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A ATALAIA

Ás portas do VII Encontro de Embarcacións Tradicionais esta nova entrega da nosa revis-
ta trata de barcos. Pensamos que así debe ser porque arredor das embarcacións naceu a
Federación Galega pola Cultura Marítima e Fluvial; porque o aprecio -case sempre a
paixón- pola navegación é un sinal de identidade de todos os que nos movemos neste
ámbito e porque os barcos recuperados son o trinque en que mellor se ven os logros do
noso traballo e o contributo das institucións que axudan a financiar os proxectos. 

Falamos de barcos e facémolo desde unha perspectiva humana porque ao quentor das
xentes as embarcacións adquiren unha dimensión moi superior aos seus valores técnicos
e instrumentais. O que máis nos interesa dos barcos que agora chamamos “tradicionais”
é o que teñen de proceso, de camiño no tempo. Non son só unha foto antiga para a evo-
cación saudosa, evocación á que non temos porque renunciar, senón fontes de informa-
ción, transmisores de coñecementos herdados irrenunciábeis, testemuños dunha cultura
que nos marca e nos conforma, aínda que a descoñezamos ou a infravaloremos.

O número 2 de ARDENTÍA debrúzase sobre as ribeiras de mares e ríos para ollar os bar-
cos e tratar das persoas que navegan neles. Historias de navegación en mares cercanos e
remotos, trafegos cotiáns e naufraxios memorábeis sulcan as páxinas da revista para revi-
sitar unhas augas que, se callar, xa non son as mesmas que as que gozaron e padeceron
os protagonistas desas travesías. 

Hoxe atravesan os mares novos barcos, e novas xentes os tripulan. O deseño industrial e
as últimas tecnoloxías utilízanse nos estaleiros. As técnicas construtivas melloraron e os
materiais diversificáronse. Pero seguen a producirse naufraxios terríbeis. Quixeramos
pensar que os novos barcos se deseñan pensando na seguridade da xente, que os avances
técnicos teñen esa prioridade, pero, nesta idade dos milagres tecnolóxicos, por esa banda
non avanzamos abondo. Seguimos escribindo historias épicas e tráxicas de mariñeiros
para o imaxinario colectivo.

Finalmente, queremos manifestar un desexo: que continúe a cadea, que os barcos que
hoxe utilizamos para o traballo sexan materia de estudo etnográfico mañá, que non se
tronce a cadea por esgotamento irresponsábel dos caladoiros de pesca ou por asulaga-
mento das cuncas fluviais. E que a uniformidade estéril non nos prive de deseñar a fas-
quía de novos fermosos barcos nosos.

Luís Rei. 



N42 30.800  W8 49.214. Punto de encontro

Barcos e xentes rinde homenaxe ós guindastres principais da cultura mariñeira, e a Federación Galega pola Cul-
tura Marítima e Fluvial, como ven facendo cada dous anos dende aquela cita en Ribeira no ano 93, festexa esta
simbiose salgada coa Gran Festa da Cultura Marítima e Fluvial de Galicia, que nesta ocasión se desenvolverá
nos mares de Cambados, co agarimo das xentes desta vila, a do sabor mariñeiro de peixe grellado nas beirarrúas
de San Tomé ou Triana, a dos loureiros do viño tinto e do branco dourado, a que “dorme deitada ó sol á beira
do mar”. Cambados fondo de ría, onde descansan as escumas do mar da Arousa, tamén berce. En todo caso,
neste ano, punto de encontro.
Non esquecemos o rego doce do Umia ou do río da Ucha, os que abrazan de norte a sur o saco de Fefiñáns e o
Sarrido e crean un propio mar, Mar de Frades, alá onde a torre de San Sadorniño alumou candeas de piñeiros
de Tragobe coa chegada, de lonxe, de fasquías con velas ataviadas de estrago. 
Neste ano prenderemos a torre medoñenta con outros ánimos, os de benvida a outras fasquías máis requintadas
de esprito, as das dornas, dos galeóns, das gamelas, dos botes, trincados, bucetas, carochos, traíñas e tamén, de
lonxe, formas no mar que non son alleas, velas latinas do mediterráneo, do cantábrico e da frota atlántica portu-
guesa. Ata Mar de Frades baixarán as barcas do Miño e do Sil. Sonarán as buguinas de arribada das xentes nos
barcos, arumes do mar de Cambados. Cantares de benvida, de punto de encontro. Coordenadas Cambados 2005. 

Xaquin Cuíñas. Presidente da Federación Galega pola Cultura Marítima e Fluvial

Abarloamos en Cambados

Perspectiva histórica dos “Encontros”

Na revista dos “Encontros” celebrados na Illa da Arousa
no 2003, Dionísio Pereira facía unha sintética e completa
historia da “Federación Galega pola Cultura Marítima”,
que nacera en 1993 seguindo o modelo organizativo bre-
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San Tomé, 1913. Óleo de Leiro. Fotografía: J. Luíz Oubiña

DO 6 AO 10 DE XULLO DE 2005

VII ENCONTRO DE EMBARCACIÓNS
TRADICIONAIS DE GALICIA

tón, que tivo en Ribeira os seus primeiros “Encontros” e
que, desde a súa fundación, ten sede en Cambados. 

Dionísio, que coñece moi ben como se foi facendo reali-
Cambados 2002. Foto F. Fernández Rei
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Douarnenez 2004. Foto F. Fernández Rei

dade a “Federación”, describe nunha fermosa prosa que
zumega salitre e mar en cada liña o soño e o entusiasmo
do labor das asociacións fundacionais, que con moito
voluntarismo, con moito amor á navegación e a un rico
patrimonio marítimo pouco valorado, e co ánimo e apoio
dalgunha persoa allea á entidade pero igual de namorada
da cultura marítima, foi quen de contaxiar o seu entusias-
mo a moitos outros tripulantes do litoral galego e portu-
gués, ata chegar ás trintaecinco asociacións que a
compoñen na actualidade.

O percorrido histórico e xeográfico dos “Encontros” facé-
molo cada dous anos, citando cada porto como unha doa do
noso particular e gozoso rosario: Ribeira, Coruxo, O
Grove, Rianxo, Poio, A Illa da Arousa... e agora Cambados.

Foise medrando en barcos, colectivos, actos e festa, pero
o deseño segue a ser o inicial: reivindicación e divulga-
ción da cultura marítima propia, irmanamento cos mare-
antes doutros países e ambiente festivo para gozar da
xuntanza. Cada edición dos “Encontros” conseguiu ser a
“gran festa da cultura marítima de Galicia” porque sem-
pre contou co respaldo e co traballo de todos os colecti-
vos da “Federación”. Esa foi e segue a ser a garantía do
éxito das nosas convocatorias.

No “Encontro” da Illa da Arousa (2003), en que tantas
embarcacións e tripulantes participaron, a “Federación”

non só estaba plenamente consolidada, senón que pasou
a ser tamén “Fluvial”, ao entraren nela asociacións do
Miño e do Sil.

Así chegamos a esta convocatoria, en que lle toca organi-
zar os “Encontros” a tres clubes afincados en Cambados:
a Asociación Náutica “As Joritas”, o “Clube Mariño Sal-
nés” e o “Grupo Etnográfico Mascato”. Desde que a
organización lle foi adxudicada, estes clubes traballaron
para a constitución dunha “Comisión Pro-Encontro Cam-
bados 2005”, que hoxe está funcionando e que está for-
mada pola “Federación Galega pola Cultura Marítima e
Fluvial”, o Concello de Cambados, a Confraría de Pesca-
dores “San Antonio” e os tres citados clubes.

Cambados, vila anfitriona.

Os barcos do “Encontro” de 2005 atracarán en Camba-
dos, a capital do viño albariño, mais tamén, desde sem-
pre, vila mariñeira. Mellor dito, Cambados está formada
pola unión de tres vilas históricas: Fefiñáns, Cambados e
San Tomé, todas elas cunha forte vinculación ás activida-
des produtivas do mar. Poñamos algúns breves exemplos.

Tanto os antigos  señores de Cambados (Casas de Mon-
terrei e de Alba) como os de Fefiñáns (os Sarmiento de
Valladares) explotaron ostreiras nas súas respectivas
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Dorna de tope cambadesa. Foto F. Fernández Rei

praias e por elas litigaron entre si e contra outros. Des-
aparecera no XVII a riqueza ostreícola do Serrido, pero
a casa de Alba, con xurisdición sobre a vila de Camba-
dos unha vez que absorbeu a casa de Monterrei, era dona
dunha rica e inmensa ostreira que en 1670 tiña como
marcos a xunqueira que separaba Fefiñáns de Cambados,
de aquí ao marco de Tragove e á punta de Xestelas e á
pedra do Galiñeiro, e desta á pedra do Monzón (desfeita
a finais do XIX) e ao porto de San Tomé. E nesta ampla
zona do mar da Arousa ningún mariñeiro podía andar ás
ostras sen licencia da casa de Alba, como tampouco
podían andar a elas na ostreira comprendida entre o pun-
tal de Tragove -o que antes chamaban Bico do Cabo- e a
Illa da Arousa, por seren os vizcondes de Fefiñáns os
donos desa ostreira. 

De aí os conflitos da xente do mar de San Tomé, que non
recoñecían a demarcación das casas de Alba e de Fefi-
ñáns sobre o mar da Arousa, por consideraren que a ribei-
ra marítima das tres viliñas cambadesas era mar común e
que tiñan dereito a andar ás ostras con rastro como fixe-
ran de vello. Tal como documenta Meijide Pardo nun tra-
ballo sobre a ostreicultura na ría da Arousa, en 1702 o
vizconde de Fefiñáns querélase contra 35 mariñeiros de
San Tomé por entraren con barcos na súa ostreira, cousa
que os seus criados pretenderon impedir, mais levaron
“muchas pedradas, de lo que salieron mal parados, y a no
haberse escapado hubiera sucedido más grave daño”.

A matrícula do mar de 1737, que se aplicou en Galicia a
partir de 1750, acabou coa “guerra das ostreiras” ao eli-
minárense as que eran particulares e ao permitirse que os
matriculados na mariña puidesen pescar en calquera lugar
a onde chegasen as augas salgadas nos equinoccios, isto
é, nas grandes mareas vivas do comezo de primavera e
outono. O mar da Arousa volvía ser mar común. Xa en
1565 a “Confraría de Mareantes do Corpo Santo”, da ría

de Pontevedra, gañara un preito polo que se declaraba
que “el Mar de la Ría de Aroça y del Carril, son mar
común”, polo que se podía pescar libremente con calque-
ra tipo de rede. 

Os mariñeiros da zona de Cambados (e doutros portos
arousáns como Abanqueiro e Rianxo) parece ser que
tiñan o privilexio de exención do servizo militar por pre-
pararen barrís de madeira de cereixeira co nomeado esca-
beche real de ostras, que consumía a familia real
española, especialmente en tempos de vixilia coresmal.
Polo que conta Isidoro Millán (fillo), en Cambados aínda
debía facerse ese escabeche nos comezos do século XX,
pois como agasallo de Nadal a tía e a avoa paterna de
Álvaro Cunqueiro enviábanlle a seu pai barriliños de
ostras escabechadas. O autor de Merlín e familia lembra-
ba en 1961 non ter catado un manxar tan saboroso como
esas ostras que desde Fefiñáns chegaban a Mondoñedo á
casa de seu pai, boticario de oficio, que nacera no cam-
badés Pazo de Ulloa.

A Vila de San Tomé naceu no illote de San Sadurniño e
alí houbo castro, asentamento romano e vila medieval
con “casa forte” (de Paio Gómez de Soutomaior), da que
as ruínas da Torre de San Sadurniño constitúen o princi-
pal monumento histórico e derradeiro vestixio. Os mari-
ñeiros de Cambados e San Tomé obtiveron “privilexios”
de diversos reis de Castela e os seus traballos e conflitos
aparecen nos documentos do “Gremio de Mareantes do
Corpo Santo” de Pontevedra. No catastro do Marqués de
la Ensenada aparecen referencias a mariñeiros de diver-
sas artes nos tres portos, ademais de lanchas de “revenir”
para vender sardiña en Portugal. Tamén se reflicte, no
mesmo documento, unha actividade que tivo importancia
histórica no mar de Cambados: o escabechado de ostras e
o seu envasado en barricas de madeira. Como símbolo da
complementariedade ou simbiose entre os traballos do
mar e da terra, existe aínda hoxe, rehabilitado e integrado
na Rede de Museos municipal cambadesa, un dos poucos
muíños de mareas que se conservan en Galicia.

