
caduras de ríos o en islas vecinas a la costa. No sólo para encontrar aguas tran-
quilas en las que fondear, sino donde refugiarse en caso de condiciones adversas 
hasta que fuera posible navegar en el rumbo deseado, o donde hubiera asenta-
mientos amigos en los que fuera posible reparar naves y aparejos y obtener per-
trechos de recambio y vituallas, además de la imprescindible aguada. Asimismo 
contamos con fondeaderos donde se refugiarían los barcos a lo largo de la ruta 
de navegación hasta dejar pasar las condiciones adversas y continuar su rumbo, 
a los cuales hemos hecho ya referencia líneas arriba.

El viaje de vuelta hacia Gadir desde el Noroeste peninsular o desde los asen-
tamientos atlánticos occidentales sería fácil con vientos portantes del Norte o 
del Noroeste siguiendo la costa. Fuentes como la Ora Maritima (Ora vv. 161-
164) señalan que desde el Cabo Arvio a las Columnas de Hércules la nave-
gación se hacía en 5 días. La travesía a Gadir desde Cabo San Vicente sería 
cómoda con vientos de Poniente, pero muy difícil con vientos fuertes de Levan-
te. También la Ora Maritima (Ora vv. 173-182) nos señala la duración de la tra-
vesía desde un golfo que se identifica con la desembocadura del Tajo65, hasta la 
ciudad fenicia de Malaka que duraría 5 días: un tiempo que encaja con una na-
vegación de 356 millas entre ambos puntos, a una velocidad media de 3 nudos.

En resumen, desde el punto de vista náutico, la ruta a las Estrímnides se mos-
traba accesible a los marinos fenicios con sus medios de navegación y factible en la 
temporada estival de navegación. Las condiciones de navegación de la Antigüedad, 
diferentes a las actuales en cuanto al predominio de los vientos del Norte, permi-
tiría la navegación en rumbos con vientos portantes desde el Estrecho al Noroes-
te aprovechando los vientos de Levante en determinados periodos. Los vientos de 
componente Norte permitirían la travesía de vuelta y obligarían en el viaje de ida, 
cuando soplasen, a navegar contra el viento y a buscar refugio en las desembocadu-
ras de los ríos y fondeaderos que jalonan la ruta hasta las rías gallegas.

5. � Como conclusión: la ruta de las Estrímnides en el 
I milenio a.C. y la estrategia gadirita

Los estudios sobre el “efecto reservorio” y su influencia en el upwelling de las cos-
tas atlánticas peninsulares señalan unas condiciones naturales diferentes de las 
actuales, que sin duda debieron favorecer la navegación con vientos portantes 
del Sur o del Oeste en un mayor número de días al año que en la actualidad, 

65  Mangas–Plácido 1994, THA I, pp. 71-72.
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facilitando la navegación a vela de los navíos antiguos en su ruta hacia el Norte 
a lo largo de la costa occidental atlántica de Iberia.

La exploración de las costas atlánticas de la Península Ibérica por los feni-
cios y la apertura de la ruta hacia el Noroeste debió estar vinculada con el acer-
camiento a las fuentes del estaño del Noroeste. Ya desde el siglo IX a.C. este 
metal está presente en el asentamiento fenicio de Huelva en relación con la pro-
ducción metalúrgica66. Los análisis isotópicos de los lingotes de estaño del pe-
cio del Bajo de la Campana de finales del siglo VII a.C. muestran cómo algunos 
procedían del Noroeste67, lo cual justificaría la apertura de una ruta atlántica fe-
nicia con esta finalidad: la ruta de las Estrímnides. La fundación de enclaves co-
loniales en la costa occidental de la península está relacionada, como decíamos, 
con el acercamiento a las fuentes del estaño del Noroeste, pero no sería la única 
causa. De hecho, la presencia fenicia en Santa Olaia no parece que tenga conti-
nuidad en los siglos posteriores, lo que sí se documenta en las áreas del Tajo y 
del Sado, desde donde los fenicios occidentales podrían asegurarse el acceso al 
estaño y a las redes de intercambio del Noroeste.