O entorno en que se van desenvolver os “Encontros”
estará presidido polos monumentos citados e polas rúas e
ruelas dos fermosos cascos históricos das tres vilas que
hoxe conflúen no moderno Cambados, construídos no
devir dos séculos por estirpes mariñeiras e por liñaxes
señoriais.

Desde unha perspectiva do asociacionismo do mar, a
importancia dos mariñeiros de Cambados é transcenden-
tal no ámbito galego e español. A primeira asociación
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moderna de pescadores fundouna na citada vila, a finais
do século XIX, Alfredo Brañas, líder do rexionalismo
galego. E aquí mesmo se fundou tamén, en 1917, o pri-
meiro pósito do Estado español. Durante a Guerra Civil
tivo sede en Cambados a “Federación de Pósitos del
Oeste Peninsular” e, desde 1993, acontece o propio coa
“Federación Galega pola Cultura Marítima” (agora
tamén Fluvial).

“Encontros” do 2005

No “Encontro” cambadés de 2005, o sétimo que se cele-
bra, a “Federación” afronta novos retos como a presenta-
ción da “Federación Ibérica”, o acollemento como
convidados de honra de diversos colectivos do Medite-
rráneo e a intención de dar importante pulo á candidatura
da “Cultura Inmaterial Galego-Portuguesa” para obra-
mestra da Humanidade recoñecida pola UNESCO. 

A navegación das embarcacións tradicionais vai ser,
como sempre, a principal actividade do “Encontro”.
Agardamos a presenza de, aproximadamente, duascentas
embarcacións de Galicia e de todas as costas ibéricas, así
como dalgúns barcos franceses e irlandeses. As regatas
máis destacadas serán as de dornas e gamelas a vela e
tamén o que chamaremos Desafío Total, regata en que
todas as embarcacións, con independencia do seu tama-
ño, competirán entre si. Haberá tamén un espectáculo
náutico-musical coa participación de barcos e tripulantes.
E, ademais, por primeira vez as embarcacións fluviais
farán unha travesía polo tramo final do río Umia.

Os tripulantes contarán cun espazo de encontro, comuni-
cación e festa ao pé dos embarcadoiros: a Taberna mari-
ñeira. Este espazo, co-financiado pola Consellería de
Pesca da Xunta de Galicia, está pensado para facer as

funcións de clube de regatas, de lugar de intercambio de
experiencias entre tripulantes e entre clubes. Acollerá o
encontro musical das asociacións da “Federación” e
diversas exposicións. Obviamente, tamén será unha
taberna en que degustar produtos do mar e da terra, sóli-
dos e líquidos...

Os espazos expositivos deste “Encontro” van ser moitos
e variados. Os lugares de Cambados que habitual ou oca-
sionalmente acollen exposicións contarán con mostras
para a celebración deste evento. O Pósito, a Sociedade
Cultural, Exposalnés, etc. amosarán exposicións que
abordarán desde a historia mariñeira de Cambados ata
mostras internacionais de modelismo. A organización
disporá de dúas zonas expositivas: o “Pavillón Na Onda”
e o “Pavillón dos Museos”.

O Pavillón Na Onda conta co patrocinio da Fundación
“Deporte Galego” e está concibido como unha feira de
mostras onde as institucións e as empresas que teñen pro-
xectos innovadores no ámbito do turismo etnográfico e
da valorización da cultura marítima e fluvial presenten as
súas propostas e intercambien experiencias. Así, as
mariscadoras cambadesas de “Guimatur”, que ofrecen ao
visitante outra maneira de ollar a praia e de comprender
os bairros mariñeiros; as empresas de aluguer, con barcos
tradicionais como o “Hidria” e o “Nauja”; a empresa
“Intramar”, que recupera un pesqueiro para a pedagoxía
da pesca tradicional e para o lecer, etc. Estes e outros pro-
xectos poderanse coñecer neste pavillón, que acollerá
tamén a “Feira do libro do mar”: exposicións de libros,
postos de venda e encontros cos autores/as.

O Pavillón dos Museos, patrocinado polo “Museo do Mar
de Galicia” acollerá materiais dos museos convidados,Exposición da FGCMF. Foto F. Fernández Rei

Guimatur, outra maneira de ir á praia.
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Patrimonio urbanístico do mar. Muxía 1929. Foto R. Caamaño

Os barcos do Meditarráneo serán os invitados de honra
Bou “Rafael”. Foto: Josep Gormes

Cesteiro. Foto Francisco Fernández Rei

con especial atención aos museos do Mediterráneo. Neste
espazo exporanse, tamén, mostras das coleccións dos dis-
tintos clubes de Galicia e de asociacións amigas, como é
o caso da Asociación “Albaola”, de Pasaia (Euzkadi), que
traerá o traballo “Del bosque al mar”. O motivo central
das exposicións deste pavillón, que estará situado nunha
nave en desuso da conserveira “Alimentos Arosa”, será
basicamente o do “Patrimonio inmobiliario e urbanístico
do mar e dos ríos”.

Baixo este mesmo título celebraranse, paralelamente,
unhas Xornadas de Cultura Marítima, que pretenden
ofrecer unha visión xeral sobre este aspecto concreto da
nosa cultura. Diversas conferencias abordarán o tema do
patrimonio cultural inmobiliario desde diversas perspec-
tivas: unha primeira xornada versará sobre urbanismo;
outra, sobre os museos do mar e o estado do patrimonio
marítimo; unha terceira será de evocación literaria e his-
tórica das vilas mariñeiras. As conferencias completaran-
se con moi diversas actividades, todas elas co mar como
protagonista: un recital poético e unha travesía polo mar
da Arousa en barcos que estarán presentes no “Encontro”,

como o moto-veleiro “Nauja” (‘gaivota’ en danés), anti-
go bacallaeiro escandinavo, ou o “Hidria”, barco-alxibe
da ría de Vigo.Visitarase, ademais, o “vello muíño da
Seca caridoso e farturento”.
Perto do Pavillón dos Museos estará a Vila Mariñeira,
lugar de recreación dos vellos oficios do mar. Esta feira
artesanal consistirá na exposición de produtos feitos á
man por artesáns, incluíndo demostracións de técnicas de
traballo en directo e obradoiros para os nenos e nenas,
que tamén poderán participar na elaboración dun gran
mural durante os días do “Encontro”.

A música estará presente a todas as horas e en todos os
espazos. O nome do festival musical do “Encontro” é
Embarcados nun cantar. Músicas de mar e taberna para
os días da grande festa da cultura marítima. Grandes gru-
pos da música tradicional xunto a grupos de amigos que
aman a tradición do cantar comunal. Esta é a filosofía
escénica do “Encontro” cambadés. Este ano os “conta-
contos” terán un apartado importante dentro da progra-
mación. As delegacións de fóra de Galicia traerán o seu
propio, sempre benvido, acompañamento musical.

A cultura marítima ten a súa máis popular aceptación na
cociña mariñeira e os “Encontros” non poden nin queren
ser alleos a esa realidade. Por eso imos montar a carpa
gastronómica Comer do mar. Nela, tripulantes e visitan-
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“Nova Jorita”. Foto Irimia Fernández 

tes, cambadeses e foráneos, poderán gozar dos productos
que xeraron a cultura que se enxalza no “Encontro”, por-
que barcos, almacéns de salga, aparellos e cantares nace-
ron todos arredor do traballo de arrincar do mar (e do río)
estes prezados alimentos. Hai que darlle, pois, xusta
homenaxe.

Colofón

Desexamos que a programación de actividades deste “VII
Encontro de Embarcacións Tradicionais de Galicia”
resulte atractiva para quen lea estas páxinas e lle esperte
o desexo de vir á vila “pobre, fidalga e soñadora”, que
dixo o poeta, a pasalo ben e a aprender e confraternizar
connosco. Quixeramos que este artigo fose, nese sentido,
un convite tan sincero como convincente.
Antes de poñer o punto final, queremos facer unha última
reflexión. Aínda que corramos o risco de ser reiterativos,

porque o repetimos nas publicacións de cada convocato-
ria, queremos sinalar que a “Federación Galega pola Cul-
tura Marítima e Fluvial” non ten, en absoluto, unha visión
saudosista e folclórica do mundo do mar. Queremos un
mar vivo e produtivo sempre. Non queremos cantar as
virtudes dun mar fecundo e perdido na noite dos tempos
para sempre, senón, mesmamente, valorizar a herdanza
que recibimos para engadirlle novas e fructíferas achegas
desde o traballo mariñeiro de hoxe... e de mañá.Vaian en
honra dese mar que amamos e das xentes que del viven
estes versos do poeta cambadés Ramón Cabanillas:

“Mar do coral e amedusa
o dos ventres froitidores e fecundos
e as mareias paridoiras,
fonte da vida e das formas, primixenio e xenitor!”

COMISION ORGANIZADORA
DOS VII ENCONTROS
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n moitos lugares da costa galega, cando un inter-
locutor quere manifestarlle a outro o desinterese

que ten polo que se lle está a comunicar ou cando de-
sexa mudar o tema da conversa, é posíbel que utilice a
retranqueira expresión fálame de barcos. Non obstan-
te, se ambos interlocutores proceden de dous puntos
distintos do país, ben pode pasar que falando de barcos
se entendan aínda menos, porque é moi fácil que este-
an a falar de embarcacións distintas empregando as
mesmas palabras, ou viceversa. Isto é así porque temos
unha imensa cultura marítima, pero non está estandari-
zada. Non temos un patrón léxico.

Debería facerse un catálogo dos nosos barcos. Debe-
riamos ter un estándar que facilitase o coñecemento
das tipoloxías de embarcacións e evitase confusións.
Pero é tan difícil...

Moramos nun país en que os seus habitantes teñen arte
a moreas para nomear as cousas: cada leira en terra e
cada cabeso no mar teñen un nome. Cada fragmento de
costa é diferente aos demais no paisaxístico e no bio-
lóxico e iso multiplicou os tipos de barcos, de artes e
de peixes, de maneira que as denominacións destes
elementos foron adaptadas en cada zona pola colecti-
vidade mariñeira. Os carpinteiros de ribeira fixeron as
modificacións necesarias aos barcos que construían
para axustalos ás peculiaridades do mar en que ían tra-
ballar, e logo cada mariñeiro ou armador aínda retoca-
ba a embarcación para adaptala ás súas necesidades.

Despois de todo isto non pode haber dous barcos
iguais... mais segue a ser necesario un catálogo de
tipoloxías.

Por outra banda, as peculiaridades locais son, a maior
parte das veces, o tema de estudo de moitos investiga-
dores e merecen conservación e divulgación. Non só
iso: as investigacións sectoriais son a base do coñece-
mento técnico e antropolóxico do que dispomos
actualmente. Os traballos de Staffan Mörling, Francis-
co Calo Lourido, Dionísio Pereira e outros son achegas
importantes para acercarnos a unha visión global e sis-
tematizada dos barcos galegos; pero o grande traballo
de conxugar os estudos locais, de unificar criterios...
ese está aínda, infelizmente, por facer.

Metidos nesta fariña os asinantes do presente artigo,
que sabemos bolinar mellor nos ventos dos étimos e
nos mares dos versos que entre a fasquía de rodas e
codastes, facemos algúns apontamentos do léxico
popular e da literatura galega como achega para a ela-
boración dese futuro catálogo que se fará en mellor
ocasión por máis doutos escribidores.

Arrincamos a nosa achega co cartaz "A vela tradicio-
nal na Galiza" que Etnográfico Mascato publicou en
colaboración co Museo do Pobo Galego a mediados
dos anos noventa: os barcos e os mares vense desde o
alto e isto facilítanos o traballo a nós, que pertencemos
á peculiar especie do mascato.
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Gamelas e chalanas.

Nunha lizgaira gamela
sete mariñeiros van.

Pingas salgadas nos ollos,
ponlas de lúa a catar,

pingas salgadas nos ollos
e albeiro o corpo lanzal.

No proel sete luceiros
de azuado escintilar

Emilio Pita (1909-1981)

Se comezamos o noso imaxinario percurso polo sul do
litoral galego, a gamela da Guarda é o barco iniciáti-
co. Certamente, case todo o mundo está de acordo en
acreditar en que a gamela é un dos máis antigos tipos
de embarcacións da Galiza. Dinos Staffan Mörling que
"máis que ningunha outra das embarcacións galegas a
gamela da Guarda foi quen de encaixar cambios e
innovacións, sen deixar de ser esencialmente a mesma
que antes"; e así é, pois a gamela continúa viva, útil e
volúbel e, por se iso non abondase, máis de media
ducia de asociacións culturais contan con gamelas
recuperadas na súa frota para garantir a pervivencia.
No norte de Portugal esta embarcación chámase, entre
outros nomes, masseira e explica Ivone Baptista que

"recorda a masseira ou gamela de amassar o pão (de
milho)" e que "as masseiras de Vila Praia de Âncora,
ditas gamelas em Caminha" deben de ser anteriores á
introdución do millo nesta zona, co fondo chato pero
arqueado e que o seu modelo é oriúndo da costa gale-
ga da Guarda, mais ten moito en común cos barcos dos
lagos europeos.

Gamela é sinónimo de artesa tamén na Galiza, e en
Portugal falan de gamelas de encascar para denomi-
nar os caixóns en que se realiza a tarefa de amasar o
pan. O Corominas define gamella como “artesa para
dar de comer y beber a los animales, para lavar y fre-
gar y otros usos”. É ben suxerinte a idea de que a
gamela foi inicialmente un útil doméstico rural que
deveu en barco.

A gamela da Guarda, que tomamos como arquetipo, é,
pois, un barco de fondo plano e algo arqueado, que non
leva cavernas nin quilla, chata na proa e na popa e cun
grande leme para navegar a vela. As gamelas aparecen
en todo o norte de Portugal e na maior parte das Rías
Baixas. A variante coruxeira da gamela é máis estili-
zada, un pouco máis curvado o fondo plano e algo
máis estreita. A gamela de Baiona, chamada basía
(‘artesa, maseira’), con pequenas variantes, é de tipo
coruxeira. As de Cangas tamén procedían de Coruxo.

En Esposende, no litoral entre o Douro e o Miño, a
gamela dise chalandra e isto introdúcenos no tema
das chalanas, nome que provén do francés chaland,
que define o mesmo tipo de embarcación que a que nos
ocupa e que tamén evoca a chaslan francesa, barco  de
transporte de cabotaxe no río Loira. Chaland é palabra
antiquísima en francés, que xa se documenta na Chan-
son de Roland (século XI).

Gameleiro da Guarda (Foto Cadilla)

Gamelas guardesas na tranquilidade do Tamuxe. Foto: E. Alonso



Na Galiza as chalanas son sempre barcos pequenos,
de fondo plano e moitas veces de proa en punta. As
chalanas poden levar as táboas dos costados a tope
(xuntos os bordos das táboas) ou a calime (os bordos
das táboas van superpostos); as gamelas case nunca
van a calime. Mörling recolle como tipo peculiar de
chalana a de popa hexagonal de Cabo de Cruz e o
choupán de Loira (Pontevedra), que ten afiadas a proa
e a popa, e afirma, ademais, que a este tipo de barcos
díselles botes nalgúns lugares. Nós podemos engadir
que no Salnés chamábaselles loros ás máis bicudas
embarcacións do tipo das gamelas ou chalanas.

As chalanas e as gamelas confúndense no mar do léxi-
co. Divídense os dicionarios galegos á hora de definir
cales son as de popa de espello e proa aguzada e cales
as de proa e popa chatas. Buscando un consenso posí-
bel, poderiamos dicir que até a ría de Pontevedra as
gamelas son as guardesas e coruxeiras e que, de aí para
o norte, a definición varía e mestúrase, aínda que pare-
ce que a voz "chalana" é maioritaria no norte. Con
independencia do tamaño e do tipo de proa, na actua-
lidade chámaselle gamela ou chalana á embarcación
que ten fondo plano e que se dedica maiormente á fun-
ción de barco auxiliar ou para marisqueo a flote.

A gamela foi tema de inspiración para moitos escrito-
res e dedicáronlle poemas, entre outros, Aquilino Igle-
sia Alvariño, Antón Zapata García, Emilio Pita e
Fermín Bouza Brei. Reproducimos aquí un fragmento
do "Poema de Tío Emilio, mariñeiro de Cangas", de
Bernardino Graña (1932), incluído no volume Profe-
cía do mar (1966):

Véxote lonxe, vogando,
namentras peixes de aire

refrescan a túa pel.

E o mar vaise abrindo adrede,
e ti na pobre gamela,

ti soliño, vas e vés

A modesta chalana tivo menos sorte
literaria cá gamela, pero a xenerosa
musa do xa amentado Fermín Bouza
Brei (1901-1973) dedicoulle esta fer-
mosa tríade no seu poemario Nao sen-
lleira (1933):

Por navegar ao desvío
varei a miña chalana
no teu corazón-baijío

Dornas

Non hai dorna como a miña
tan xentil e tan lixeira.

¡Miña dorna ben feitiña !
¡Miña dorna mariñeira... !

Manuel María (1929-2004)

Nas Rías de Pontevedra e Arousa, especialmente nesta
última, a embarcación emblemática é a dorna, segura-
mente o máis conspicuo barco galego. 

De incerta orixe histórica, supoñen moitos que proce-
de dos barcos normandos; mais o certo é que na docu-
mentación medieval escasean as embarcacións con ese
nome. Nun documento galego escrito en Vilafranca do
Bierzo en 1283, recóllese a palabra dorna coa acep-
ción de "tinalla para pisar a uva". O dicionario de Ela-
dio Rodríguez recollía para a mesma voz, ademais do
significado de barco, o de “vasija de madera donde se
conserva y fermenta el vino”. En Asturias está viva a
palabra duerna como “artesa de madera de una pieza,
de figura circular” tal como afirma o dicionario etimo-
lóxico de  Corominas e Pascual, que incide en que
dorna é unha voz de substrato celtibérico. O Covarru-
bias define dornajo como “artesuela pequeña y redon-
da en que dar de comer a los lechones”. Así pois,
parece que a orixe desta poética e fermosa embarca-
ción pode ser nórdica e indubidabelmente estamos ante
un barco moi mariñeiro; pero a etimoloxía do nome,
máis unha vez, ten moito que ver con utensilios agra-
rios.

Nunha cantiga moral de Afonso X, cando o rei sabio
quere manifestar o seu repudio pola guerra e o seu
gosto polo mar, fala de dúas embarcacións: o galeón,
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Gravado de Xosé Conde Corbal da serie “A dorna e os que viven dela”

Portada de Castelao



co que querería fuxir, e o dormon, en que gostaría de
andar comerciando pola beiramar. Este dormon ben
podería ser o noso primeiro dornón, antecesor do que
construíron os “Amigos da Dorna Meca”, ou, alterna-
tivamente, podería ser o helenismo drómon, navío de
carga. 

En escritos pontevedreses do século XVI documéntan-
se contratos de aluguer de dornas e aparecen tamén
citadas en documentos do século XVII en Ferrol e
Pontedeume, como embarcacións dedicadas á pesca de
ollomol e congro. Debemos ter en conta, con todo, que
en moitos sitios das Rías Altas, especialmente na zona
de Viveiro, chamábanlle dornas a todas as embarca-
cións pequenas e en Baiona recibe este nome un tipo
de barco auxiliar. Hai, así mesmo, unha embarcación
de río que se chama barca de dornas, similar a un
catamarán. As dornas son aquí uns troncos baleirados
que fan de flutuantes. En Baiona e nalgúns lugares do
Morrazo, en fin, ás dornas díselles conas.

As dornas van construídas a calime. Teñen quilla alta,
cavernas, proa picuda e roda bastante lanzada e popa
en estampa, lanzada tamén. Todas as dornas aparellan
de vela relinga ou "de cuadro", como popularmente se
dicía en portos arousáns. Tantos elementos comúns fan
que as dornas sexan inconfundíbeis. Son tan mariñei-
ras e están tan adaptadas ao mar en que traballan que
perviviron até hoxe como barco de pesca e marisqueo.

Hai dornas polbeiras, dedicadas á pesca de polbo con
raña, bastante pequenas (oito cuartas de quilla); dor-
nas pescadoras, tamén pequenas, deseñadas para a
pesca con liña de robalo e corbelo (sobre nove cuar-
tas); dornas naseiras e palangreiras, adaptadas para
as respectivas artes (dez cuartas); dornas trasmallei-
ras (doce cuartas) e, por último, dornas xeiteiras (de
dezaseis cuartas de quilla), as maiores atendendo á cla-
sificación por oficios.

Tamén se nomean as dornas segundo procedencia. Así
son carreiranas (de Carreira, Ribeira) as dornas máis
pequenas e mecas ou mecos as dornas de maior enver-
gadura, por seren orixinarias de Ogrobe, a Terra do
Meco.

Unha adaptación peculiar da dorna no seu modelo de
construción deu lugar a outra embarcación caracterís-
tica, a dorna de tope, moi frecuente no Salnés. Este
barco mantén a fasquía da dorna, aumentando a
manga, e vai construída co sistema que lle dá nome.

Obxecto de estudo etnográfico por parte de investiga-
dores como Xoaquín Lourenzo, Ricardo Mora ou Staf-
fan Mörling, a dorna converteuse na literatura galega,
nomeadamente na poesía, nun auténtico símbolo da
singularidade da nosa cultura e por iso son incontábeis
os textos líricos que fan alusión a este barco. A dorna
navega en poemas do pre-Rexurdimento e está viva na
literatura de hoxe. O cambadés Ramón Cabanillas foi
un dos seus mellores cantores e Álvaro Cunqueiro fixo
filigrana poética coa dorna como motivo. Ademais
deles cabe citar, entre os autores que se marabillaron
con esta embarcación, a Manuel Antonio, Antón Zapa-
ta García, Luís Amado Carballo, Xulio Sigüenza,
Álvaro de las Casas, Ánxel Sevillano, Pura Vázquez,
Xohana Torres, Salvador García-Bodaño, Darío Xohán
Cabana e Xosé Miranda. Escollemos non obstante,
para ilustrar esta querencia dos poetas galegos pola
dorna, o seguinte fragmento do poema "Ós líderes
mariñeiros que fuxiron na dorna e morreron no Atlán-
tico, lonxe do terror", pertencente ao libro Poesía
enteira de Heriberto Bens (1980), de Méndez Ferrín
(1938):
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Dorna da Illa da Arousa. Foto X. Camba

Foto: Pepe Gondar



E a dorna desperezou os longos remos.
Os longos remos sobre as remadoiras do medo.
O medo, coma un estrobo, enguedellouse na caberna.
Na caberna de couso.
Dende a roda de proa ás rabeiras de popa.
Ó bateren as pás sobre as vagadas avesedas,
a dorna era un grande arau ferido, unha
gaivota agoniada, ave crebada.

Lanchas, barlotes e bucetas.

Xa teño a vela da lancha
chea de vento e de sol,

e as mans trincadas na escota
e na cana do timón

Xosé Mª Brea Segade (1904-1934)

Afirman os dicionarios náuticos que lancha é a maior
das embarcacións auxiliares dun buque. O Corominas
infórmanos de que esta palabra aparece primeiro no
idioma portugués como nome dunha embarcación
pequena e rápida empregada nos mares de Oriente.
Procedería do malaio lanchar, que significa "rápido e
áxil". En portugués, o vocábulo documéntase por vez
primeira sobre 1540 para definir os barcos dos piratas
locais. Ao que parece, estes barcos eran os preferidos
dos corsarios pola súa grande rapidez. A característica
da velocidade aplicada a este tipo de embarcacións
perviviu até hoxe e está presente en denominacións
como lancha rápida, que foi precisamente o nome
que se lles deu ás primeiras planadoras de poliéster.
Afirma tamén o Corominas que este vocábulo en espa-
ñol é unha voz serodia e que “arraigó en Galicia más
que en parte alguna”.

Certamente a voz lancha callou entre nós, tanto que se
fixo a máis estendida e común das nosas embarcacións
tradicionais, non tanto no nome coma na fasquía. Mör-
ling fala do "sistema lancha" para describir moitos

outros barcos tradicionais, que veñen de adaptacións
deste barco. Desde esta perspectiva, a lancha sería a
mater magistra da navegación a vela e da súa xínea
descenderían case todos os barcos de proa e popa en
punta e con cavernas. Uns terían corredores e outros
non, uns levarían tilla e outros carecerían dela, uns
serían máis lanzados de proa que outros, sempre
segundo as necesidades do oficio e as características
do mar en que traballan. Así, segundo Mörling, serían
variantes da lancha barcos máis pequenos como as
bucetas, os burros (xeiteiras pequenas de Rianxo) e a
maioría dos botes do país, e tamén barcos maiores
como os galeóns e os trincados.