La ruta a la Estrímnides y al Norte de Europa fue abierta por los fenicios 
occidentales y utilizada en los viajes exploratorios de navegantes cartagineses 
como Himilcón (Plin., HN IV 120), o griegos como Midácrito (Plin., HN 
VII 197) y el massaliota Pyteas (Strab. II 4, 1-2)68, según nos recuerdan las 
fuentes escritas. Sin embargo, sería Gadir quien dominaría esas costas, sobre 
todo a partir de los siglos V-IV a.C., cuando la documentación arqueológica 
registra un incremento de las importaciones mediterráneas en el Noroeste pe-
ninsular en las que predominan las ánforas gaditanas, así como el hallazgo de 
un santuario fenicio en Punta do Muiño y quizá otro en Toralla69. Ello induce 
a pensar en una presencia gadirita al Norte del Cabo Arvio mucho más inten-
sa que en los siglos precedentes que alargaría la ruta de navegación fenicia ha-
cia el Norte.

Esta proyección gadirita en el Noroeste coincide con la fundación de asen-
tamientos gaditanos en la costa atlántica meridional de la península, como 
Monte Molião o Faro, el creciente comercio gadirita en la región y la redefini-
ción de la alianza entre los fenicios occidentales y Cartago70. El periodo que 
se abre desde la segunda mitad del siglo IV a.C. hasta la conquista romana es 

66  González de Canales et al. 2004.
67  Mederos 2018, pp. 436-438.
68  Pajón 2014.
69  González Ruibal 2006, pp. 139-140.
70  López Castro 2018.
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probablemente uno de los periodos de apogeo de Gadir, en el que su proyec-
ción atlántica iba a ser hegemónica. El control del estaño por parte de Gadir 
y de la ruta marítima de acceso constituirían uno de los factores estratégicos 
más importantes en la proyección política y comercial de la ciudad fenicia. En 
este sentido las noticias de Estrabón son muy ilustrativas, aun cuando pudie-
ran parecer exageradas, relativas al secreto con que se mantenía la ruta al No-
roeste peninsular. Ello indujo a que el patrón de un barco gadirita provocase el 
naufragio de su propio barco y de otro que lo perseguía, tratando de descubrir 
esa ruta, por lo cual fue luego indemnizado por la ciudad fenicia a causa de su 
sacrificio (Str., III 5, 11).

La conquista romana del Noroeste peninsular no iba a suponer, sin embargo, 
que este control estratégico gadirita decayera, al menos hasta época imperial. Las 
campañas romanas de Décimo Junio Bruto primero, en 138-136 a.C., y la de Ju-
lio César después, en 61 a.C. fueron también empresas en las que participaron 
los gadiritas como nos recuerdan las fuentes, en virtud de su condición de alia-
dos de Roma71. Es más que probable que el dominio romano beneficiase a Gadir: 
en todo caso, el registro de importaciones cerámicas de los siglos II y I a.C. en 
el Noroeste continúa presentando ánforas fenicias occidentales de ese periodo e 
importaciones itálicas traídas seguramente desde la ciudad fenicia. Los hallaz-
gos arqueológicos fenicios occidentales y de procedencia itálica de este periodo 
superan las Rías Bajas, y se registran en las Rías Altas, como sucede en la Ría de 
La Coruña, la antigua Brigantium72, en sitios como el Castro de Elviña73. Pasan-
do el Cabo de Bares se documentan más al Este en la Campa Torres, en la bahía 
de Gijón y en otros sitios de la costa cantábrica74, abriendo ya la ruta del Cantá-
brico hasta Francia como atestigua el pecio de Cabo de Higuer75.

Lejos de suponer el fin de la hegemonía económica gaditana en el Noroes-
te, la conquista romana abrió aún más las posibilidades expansivas de la ciudad 
fenicia aliada de Roma y temprano municipio romano, según muestra la distri-
bución de productos gaditanos como las salazones de pescado en las provincias 
romanas de Galia, Britania y Germania en el siglo I d.C.76 y otros productos bé-
ticos como el aceite y el vino, en cuya distribución los comerciantes y navegan-
tes gaditanos participaron con grandes beneficios77.

71  López Castro 1995, pp. 157-158, 228.
72  San Claudio 2014, pp. 43-44.
73  Ayán–López-Romero 2014, pp. 61-62.
74  Camino–Villa 2003, pp. 53-54.
75  Benito 1988; Fernández Ochoa–Morillo 1994.
76  López Castro 1995, pp. 185-187.
77  Chic 1995, pp. 75-78.
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