A lancha de relinga ou xeiteira tivo especial protago-
nismo na parte da costa que vai de Muros a Fisterra,
pero estivo presente en todos os mares da costa atlán-
tica. No Cantábrico, porén, o máis abundante entre os
tipos de lancha era o barlote. Este barco era máis
estreito que os das Rías Baixas e tiña un perfil algo dis-
tinto, con escaso lanzamento na proa e case ningún na
popa. Esta debuxaba ademais un plano elíptico e non
bicudo. O barlote do Barqueiro non levaba corredo-
res e aparellaba con dous paus ao estilo das boniteiras
biscaíñas e facía moitas veces funcións auxiliares para
os traiñóns. A lancha traiñón era a lancha máis gran-
de do Cantábrico e ancheaba moito na popa para car-
gar o seu voluminoso aparello de pesca.
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Pobra do Caramiñal, 1956. Foto Ramón Dimas

Lanchas na Pobra do Caramiñal



No norte de Portugal a lancha máis coñecida é a lan-
cha poveira do alto, que se utilizaba para a captura da
pescada e coa que ten moita afinidade a nosa lancha
volanteira do Porto do Son e da Guarda.
Outros barcos que recibiron a denominación de lan-
chas foron a pequena lancha trincado; a lancha trai-
ñeira, que nas rías de Pontevedra e Vigo substituíu a
lancha de relinga; as lanchas do Miño, presentes en
Goián e Caminha; e mesmo outras máis, das que se
falará noutra entrega.

Aínda que tivo a honra de ser louvada por Cunqueiro e
outros vates, a lancha foi máis cantada polos propios
mariñeiros que polos poetas. Un exemplo da recrea-
ción popular de historias vinculadas á lancha é o can-
tar de antroido de 1952 que escribiu o mariñeiro Jesús
Costa Lago e recolleu Staffan Mörling, para narrar o
final feliz do naufraxio da lancha Prim:

O día do temporal,
unha lanchiña que había

nas costas de Cabeiro
un xeiteiro de xoubiña (...)

Pasou por riba dos baixos
foi hasta o sur da Lobeira

e alí desarbolou,
nin a vela quedou enteira (...)

O temporal acabouse
non fixo mal a ninguén

¡dádenos algo, se queredes!
e marcharemos tamén

Botes

Envolto en brétemas frías
vinte berrar con furor;

vin a maldad que encobrías,
que sempre andas a porfías

c’o bote do pescador.

Luís Rodríguez Seoane (1836-1902)

Á altura da boca da ría de Vigo, no cartaz de Mascato
aparece, lindamente deseñado por Pepe Gondar, o bote
polbeiro, barco singular que conta co fiel agarimo dos
mariñeiros de Bueu e da asociación "Os Galos", que
editou recentemente unha coidada monografía sobre
este tipo de barco, do que fixeron unha exemplar recu-
peración.

Este tipo de embarcación, de fasquía inconfundíbel, de
proa e popa afiadas e coa maior dimensión de manga
no centro, abócanos a mares inzados de fumaso para os
que pretendemos axudar á catalogación dos nosos bar-
cos, porque aparecen botes no léxico mariñeiro de
toda a Península e, por suposto, en toda a costa galega
desde a desembocadura do Miño a Ribadeo e todos son
semellantes e disímiles a un tempo.

A maioría dos dicionarios galegos, portugueses e espa-
ñois afirman que o bote é un barco menor, auxiliar
doutro maior; que a palabra procede do inglés medie-
val bot, que evolucionou ao actual boat... e acabouse.
Os botes da nosa costa poden facer funcións auxiliares
con algunhas artes de pesca, pero son, maioritariamen-
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Botes polveiros a vela mística, 1950. Foto arquivo José Mª Massó

Buceta. Foto: Pepe Gondar



te, embarcacións autónomas adaptadas a determinadas
artes de pesca. Se hai que buscar similitudes entre
todos os botes, estas poderían ser o seu tamaño, case
sempre máis pequeno que lanchas e galeóns; o feito de
levaren quilla e cavernas; o presentaren sección semi-
circular, a proa picuda e a popa variábel; e, por último,
o estaren case todos construídos a tope, aínda que se
poden ver algúns botiños, sobre todo de recreo, cons-
truídos a calime.

Aparecen no cartaz de Mascato, ademais do polbeiro,
o bote de Ribadeo e o bote de Maniños, na ría de
Ferrol, do que Mörling di que é produto de modifica-
cións introducidas polos fomentadores cataláns; e o
bote do pinche, da ría de Vigo. Mais hai moitos máis
tipos de botes: a boteira ou bote de Muros, que com-
parte denominación cun tipo de bote propio de Marín;
o bote do Pindo, tramalleiro, sen tilla e no demais
"sistema lancha"; o popular bote de Carril, da Ría da
Arousa, de popa aberta para incrementar o porte do
barco; e, por último, o bote sancosmeiro, da ría de
Noia, dedicado á pasaxe e ao transporte e ao que Ber-
nardo Máiz lle atopa similitudes coa dorna de tope.

Tamén teñen distintas denominacións os botes aten-
dendo á forma da popa: o bote de popa aberta, da ría
de Vigo, e o bote rabón, de Bueu, teñen de compañei-
ros os botes de dúas proas, da ría de Vigo. Caendo no

risco de sermos inexactos, poderiamos dicir que os de
popa aberta abundaban máis no interior da ría e os de
popa picuda cara ao mar aberto.

Despois están as tipoloxías de botes segundo a arte á
que se dedicaban: ademais do polbeiro, co que come-
zamos, están o bote xeiteiro e o volanteiro, propios
das Rías Baixas, e o bote anguleiro, do tramo final do
río Miño.

O bote aparece moitas veces recollido na literatura de
tradición oral. Lembremos, sen irmos máis lonxe, os
célebres "Catro vellos mariñeiros, todos metidos nun
bote..." que vogaban cara Celeiro co monte San Roque
á vista, mais tamén foron materia da literatura culta
escrita, como testemuña o poema "Mariñeiro da Lan-
zada" de Luís Rodríguez Seoane, do que arriba se
reproduciu un fragmento.

Fica para unha próxima entrega, ademais das referen-
cias bibliográficas, falar de galeóns e balandros, de
trincados, gabarróns e quechemaríns. Hai que estu-
dar aínda os barcos que viñeron de fóra en períodos
relativamente recentes, como a traiñeira e os falu-
chos, e hai tamén que botar unha ollada sobre as velas
maiores dos pailebotes e goletas e achegármonos aos
primeiros motores dos nosos barcos. Será nunha vin-
deira travesía.
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Viveiro, 1915. Foto: J.Ínsua



desenvolvemento poboacional arredor dos ríos,
situándonos na densa rede fluvial do noroeste
ibérico, motivou unha grande variedade tipoló-

xica de embarcacións. Como medios de paso, pesca e
lecer deron resposta ás necesidades dos ribeiraos.
Retomamos este último uso pretérito cando propoñe-
mos ligar as barcas ao turismo cultural, sendo os enco-
ros aproveitables para a navegación e desaparecidas
outras alternativas. Semella que a ocupación do tempo
libre é o único espazo que teñen as barcas fluviais para
servir á sociedade.

Até a segunda metade do século XX o espallamento
das barcas de río foi notorio. Pensamos que todos os

cauces fluviais de certa entidade contaron con embar-
cacións. Anotamos, tendo como fonte documentación
propia, a presenza de barcas cando menos nos ríos
Miño, Anllo, Támoga, Ladra, Parga, Narla, Asma, Avia
e Arnoia; no Sil, Bibei e Cabe; no Limia e Támega; no
Navia, Eo e Landro; e no Eume, Mandeo, Tambre,
Ulla, Umia e Lérez. Embarcacións case esquecidas na
súa maioría, mais de grande interese para achegarnos
ao pasado do interior galego.

A plural resposta das ribeiras habitadas

Unha primeira referencia ás tipoloxías fluviais témola
na obra de Xaquín Lorenzo1, visión que sen revisar
segue a divulgarse2, mais trátase dunha sistematiza-
ción moi parcial e incompleta, simplemente porque o
mestre da etnografía galega non chegou aos tramos
superiores de ríos como o Miño ou o Ulla, e non fala-
mos só da recollida de tipos de embarcacións fluviais.

A clasificación que segue xa a temos apuntado con
maior amplitude con anterioridade3; foi establecida
tratando de superar consideracións locais -tan valora-
das dentro dunha comunidade para diferenciarse das
lindantes-, marcando liñas de traballo abertas á discu-
sión posterior. De novo unha advertencia previa é pre-
cisa: non hai formas puras, únicas ou fixas no tempo,

Río Cabe. Foto: Xosé Manuel Vázquez

DO LEGADO PATRIMONIAL A  NOVOS USOS EN ACTIVACIÓN

Pesca no río Miño, 1950. Foto: Marqués de Sta. María del Villar
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1.- Xaquín Lorenzo Fernández: "Etnografía. Cultura material", en Historia de Galiza (dir. Otero Pedrayo, Ramón), Buenos Aires, 1962, vol.
II, p. 489.

2.- As embarcacións e as artes de pesca tradicionais, Museo do Pobo Galego, Santiago, 2000, p. 11.

3.- Xosé Manuel Vázquez Rodríguez: "Embarcacións fluviais no país dos encoros", en Lucensia, vol. XI, número 22, Lugo, 2001, pp. 161-176.
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senón un constante dinamismo con aproximacións e
variacións que caracteriza a persistencia de modelos
do pasado. 

Polas formas e pola estrutura diferenciamos un mínimo
de dez tipoloxías básicas de embarcacións nos ríos
galegos, que superan a quincena se consideramos as
variantes locais. Así, atendendo ao número de frotado-
res, atopamos un exemplar de dobre casco como é o
barco de dornas. Este catamarán témolo documentado
no río Miño desde Belesar a Tui, no Sil, no Cabe e no
Avia. Seguramente tamén, por microtopónimos que se
conservan, tivo asentamento ademais no Limia, no Ulla
e no Lérez, o que o converte nunha das formas con
maior expansión territorial, alén da súa singularidade.

Seguindo cos monocascos, pola planta distinguimos
embarcacións trapezoidais e triangulares. Nas trapeci-
formes, considerando o alzado, diferenciamos entre as
embarcacións con dianteira levantada en ángulo obtu-
so e traseira recta, e as que apenas mostran contraste
nos lados menores. Nas primeiras incluímos as barcas
do primeiro tramo do Miño (coas variantes da Terra
Chá, batuxos e barcas de Lugo e Portomarín, con
formas que chegaron até o desaparecido Porto Sardi-
ñeira), e as embarcacións do río Navia. Con identi-
dade propia aparecía a barca do Sil, máis traballada no
último treito do río, mentres as que vemos aínda en
Covas —tramo medio-alto— semellan un modelo sim-
plificado.  

Unha tipoloxía particularmente desenvolvida na foz do
Miño (A Guarda-Caminha) é a gamela. Ademais da
proa, tamén presenta a popa levantada en forma obtu-
sa. Con menor ou nula diferenza entre a dianteira e a
traseira, na mesma planta rectangular ou trapezoidal en
alzado recto, sinalamos a forma que denominamos

como barca de Chantada, con presenza continuada
no Miño (Ribeira Sacra) e que foi a barca de paso de
outros portos fluviais como Ourense e Ribadavia, e
nos ríos Sil, Cabe e Támega. Garda tamén paralelis-
mos coa barca do Ulla, de fondo notablemente curva-
do, un modelo específico do último treito do curso
fluvial.

Voltando de novo á planta, das embarcacións fluviais
con dianteira en bico a máis popular é a lancha. Loca-
lizada no Sil, Cabe, Tambre, Ulla, Umia, Lérez e no
Miño desde Os Peares até a desembocadura do río (con
variantes simplificadas como as batelas -para o con-
trabando- e máis complexas como os caíques para a
pesca do tramo final). Lancha o mesmo apropiada para
o paseo nos traxectos vilegos dos ríos, como no Asma
en Chantada, o Cabe en Monforte de Lemos, o Arnoia
en Allariz ou o Umia en Caldas de Reis. Emprazado no
final do Miño temos tamén o carocho -igualmente
coñecido como anguleiro ou barco do Miño-, con
casco de fiadas superpostas que o emparentan coa
dorna marítima e con modelos nórdicos. Finalmente,
para rematar este amplo grupo, anotemos como a dian-
teira en punta redondeada da barca do Landro se con-
trapón á estreita e aguzada da barca da lagoa de
Antela. 

Coñecidas as formas básicas dos nosos ríos, tratemos
de argumentalas. A característica fundamental das
embarcacións fluviais, condicionadas polo medio da
ribeira, é o fondo plano, máis ou menos arqueado, e
sen quilla. Os carpinteiros, usando materiais locais dis-
ponibles, atenderon ás circunstancias do lugar onde
serían emprazadas. Así vemos como os reforzos non
aparecen na Terra Chá, só un en Lugo e varios en Por-
tomarín, aumentando en tamaño e consideración no
tramo medio do Miño, do Sil e do Ulla. A estreitez da
barca de Antela estaba motivada pola facilidade para
desprazarse entre os xuncos da lagoa, do mesmo xeito
que a dianteira obtusa do primeiro tramo do Miño faci-
lita o remonte dos caneiros. 
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Barco de Dornas. Foto: Víctor Fernández Bello

Barca da lagoa de Antela
Foto: Xosé Manuel Vázquez
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Ao igual que o medio, tamén a sociedade á que serven
condiciona o trazado das embarcacións. Desde caixóns
para manter a pesca, tarimas caladas, varandas e ban-
cos en todo o seu perímetro para transportar pasaxei-
ros, plataformas superiores para ampliar a superficie
de carga, a rebaixes e popa cortada para encaixar o

motor en exemplares con adaptacións aos novos tem-
pos, sen que para nós perdan a consideración de
embarcacións tradicionais.

A variedade nas tipoloxías recollidas é unha mostra da
riqueza da cultura das ribeiras. Contextualizadas debi-
damente, comprenderemos como todas as formas son
válidas, axeitadas á zona na que se desenvolven, e froi-
to de anos de experiencia e de evolución propia.

Deténdonos nos usos, unha certeira aproximación
ofrécennola as barcas de pasaxe, de igual tipoloxía
que as empregadas para destino individual en cada
área, só que de maiores dimensións e desprazadas con
métodos de propulsión similares: con vara, remo, ata-
das a un cabo, a vela e a motor desde o século XIX.
Para entender o seu papel na historia é suficiente con
lembrar que até a centuria do XIX eran só media ducia
as pontes levantadas en todo o curso do Miño (Rába-
de, Lugo, Portomarín, Belesar, Ourense e Castrelo),
moitas delas arruinadas durante centos de anos; en

paralelo temos documentados un número de portos e
barcas de paso que superan as noventa unidades para o
mesmo cauce.

Cruzar o río onde non había ponte é unha das necesi-
dades humanas a que as barcas daban resposta. Insisti-
mos en que estamos a falar de navegación
fundamentalmente transversal, en contra dos relatos de
eruditos fantasiosos que falan da saída por vía fluvial
do viño de Amandi ou das incursións normandas. A
singradura lonxitudinal só era posible no Miño de Tui
-ocasionalmente Salvaterra- a Caminha, e en menor
intensidade da Terra Chá a Lugo, a máis de curtos tra-
xectos nos tramos medios que os rápidos impedían
continuar.

Sacar area, mover carros e gando, desprazar mercado-
rías e persoas foron as principais funcións destas
embarcacións. O viño, a madeira, o sal e a pedra foron
algunhas das mercadorías máis transportadas. Ademais
de Caminha, o principal porto da Idade Media foi Tui,
con actividade desde a antigüidade nas beiras do Miño,
se ben esta menguou a partir de 1452, ao establecerse
que unicamente os portos de A Coruña e Baiona podí-
an comerciar co estranxeiro. Aínda que na metade do
século XIX se estableceu unha compañía de vapores
entre Tui e Valença, o certo é que nas primeiras déca-
das do século XX pérdese esa actividade portuaria flu-
vial tudense, protagonizada por barcas de dimensións
notables, destacando pola súa capacidade de carga as
barcazas do Miño, que tiñan 21 metros de largo e 5 de
ancho e desprazaban até 45 toneladas no tramo final do
río. 

En canto á propiedade eran monopolios señoriais, con-
cesións que perden a rendabilidade coa Lei de Augas
de 1866, que declaraba os ríos como ben de uso públi-
co. A explotación privada deulle protagonismo aos
barqueiros ao longo da historia. A pasaxe debía abo-
narse ao embarcar ou podía estar cobrada por todo un
ano, como a avinza -un ferrado de froito- no Támega;
en Meixide a barca era dunha sociedade de catro veci-
ños que vendían días por adiantado a posibles usuarios
deste paso do Sil cando construían a embarcación, e
tamén había un grupo de mozos de Ribeira en Saran-
dón que tiñan a súa barca para pasar ás festas da banda
pontevedresa do Ulla. Pois as romarías, feiras e ente-
rros eran días de moito tránsito no río, tendo que
mover os cadaleitos pola auga en lugares como Bandín
no Ulla e Rabuñade no Umia, por estar a igrexa parro-
quial na beira oposta.

Carocho de Lanhelas. Foto: Xosé Manuel Vázquez

Lancha de Ourense. Foto: Xosé Manuel Vázquez



Para a pesca mantéñense en uso embarcacións na Terra
Chá e en Portomarín, grazas a que seguen en activo os
caneiros do Miño, actividade destacada no último
tramo do río, libre de encoros. Hai tamén usos lúdicos,
como competicións polo San Froilán en Lugo, en Por-
tomarín, Chantada... Vense aínda barcas engalanadas
nas festas patronais en Monforte de Lemos, onde a
mediados do século XX tres ducias de lanchas ocupa-
ban o tempo de lecer dos veciños, sendo catro as
embarcacións de paseo de Caldas de Reis. Desapareci-
da a necesidade de comunicación transversal pola pro-
liferación de pasos elevados, e cortada a riqueza
natural manifestada na pesca fluvial, quedámonos coa
ocupación do tempo libre como única alternativa de
futuro para as barcas de río.

Apostando polo ocio e o lecer

Tratamos de interpretar as embarcacións fluviais sina-
lando a súa relación coa natureza, a historia e a inspi-
ración colectiva. Son, por tanto, elementos
patrimonializables. Mais non pretendemos sacralizar
un aparello, nin esquecemos que o concepto de patri-
monio é unha construción cultural, que muda coa
sociedade.

Cando propoñemos unha intervención destinada a
potenciar a navegación fluvial de recreo, partimos
dunha historia e costumes apenas interrompidos na
nosa área cultural -moi estendida nos estados do norte
de Europa, chegando a xuntar en Sulkava, Finlandia,
8.100 participantes nunha proba de remo e 20.000 visi-
tantes—, tradición que se une á crecente demanda de
actividades respectuosas coa natureza, de encontro e
de interacción social. Unha liña de actuación presente
en mesas de traballo onde se están a abordar alternati-
vas para as embarcacións tradicionais4.

Superado o culto polo obxecto illado, as barcas, máis
que como un valor por si mesmas, considerámolas en
canto ás posibles utilizacións que estas ofrecen aos
ribeiraos. O emerxente asociacionismo, que trata de
poñer en valor o patrimonio marítimo e fluvial, desta-
ca o uso social do herdado entre as súas finalidades.
Alleos ao fetichismo formalista dos museos de estilo
decimonónico -que anacronicamente persisten e
seguen a proxectarse-, apostamos pola socialización e
o disfrute dos bens culturais. Máis alá de pedestais,
vitrinas e cordas delimitadoras dos visitantes, inserir as
embarcacións na dinámica social é democratizar o
patrimonio.
Sobrepasado o resgate folclórico, a simple protección
e difusión de prácticas culturais, é o momento de pro-
piciar a participación concreta da comunidade en pro-
xectos definidos segundo os seus propios valores e
aspiracións -o que formula o etnodesenvolvemento-;
sendo así estaremos preparados para recibir o turismo
como factor de mellora territorial. Se a comunidade é
forte, o intercambio será enriquecedor para ambas par-
tes. As chaves seguen a ser darlles prioridade aos veci-
ños das ribeiras no lugar de dirixirse só aos potenciais
turistas, na vivencia e na reciprocidade que integre
tamén o visitante. 

Rematamos sinalando que o aquí apuntado non é só
unha proposta teórica. Os primeiros pasos, encamiña-
dos á utilización das embarcacións tradicionais como
recurso, estanse dando en variadas activacións patri-
moniais: desde as lanchas para o propio lecer dos veci-
ños do Barco de Valdeorras, ás barcas da Ribeira Sacra
-en Monforte de Lemos e no río Miño-, que, ao igual
que as embarcacións marítimas de Lira, están abertas a
un posible uso de visitantes de fóra da comunidade
ribeirá. Sen esquecer o pasado, tampouco tratamos de
recrealo artificialmente, miramos o futuro sabendo que
nas embarcacións tradicionais temos un potencial que
podemos aproveitar.
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Río Ulla. Foto: Xosé Manuel Vázquez

Terra Chá. Foto: Xosé Manuel Vázquez

4. Onti tradizionalak milurteko berriaren atarian. Las embarcaciones tradicionales ante el nuevo milenio, Untzi Museoa-Museo Naval,
Donostia, 2000.
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Carocho do Rio Minho.

Embarcação comum ás duas margens do rio Minho,
apresenta algumas variantes na margem Galega sendo
aí por vezes referenciado como Anguleiro. No lado
Português é referenciado como Frota Negra, sendo
tripulado por dois pescadores excepcionalmente qua-
tro, na pesca. 

Embarcações destas características, de maior dimen-
são, já extintos, são também referenciados para o
transporte de pessoas e mercadorias, ou a pesca junto
à barra na desembocadura do Minho ao redor da ilha
da Insúa, por Baldaque da Silva no levantamento que
efectuou na costa Portuguesa cerca de 1887. Baldaque
refere a existência em Caminha de 25 destas embarca-
ções que apelidou como Barcos da Ribeira de
Caminha. 
Como já não existe nenhum para estudo, vamos falar
dos barcos que ainda sobrevivem na actualidade, os
Carochos.

Da sua singularidade destacamos as seguintes caracte-
rísticas.

É uma embarcação construída com casco trincado, de
fundo chato, quilha, roda de proa e popa, sendo a roda
de proa com muito lançamento, termina em bico, por-
tanto alongada e esguia, popa mais baixa e arredonda-
da, de modo a poder montar um leme. 

Carochos no Cais de Caminha, prontos para a pesca do sável, 1905. Edição Elias Gavinho

Carocho

EEMMBBAARRCCAAÇÇÕÕEESS  PPOORRTTUUGGUUEESSAASS
DDOO  MMIINNHHOO  AAOO  LLIIMMAA

Estes singelos escritos não tem a pretensão de um estudo exaustivo, ou tão pouco servirem como um tratado de
construção naval. 
São sim, pequenos apontamentos recolhidos em diversos locais, fruto de pesquisas, viagens, conversas com pesca-
dores e construtores navais, por consequência, também um avivar de memórias. Da infância. Com barcos, mare-
sias, temporais, naufrágios. O som inconfundível da ronca indicando o caminho de salvamento na barra coberta
pela névoa. Os gritos das gaivotas, ou o troar do mar nas invernias, a vida, os sons, os cheiros dos portos onde vivi
ou o martelar ritmado nos estaleiros de Vila do Conde que povoam a minha infância. A azafama da descarga da
sardinha vivinha na praia da Póvoa. Tantas viagens. De um outro tempo. 
Comecemos pelo Minho. Vamos falar de três desses barcos, porventura os mais emblemáticos dos cerca de 15 refe-
renciados que existiram nesta faixa litoral.

Apontamentos de memórias…

1.-   Este pequeno trabalho é uma apresentação resumida de Embarcações do Minho ao Douro a publicar num futuro próximo.

Embarcações da costa norte de Portugal1

João Baptista
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Apresenta dimensões que rondam as seguintes medi-
das: comprimento fora a fora 6.45mts; comprimento
do fundo, 4.15mts; boca, 1.60mts; pontal; 0.45mts.
A sua construção pode parecer simples, no entanto,
encerra segredos de construção naval muito apurados.
É construído pelo sistema chamado de "shell-first",
palavra inglesa para dizer primeiro a carapaça, o casco.
A construção obedece a uma sequência: Primeiro é
montado a quilha, a roda de proa e popa como peça
única unidas por escarva; depois o fundo, constituído
por uma única fiada de tábuas de cada lado da quilha a
qual quase não sobressai do fundo chato, mas funcio-
na como elo de ligação entre a roda de proa e popa;
depois o cavername, e ele é simples, composto geral-
mente por onze cavernas ou costelas. Primeiro são
montadas sete, as centrais, que rematam na parte supe-
rior pelas bordas ligeiramente inclinadas para fora de
modo a dar maior largueza à embarcação, a boca. As
bordas são rematadas pelo interior com as cintas. As
bordas laterais2, chamadas de bordaduras são constru-
ídas com três fiadas de tábuas sobrepostas em trincado

(tingladilho) também chamado de "clinker-built",
palavra inglesa para designar este tipo de construção
nórdica em que as tábuas, para se ligarem nos topos
são sobrepostas no sentido longitudinal formando
como que uma escada. Finalmente as ultimas cavernas,
três de proa e uma de popa, são montadas depois de
rematado o casco. Já no interior do carocho, na parte
da proa, é montado um estrado com ligeira inclinação
para vante. O paneiro dianteiro, neste paneiro monta o
pequeno mastro do carocho, tendo para esse efeito um
buraco no meio a enora; também serve de assento para
o remador de vante, o qual apoia os pés numa tábua
que é colocada atravessada ou no estrado móvel que
cobre o fundo chamado caniço dos pés. A meio do
barco temos o banco da tosta fixo com chapuços. Na
popa temos mais um estrado elevado com inclinação
para a ré, o paneiro traseiro; sob este paneiro trans-
portam-se as redes ou guarda-se o peixe apanhado.
Ainda na popa, sobrepondo-se ao paneiro um pequeno
banco, o banco do timoneiro designado por sela ou
cuanha, que também funciona como estronca de con-

Legenda casco. A-roda de proa; B- roda de popa; C- quilha: 1-banco ou tosta; 2- cuanha ou sela; 3-quilha; 4-buraco do mas-
tro; 5-caniço dos pés; 6-paneiro de popa; 7-paneiro de proa; 8-olhais ou fêmeas do leme; 9-chumaceiras;10-berdugos;11-
capelo ou bico de proa; 12-bordas;13-bertáguas;14-cavernas.
Legendas remos e leme: 1-leme; 2-cano do leme; 3-cachola do leme; 4-punho do remo; 5-alsa ou olhal; 6-haste do remo; 7-
pá do remo; 8- vertedouro.

Figuras: Adaptação sob desenhos de José Geraldes.
Planos do Barco do Rio Minho Galego

Planos do Barco
Carocho Português

2.-   Tamén chamado de costados
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solidação do fecho de popa. É neste banco que o timo-
neiro sentado governa com a cana do leme a embarca-
ção na navegação à vela. Entre o banco da tosta e o
paneiro de ré, temos o fundo livre, local onde se esgo-
ta a água. Este espaço é por isso denominado bertágua.
Esgota-se com o bartedouro ou vertedouro, peça da
palamenta. Assentes nas bordas ficam as remadoiras
com enxamas de madeira onde enfiam as alças ou
olhais dos remos em número de dois com as pás ligei-
ramente recurvadas, de modo a assentarem perfeita-
mente na água sem ruído (lembramos que esta
embarcação era usada para o contrabando de pessoas e
bens entre os dois lados da fronteira fluvial, por isso
deslocava-se silenciosamente na água). O mastro ligei-

ramente inclinado para a ré monta uma pequena vela
de pendão ou latina de manejo muito simples. O caro-
cho pode também navegar em dias de vento e ondula-
ção forte com o paneiro de proa levantado fazendo de
vela, ou à vara, sendo que a vela só se usa para a des-
locação ao local de pesca ou no regresso com o vento
de feição por quase não bolinar. A ausência de quilha,
o fundo chato e o pouco comprimento do leme não
permitem que a embarcação orce, tendo um grande
caimento numa navegação à bolina.
Por último vamos referir o acabamento e pintura des-
tas embarcações; é calafetado com estopa embebida
em breu; depois é banhado com óleo, sendo o de baca-
lhau (na época abundante) o preferido; finalmente,

Fig 4 Barco do rio Minho anguleiro, segundo desenhos de José Maria Massó e García Figueiroa a partir de um existente no
museu Massó com mais de 100 anos segundo informação por si recolhida. Uma especial atenção para o formato do fundo do
casco muito semelhante ás Dornas a lembrar a influencia Nórdica. Esta embarcação evoluiu e alterou o formato do fundo para
as que se encontram actualmente nos carochos.

Fig 5 Carocho galego actual vendo-se a forma do casco trincado e fundo. 
Desenho de Alicia Alonso

Fig 6 Desenho em corte do casco do carocho galego actual.
Desenho de Alberto Blanco Liñares
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uma boa camada de breu por dentro e por fora, à
excepção dos bancos e paneiros. Fica assim negro,
quase integralmente com uma ressalva para a matrícu-
la, pequenas letras pintadas a branco na proa que os
pescadores, por um mero acaso, deixam que fique suja,
coberta de lama das margens…

Apresentamos também desenhos de um barco Galego
do rio Minho antecessor julgamos, ou que coabitava
com o actual carocho. Algumas diferenças a nível de
construção são visíveis.

Masseira de Âncora

Continuando a nossa viagem chegamos a Vila Praia de
Âncora, conhecida antigamente como Gontinhães,
local onde os pescadores oriundos do sul da Galiza, de
A Guarda, se fixaram com sucesso no final do século
XIX. Trouxeram com eles as gamelas Guardesas, que
foram adoptadas pelos pescadores portugueses com
sucesso, adaptando-as ás nossas condições de mar e
pesca praticada. Nos dias de hoje em número cada vez
menor vão sobrevivendo motorizadas, com motor fora
de borda, já há muitos anos que deixaram de navegar à
vela.

A masseira ou gamela como também é conhecida foi
buscar o nome à sua forma muito parecida da massei-
ra de amassar o pão nas casas dos lavradores. Lavra-
dores pescadores frequentemente nesta franja de costa
portuguesa. 

As suas principais características são:

Forma de caixa sobre o comprido, com painel de proa
e popa, fundo chato e curvo, construídas em madeira
de pinho marítimo ou bravo e cavernas em pinho
manso. As madeiras são macheadas entre si, podendo

navegar a remos e vela, usando neste caso um longo
leme. Tripuladas por dois ou três pescadores, muito
robusta adaptada à pesca ao largo e entre a penedia
muito existente nesta costa, mas também no rio, caso
de Caminha onde ainda se encontram em actividade.
È construída sem quilha, o fundo chato, constituído
por diversa tábuas, geralmente quatro, encaixadas
entre si por malhete macho e fêmea no sentido longi-
tudinal. O fundo é ligeiramente arqueado, o arco do
fundo, este arqueamento varia desde os 0.15 até cerca
de 0.30 mts em relação ao plano de chão. No fundo
leva ainda por fora ao meio uma tábua a todo o com-
primento no lugar da quilha e a cada lado, uma tábua

Varias masseiras, entre as quais duas com vela bastarda, Vila Praia de Âncora, 1935. Edição da Casa Bernardo Dias
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Legenda:
A: Roda de proa; B: Amura; C. Través; D: Alheta; E: Roda de popa; F: Quilha; G: linha do arco do fundo.1-banco da mantos-
ta; 2: -segundo de proa; 3- banco do meio ou volante; 4- banco de ré; 5-enora ou galindréu; 6-costela ou caverna; 7-braço da
caverna; 8-toleteira ou remadoira; 9-tacos ou castanhas; 10- cadilha; 11-chapuço;12-anel de cabo; 13-agulha ou espigão do
leme; 14-femea do leme; 15-verdugo ou talabardão; 16-casqueiras; 17- calrina ou carlinga tem dois furos denominados pias;
18-travessa;19-fundo; 20-testeiro ou painel de popa; 21- testeiro ou painel de proa; 22-bandas ou bordas; 23-travessa centrada
das testeiras; 24-travessa dos cantos das testeiras; 25- embaraço da caverna; 26-furo da amura de proa.

Adaptação e alterações sob desenhos de Fernando Galhano

também a todo o comprimento acompanhando a cur-
vatura lateral do casco as casqueiras, travessas corridas
que funcionam em terra como protecção ao casco
quando este desliza ao varar em terra. Tem de espessu-
ra cerca de 25 mm estas tábuas. 
O painel de proa, ou testeira de proa é lançada para a
frente. Tem a forma trapezoidal com a parte de cima
arqueada e é mais pequeno que o de ré. O painel de ré
ou popa, mais baixo e largo tem lançamento para trás,
e ao meio leva colocadas as ferragens, agulha de
macho e fêmea do leme. Os painéis são constituídos
por tábuas com cerca de 25 mm de espessura também

macheadas, montadas no sentido horizontal. Levam a
meio por dentro uma tábua desde o fundo até ao cimo,
uma travessa que faz o efeito da inexistente roda de
proa e popa.
As bordas laterais da embarcação são inclinadas para
fora de modo a criar uma maior boca que o fundo,
assim os lados ou bandas que fecham a embarcação
junto das testeiras arqueiam com proporções diferen-
tes da proa para a popa, chamam-se ilhargas a essas
bandas3. As bordas rematam por fora com um berdugo
ou verdugo, uma tábua fasquiada em redondo que
remata e consolida a borda. Há autores que chamam a

Planos do barco Masseira de Âncora

Fig 8c

3.- A zona compreendida entre a amura e a proa e entre a popa e a alheta nas demais embarcações de vela.
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esta tábua de talabardão, mas não é a mesma coisa. O
talabardão é uma tábua de remate superior usada por
exemplo nas lanchas ou catraias, não existe nestas
gamelas. No remate superior entre as bandas e os tes-
teiros usam-se umas peças em madeira pelo lado de
dentro que funcionam como reforços. São os cantos
geralmente em madeira de pinho manso ou carvalho.
No fundo, espaçadas entre si, estão dispostas as caver-
nas ou costelas, geralmente em numero de quatro,
Embaraçados4 a elas sai um braço de cada lado e para-
lelo a ele uma travessa que consolida a banda. Neste
local montam-se as remadoiras ou chumaceiras dos
remos em número de dois ou três pares, encaixados
nos topos dos braços e das travessas por baixo para
apoio do tolete um outro taco de madeira com um furo
também chamado de castanhola, em madeira de car-
valho ou castanho. Entre o braço e a travessa montam-
se os bancos em numero de três fixos, e por vezes um
banco volante. Os bancos têm os seguintes nomes e
dividem a embarcação por espaços, primeiro: banco
da proa, ou mantosta, segundo: banco do meio, tercei-
ro: banco da ré, o quarto banco quando existe é amo-
vível e monta-se geralmente na zona do escoadouro ou
da cadeira situado entre o banco do meio e o de popa. 
As divisões interiores da masseira são conseguidas
através de uma pana baixa que também serve de finca-
pé ao remar. Assim temos livre a zona entre o testeiro

da proa e do banco do meio, existindo só aí um finca-
pé por baixo de modo a poder-se apoiar os pés para
remar. No banco do meio existe uma pana baixa, uma
tábua ao alto a servir de divisão com estrado no fundo.
no banco de ré existe outra pana onde se guarda roupa
e cabos, o espaço entre ambas fica livre é a zona onde
se esgota a água. Usa paneiros na vante e na ré. A zona
onde se levam redes e aprestos chama-se cadeira, fica
situada entre a pana baixa do banco do meio e a pana
antes do banco de ré. No banco da proa leva um furo
alongado no sentido proa popa a enora onde arvora o
mastro, que pousa numa peça de madeira chamada cal-
rina a qual tem um ou dois furos com o diâmetro do pé
do mastro chamados pias, geralmente o mastro é incli-
nado para trás o que se consegue com uma cunha que
se coloca ora por trás ou frente no buraco da enora de
encosto ao mastro, à semelhança da catraia ou da lan-
cha a gamela tem no buraco do mastro telhas, são
umas tábuas colocadas ao redor da calrina destinadas a
orientar o pé do mastro para a pia. A vela que se usa é
a comum vela latina bastarda de pendão, igual à que se
usa nos barcos do tipo poveiro, estas ligeiramente alte-
radas com uma maior testa5 e uma menor verga. A vela
é circulada a toda a volta por uma tralha interior cosi-
da no pano com excepção da valuma, por ser o local de
escape do vento, é também construída por folhas6 cosi-
das ao alto.

O mastro e verga quando na faina ou as embarcações
fundeadas, pousam na popa por bombordo, numa for-
queta feita de um ramo bifurcado de madeira o qual
entra num furo existente num taco de madeira pousado
no banco de ré chamado chapuço; na proa enfiam
numa alça em cabo. 
Para alar as redes montava na proa um pequeno alador
em madeira chamado polé. A pintura que se usava era
de uma só cor, negra ou acastanhada da cor das velas à
excepção do sítio para a matrícula em branco e negro.
Adoptadas por outras comunidades piscatórias encon-
trávamos embarcações com estas formas em grande
número nas comunidades sardinheiras de Viana do
Castelo, Póvoa de Varzim, Vila do Conde e Matosi-
nhos. Usadas como barco auxiliar da traineira da
pesca da sardinha com rede de cerco, hoje já não se
usam, foram substituídas por modernas chalandras
equipadas com motor central.

4.- Caverna embaraçada, o ligamento entre a costela e o braço da borda, é feito por pregamento lateral de uma a outra.

5.- Testa, a parte da frente da vela que vai prender no punho da verga e no furo da amura ou no capelo de proa da embarcação.

6.-  Folhas da vela; tiras de pano com cerca de 50 cm cosidas umas às outras na vertical que vão dar a forma e reforço à vela. Diferem das
galegas por estas últimas serem cosidas na horizontal.

Gamela galega. Foto: Francisco Fernánde Rei
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Barco de Água-Arriba do Rio Lima

Os barcos de Água-Arriba ou Riba-acima do rio Lima,
já não existem. As grandes embarcações destinadas ao
tráfego fluvial no rio Lima desde Viana até à vila de
Ponte da Barca desapareceram, fruto do progresso, das
estradas, das pontes, dos transportes que aproximaram
as pessoas e encurtaram distancias. O rio deixou de ser
lugar de fronteira ou desunião, o barco deixou de ser
preciso, ficou condenado ao progressivo abandono e
conseguinte desaparecimento.
Estes barcos de Agua-arriba destinavam-se ao trans-
porte de mercadorias diversas sendo a madeira a prin-
cipal. Transportavam também vinho, mercearias,
carvão, cal, sal, etc, tudo o que fosse preciso. Também
se destinavam a fazer as romarias nos dias de festas e
feiras transportando pessoas e mercadorias para feirar.
Eram embarcações de grandes dimensões entre os 12 e
os 18 metros de comprimento, com uma borda ou pon-
tal de 1 metro e de largura ou boca com cerca de 3.5
metros, esguios na proa e popa. Navegavam à vela e
vara, não usavam remos. Aproveitavam as mudanças
de marés e as correntes para navegarem rio acima, rio
abaixo. Geralmente dois homens, o barqueiro e o moço
de bordo.
Construídos por mestres calafates locais em sítios
cujos nomes ainda hoje perduram, o Poço do Esteiro,
ou a Passagem em Lanheses, por exemplo. A sua cons-
trução podia durar cerca de um mes ou um pouco mais;
depois de prontos, geralmente eram lançados à água ao
domingo e era dia de festa e de passeio pelo rio gratui-
to.
As madeiras usadas na sua construção, pinho para o
tabuado, carvalho para os liames e eucalipto para o

mastro, eram provenientes dos pinhais da região,
escolhidas a dedo e cortadas na altura certa do ano.
Estas embarcações apresentam denominações próprias
para as diversas partes que a constituem. A sua cons-
trução era executada da seguinte forma: no picadeiro7

sobre cavaletes eram montadas as tábuas do fundo,
geralmente inteiras a todo o comprimento perfeita-
mente galivadas de modo a vedarem perfeitamente. O
fundo tinha ligeiro arco para a proa e depois de apos-
tas as tábuas, e o risco feito da forma que se queria,
eram aparadas e colocados os liames que constituem a
estrutura da embarcação. Os liames não são mais que
as cavernas, nestes barcos feitas em madeira de car-
valho com a particularidade de não serem completas
de fora a fora. Fazem uma peça única em forma de L
que é aposta lado a lado sem se unirem, para cada
banda espaçadas entre 30 a 50 cm entre si, sobem até
à borda levando um entalhe para a tábua que ai encos-
ta, depois são colocadas as tábuas do bojo ou das bor-
das, geralmente duas ou três. A primeira do fundo
chama-se trincado; a de cima bordinga; se levar uma
a meio, chama-se tábua do meio. As tábuas eram mon-
tadas em trincado sendo que na proa a partir da amura
eram disfarçadas de modo a morrer o entalhe do trin-
cado e a rematar no alefriz talhado na peça que fazia o
remate de proa em bico e lançada para a vante, essa
peça chama-se talho de proa, não é mais que uma
espécie de roda de proa ou a continuação de uma quil-
ha inexistente. Na popa as bordas terminam num pai-
nel de maior espessura, geralmente duas ou três tábuas
chamado tampão de popa ou talho de popa, onde se
colocavam também as ferragens do leme, por cima a
rematar a borda e a servir de assento as cantoneiras8

ou talabardões de popa a cada lado, servindo de
fechos e reforços à consolidação da ligação das bordas
à popa. Na proa também a fazer o fecho e remate os
talabardões de proa ou amuras. É de referir que as
tábuas dos bordos eram pregadas com cavilhas feitas
para o efeito pelos ferreiros da região. Para rematar, o
barco era calafetado com linho e depois embreado com
breu e pintado com alcatrão.

Por dentro estas embarcações eram cobertas por um
estrado de tábuas, excepto no local onde encaixava o
mastro. Neste local, quase a meio do barco, era coloca-
da uma grossa tábua aposta transversalmente com um
recorte em meia cana onde o mastro encosta, é denomi-

7.-  Picadeiro. Nome dado ao local onde se inicia a construção de uma embarcação.

8.- Cantoneiras, informação recolhida junto do Sr. Carlos Ferreira, construtor naval do Cais Velho na povoação de Darque. Nome dado ao
talabardão da popa.



Embarcações portuguesas
31

ARDENTÍA

Desenhos, revistos corrigidos e adaptados pelo autor a partir de desenhos efectuados pelos autores referenciados.
Bibliografia:
Arquivos do Autor: O barco de pesca da faneca de Vila Chã e A realidade das embarcações tradicionais no Norte de Portugal.
Arq. Octávio Lixa Filgueira: Barcos, arte popular em Portugal, O barco Poveiro e Barcos da costa norte, sua contribuição no
estudo de áreas culturais.
A Santos Graça: O Poveiro, Publicações Dom Quixote 2ª edição, 1990
Carlos Diogo Moreira: Populações marítimas em Portugal, Edição do Instituto Superior de Ciencias Sociais e Políticas, Lisboa, 1987
Ernesto Veiga de Oliveira e Fernando Galhano: A apanha do sargaço no norte de Portugal, Edição da Universidade do Porto,
Instituto de Antropologia, vol. XVI
Ernesto Veiga de Oliveira, Fernando Galhano e Benjamim Pereira: Actividades agro marítimas em Portugal, Edição Dom Qui-
xote 2ª edição, 1990
Ivone Baptista de Magalhães: Embarcações tradicionais, em busca de um património esquecido. Edição do Grupo Desportivo e
Cultural dos Traballadores dos Estaleiros Navais de Viana do Castelo, 1998
Carlindo Vieira: Barqueiros do Lima, estudo etnográfico. Edição da Câmara Municipal de Viana do Castelo
Eliseu Alonso: Pescadores del río Miño
José Maria Massó e Garcia Figueiroa: Barcos en Galicia de la prehistoria hasta hoy y del Miño al Finisterre. Edição da Depu-
tación Provincial de Pontevedra, 1992

Esta pequena viagem está no fim, não fica terminada, andamos ao sabor da água e do vento com estas três singu-
lares embarcações na nossa imaginação. Se a viagem chegar a bom porto dou por bem empregue a navegação.
Não posso terminar sem uma referência a um dos homens que dedicou grande parte da sua vida e do seu saber ao
estudo e defesa das embarcações tradicionais o Arquitecto Octávio Lixa Filgueira. São suas as palavras que rema-
tam este pequeno apontamento. Encerram em si todo o drama e toda a urgência na recuperação deste valioso patri-
mónio que é pertença dos homens:
…"Apesar das baixas sensíveis que afectam o nosso extraordinário museu de todos os dias, ainda podemos contar
com algumas espécies que enchem de admiração os curiosos e de respeito os entendidos. Por pouco tempo será.
Que a sua desaparição se faça, ao menos, para proveito da humanidade dos homens"…

Arq. Octávio Lixa Filgueira. Barcos, Arte Popular em Portugal 

nada a tosta, por baixo, servindo de apoio ao pé do mas-
tro, no fundo, existe uma peça em madeira com um furo
escavado para pousar o pé do mastro, a queurinha. 
Para o governo usava um grande leme bastante com-
prido com cerca de um metro de altura andava cerca de
50 cm mergulhado na água. A cana de governo chama-
se cano do leme e ao local onde encaixa, chama-se
porta do leme. Falta referir que o mastro tinha geral-
mente cerca de 5 metros de altura sendo a sua base
cerca de 20 cm de diâmetro. Arma uma vela quadrada
ou redonda e verga ou vara, o aparelho de poleame é
constituído por diversos cabos com denominações pró-
prias: estaios, escotas, ustaga e urraca. A vela tinha
duas maneiras de navegar; com vento de feição de
popa navegava com vela dobrada pelo redondo isto é:
as escotas da esteira, uma em cada ponta, vão prender
na popa numas peças chamadas cadilhas, uma a cada
borda, com vento pela amura na navegação ao largo
aberto ou bolina folgada, a vela vai amurada, isto é
uma escota prende na amura à proa e outra na cadilha
à popa. 
Destas embarcações na actualidade restam-nos algu-
mas fotografias e desenhos, todas desapareceram e
com eles, um modo de viver e de utilização do rio

Lima. Quem, interessado pelo tema, der um passeio
pelas margens do Lima ainda encontra aqui e ali,
alguns barquinhos do Lima, e Barcos das solhas, uma
embarcação de tamanho intermédio entre os 7 e 9 mts,
motorizada que sobrevive por ser na realidade a que
melhor se adapta a este rio.                       

Pescadores consertando as redes, 1935. Vila Praia de Âncora.
Edição da Casa Bernardo Dias



urante moito tempo a vida dos habitantes das
veigas do río non sería concibible sen as barcas.
Foron, en moitas ocasións, o único medio de

transporte entre unhas e outras parroquias e a cidade
das murallas que, aínda que tan á vista, estaba tan dis-
tante. Así, existían tantos tipos de embarcacións como
necesidades houbese, dende as máis pequenas ata as
grandes barcas de carro, que perduraron ata que a
construción das novas pontes as deixou en desuso.

1.1 O Batuxo

Eliximos esta denominación quizais por se-la máis
coñecida, aínda que non a máis empregada. Os seus
usuarios prefiren chamarlle barco, barqueta ou bar-
quixolo xa que é o menor entre os seus compañeiros e,
nembargantes, o que sobreviviu a todos eles.

1.1.1 Materiais
Calquera madeira podía servir, pero as usadas con
máis frecuencia eran:
a. Piñeiro do país, pesa pouco e por tanto facía o barco
máis lixeiro, de xeito que mesmo se podía transportar
ó lombo.
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Este traballo forma parte do Estudio Etnográfico "Facéndolle as beiras ó Miño", realizado polo equipo de inves-
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O territorio no que se realizou foi seguindo o curso do río Miño dende a Trabanca (Outeiro de Rei) ata San Mar-
tín de Piñeiro (Lugo) e mailo río Rato na súa foz en Lugo.

O equipo de traballo estivo conformado por: 
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As fotografías da presente entrega pertencen ó autor que se sinala ó pé, e mais ó arquivo da A.C. “María Cas-
taña” de Lugo. Os debuxos foron obra de Marta Cancio Martínez.

"Facéndolle as beiras ó Miño"

Asociación Cultural María Castaña

Os  distintos tipos de embarcacións no río Miño ó seu paso polo concello de Lugo
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Batuxo no Porto de Santa Isabel



b. Castiro, pesa máis, pero conservábase mellor na
auga.
c. Ameneiro, máis usado para fabrica-los remos cós
barcos.

1.1.2 Descrición
Imos citar neste apartado as partes do batuxo e os seus
accesorios, xa que o resto das embarcacións ofrecen
poucas variantes.
a. Biqueira ou dianteira, zona anterior do barco que
mide 80-90 cm de ancho e vai curvada dende o piso ata
o seu remate, erguéndose xeralmente máis cá parte de
atrás. Canto máis perfecta sexa a curvatura mellor
corta a agua, por tanto o barco navega con máis facili-
dade e suavidade, sen dar saltos.

b. Cueira ou traseira, zona posterior que mide 90-110
cm de ancho e uns 35 cm de altura. Cae recta a modo
de caixón, o que fai que o batuxo recorde a feitura dun
ferrado.
c. Ladeiras ou banceiras, cada unha das partes late-
rais do barco que, partindo da cueira en forma recta,
van en disminución ata a biqueira.
d. Piso ou fondo, leva as táboas colocadas de xeito
transversal e xeralmente reforzadas lonxitudinalmente
cun traveseiro.
e. Travesa, é un tablón colocado coa parte superior da
cueira a xeito de asento. Pode levar unha ou dúas e
aparece tamén na biqueira e, segundo as zonas, no
medio do batuxo.
f. Travesaño ou traveseiro, situado na parte superior
e media vai dende a biqueira ata a cueira.
g. Cruceta, nalgunas zonas chámaselle así ó travesei-
ro e á travesa que van colocadas en forma de cruz.
h. Argola e cadea de ferro, situada na biqueira, serve
para amarralo a unha árbore con cadeado.

i. Sacadoira, é unha especie de cazo de lata que serve
para baleira-la auga que poidese coller coa choiva ou
polas fendas. Tamén se prende coa cadea.

A lonxitude total do barco é de 1,80-2 m., tendo en
conta que as medidas varian moito duns batuxos a
outros e dunhas a outras zonas.

José Manuel Vázquez Rodríguez distingue entre a
barca de Lugo, coa dianteira elevada en ángulo obtu-
so, e a da Terra Chá que se estreita cara adiante e se
levanta describindo unha pronunciada curva.

1.2 Remo ou rema
Feito de pao de ameneiro ou bidueiro mide de 2,5 a 3 m.
ou máis de longo, segundo as circunstancias. Manéxa-
se a xeito de pértega por unha soa persoa que viaxa de
pé na parte posterior do batuxo, cravándoo no leito do
río para dar impulso ó barco.
Durante as crecidas, cando a rema non chegaba ó
fondo podíase manexar facendo "apalexo": situándose
de pé na parte dianteira faise un movemento co remo
similar ó que se fai nas piraguas.

A rema pódese levar para a casa ou deixala agachada
na beira do río. De verán podía valer calquera pau,
máis curto ou de menor resistencia, pero no inverno
procuraban que fose mellor, máis forte e máis longo
para que chegase ó fondo e  non dobrase nin partise.
Posteriormente en lugar da rema tamén se usaron os
remos de pa.

Os batuxos, que xeralmente permanecían no río todo o
ano, non se marcaban nin pintaban, aínda que poida
verse algún en verde oscuro ou negro para preservalo
mellor da auga. Precisan de matriculación ou docu-
mentación correspondente e de pago de impostos. Na
actualidade, aínda estando moi restrinxida a posesión
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("déixanche ter unha barca se tes unha finca do outro
lado"), pódese atopar un considerable número deles
camiñando pola beira do río.

Ainda que cadaquén podía face-lo seu propio batuxo
se lle daba xeito, xeralmente había carpinteiros espe-
cializados xa que non era doado conseguir que "nada-
sen ben". Unha vez conseguidas as táboas só
cepillaban a madeira nas xuntas para que asentasen
ben e non entrase a auga. O resto non se "traballaba"
para que non se esvarase ("a madeira iba dereita da
serra"). Se a madeira era seca deixaban algo separadas
as táboas entre si, que "collese o serrón polo medio". Ó
mete-lo barco no río podía coller auga, pero "ó cabo
dunha hora xa non". Pola contra se a madeira era verde
procuraban xuntala ben pois, se non, ó secarse co aire
collía auga sempre.

As pequenas fendas que puidesen xurdir co paso do
tempo aquelábanse metendo trapos, fías de estopa ou
papel de xornal, ben coa punta dunha navalla ou ben
cun cincel e un martelo, mechando polo medio para
que selase e non entrase a auga. Tamén podían embre-
ar con alcatrán a parte de fóra do piso, pero estes xa
eran labores de cadaquén.

1.3 Utilidade
a. Pesca: O batuxo usouse para pescar diversas espe-
cies transportando nel a arte correspondente cara á
zona do río que mellor se prestase, valéndose del men-
tres durase o traballo de coloca-las redes, recolle-la
pesca e carrexala de volta. Co barco ían ós caneiros
que non tiñan outro acceso e volvían coas anguías des-
pois dunha longa noite de traballo, e durante o verán
ían nel a reparalos, transportando as pedras e terróns
necesarios. Había batuxos que tiñan a medida xusta
das bocas dos caneiros. Hoxendía está prohibido pes-
car calquera especie con eles.

b. Transporte:
Utilizouse decote para o carrexo de pequenas merca-
dorías tales como leña, estrume ou herba entre unha e
outra veiga ou como acceso ás insuas. Moitas veces
calquera traxecto para percorrer era máis curto se se
cruzaba o río, converténdose en vehículo indispensa-
ble para as múltiples necesidades como ir ó muíño cos
sacos de cereal e volver coa moenda, ir ás mallas, ir á
taberna, aínda que a volta no batuxo non fose doada de
facer e, en xeral, acudir a calquera celebración ou
divertimento. Por isto en cada casa había o seu barco,
cando non dous ou tres. Habitualmente viaxaba unha
soa persoa aínda que, se as medidas e a resistencia do
barco o permitían, podían levar un ou dous pasaxeiros.

1.4 As Medias Barcas
En moitas parroquias como Seivane, Ombreiro e Ribas
de Miño, entre outras, usaban estoutro tipo de embar-
cación para o transporte de persoas, entre tres e oito,
pequenas mercadorías e algún animal.

Eran da mesma feitura cós batuxos pero de maior
tamaño.
- longo de 2 a 3 m.
- ancho na cueira de 1,60 m.
- ancho na biqueira de 1m.
- altura na cueira 50 cm.

Non levaban nin cruceta nin travesaño superior ou tra-
vesas que diminuísen o espacio interior. O remo era
máis longo, sobre todo no inverno, durante o que podía
chegar a medir 8 mts. Na parroquia de Quinte facían
"apatexo" cando a rema non chegaba ó fondo e mesmo
algún viaxeiro axudaba remando co paraugas.

En Seivane preferían este tipo de barcas para ir ós
caneiros pois se a noite fora boa non chegaban os batu-
xos para carrexa-las anguías.
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As mañas nunca se venden



Posteriormente, ben por comodidade ou ben por segu-
ridade, estas barcas manexáronse xa con remo fixo.
Sendo o mesmo tipo de embarcación levaban as pas
suxeitas nas ladeiras como calquera barca de remos.

1.5 As Barcas de Area

A principios dos anos 30 empezou a utilizarse este
mesmo tipo de embarcacións para extraer area do río,
dende as de menos capacidade, que podían transportar
1000 Kg de area, ata as maiores, que chegaban a car-
gar 3000 Kg.

Durante o verán, e antes de que empezasen as crecidas,
sacaban area e grava do leito do río nos "pozos" ou
zonas onde houbese dabondo. Axudados por rodos
cavaban e xuntaban a area. A continuación, cun cazo
de aceiro mangado nun pau moi longo, collían a area e
tirando por el dábanlle a volta para botala na barca "xa
tiñan unhas espuelas ó lombo para subi-lo cazo". Os
cazos estaban furados para que escorrese a auga.

Colocaban a area na barca, habitualmente dividida en
4 montóns, dous adiante e dous atrás. Xeralmente
manexaban a barca dúas persoas con cadansúa rema
máis ou menos longa, colocadas unha a cada lado da
barca. Xa no porto baleiraban a area con pas facendo
outro montón para despois cargala no camión.

Na zona dos Piagos de Ombreiro levaban "unhas
remas grandísimas" que tiñan "un forrollo de ferro no
fondo" a modo de púa para poder crava-la rema ó che-

gar á beira e que non esvarase nas penas. Neste lugar
só podía remar unha persoa do lado da veiga pois do
outro lado a profundidade do río era tanta que "non
había rema que chegase ó fondo".

En Ombreiro e en Porto Meilán tense descargado
moita area e posteriormente fixéronse outros portos
máis abaixo, no Areal de Amaro, nas Saamasas... ós
que tiñan mellor acceso os camións.

En Ribas de Miño e outros lugares a extracción era en
pequenas proporcións, fundamentalmente para "cha-
puzas deles".

A pesar de que "moita xente viviu á conta de sacar area
do río" a maioría dos informantes expresan que esta
explotación, ata ser prohibida, causou grandes destro-
zos tanto na  configuración das insuas como no leito do
río, "antes estaba moi llaniño e hoxe hai ¡cada foso!".

1.6 As Barcas de Paso
Estas barcas foron durante moito tempo o medio de
transporte dos habitantes da marxe dereita do río dende
Ombreiro ata Orbazai, xa que ata finais do século XIX
a Ponte Romana de Lugo era a única existente na zona,
e na maior parte dos casos quedaba demasiado lonxa-
na para ser utilizada decote.
A forma das barcas segue a se-la mesma cá das ante-
riores pero as dimensións maiores, entre 2,50 a 4
metros de longo por 1,60 a 2 metros de ancho. Algu-
nhas posuían a particularidade de levar dúas travesas
no peito da biqueira, unha máis alta e outra máis baixa,
a xeito de escaleira, para que non esvarase a xente ó
subir á barca. Tiñan capacidade para transportar entre
10 e 20 persoas, mercadorías e algún animal
solto,"unha vaca, un becerro".

Facéndolle as beiras ó Miño
35

ARDENTÍA

Quizais a derradeira barca de paso

Barca de area en San Lázaro. Foto: Valentín Roldán



Tamén podían levar nelas o carro e as vacas pero de-
bían facer dúas viaxes, unha co carro e outra coa xuga-
da.

Por Porto Meilán atravesaban o río tódolos días as lei-
teiras da parroquia de Adai cos seus xarros, para ven-
deren o leite na cidade.

Habitualmente remaban elas soas, agás nas crecidas
durante as que precisaban da axuda de un ou dous
homes para poder manexa-la barca. Contan que no ano
1935, no que houbo moitas cheas, estiveron tres meses
seguidos pasando ás leiteiras; esperaban por elas men-
tre ían vende-lo leite e cando regresaban volvían
cruza-lo río. Din que ás veces cando se xuntaban a
néboa, a choiva e o vento non se vían entre eles na
barca.

Aínda que o perigo era grande, están orgullosos de que
nunca houbese un accidente grave. "Todo o mundo
tiña unha barca", contan que 30 só nesta parroquia,
"para o que fixera falta" e "si viña algún de fóra berra-
ba e ibámolo buscar". Habitualmente non cobraban por
este traballo, salvo no día da festa no que un ou dous
rapaces gañaban uns cartiños atravesando de cada
viaxe a 40 ou 50 persoas por un real, nos anos de 1930.

Mesmo coa construción da primitiva ponte do
Ombreiro en 1870, Porto Meilán seguiu coa súa acti-
vidade que perdurou ata os anos 1950 e incluso, en
menor proporción, ata a inauguración da Ponte Nova
de Lugo.

De xeito semellante se atravesaba o río noutras parro-
quias, como a coñecida popularmente como Seivane,
mediante o Porto de San Xillao. Cando o río ía cheo e
non permitía cruzar a pé polos caneiros, "os da Casa do
Porto" atravesaban a xente en barca cando querían ir a
Lugo. En sentido inverso, os habitantes de San Xillao
adoitaban ir á Misa a Seivane porque lles quedaba
máis cerca cá San Martiño e aproveitaban para falar
das novas cos "señores de Seivane". Tamén utilizaban
estas embarcacións para os enterros, transportando
nelas o cadaleito.

Outro porto de barcas famoso foi o de Vilalvite que
permitía a comunicación entre as dúas veigas e, sobre
todo, ir ás feiras de Nadela. Tamén houbo barcas gran-
des no porto de Cabanes e no de Ribas de Miño que
transportaban ata 30 persoas e o gando dunha viaxe.

1.7 As Barcas de Carro
Estas embarcacións xa estaban deseñadas especifica-
mente para o transporte do carro e a xugada, salvando
así o obstáculo que supoñía o río para o carrexo entre
aldeas e vilas. Sendo da mesma tipoloxía cás anterio-
res tiñan unhas particularidades que describiremos de
seguido:

a. Barcas dunha biqueira: Coa proa curvada igual
cós batuxos pero de dimensións moito maiores, 5
metros de longo por 2,20-2,30 de ancho. Tiñan o inco-

veniente de que antes de subir á barca debían desen-
gancha-la parella do carro, meter este "de cu" e por
último os animais. Xa na auga debían vira-la barca
para que ó chegar á outra beira quedase colocada en
liña recta co camiño do porto, que baixaba ó río en
rampa. Entón sacaban as vacas, virábanas e tiraban
polo carro para xunguilas de novo e poder continua-lo
camiño.

b. Barcas de dúas biqueiras: Medían 6 metros de
longo xa que non se diferenciaban a proa da popa, que
eran curvadas as dúas. Diste xeito nestas barcas xa

entraban as vacas xunguidas ó carro por unha biqueira
e, sen necesidade de vira-la barca no río, saían, unha
vez chegados á outra beira, pola outra biqueira. Igual-
mente levaban cadea nas dúas dianteiras para seren
prendidas en calquera dos dous sentidos e en calquera
das veigas.
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Tanto as barcas de unha biqueira como as de dúas leva-
ban 2 tablóns no piso feitos de carballo, colocados de
xeito lonxitudinal, duns 20 cm. de ancho e a unha dis-
tancia entre eles de 1,20 metros, que era o ancho do
carro, cun listón de 4x5 cm. pola parte de fóra. Diste
xeito as rodas do carro entraban axustadas nesta espe-
cie de raís que non lles permitían moverse cara ós
lados e descompesa-lo peso na barca. Dende este ras-
trel ata a ladeira, aínda quedaban uns 30-40 cm. de
espacio libre que se aproveitaba para persoas. A dife-
renza das outras barcas que levaban as táboas do fondo
colocadas polo sistema de tope, nas de carro ían cra-
vadas entre si mediante 4 ou 5 puntas, ó que lle cha-
maban "cosido". Diste xeito evitaban que aínda que o
animal cargase o peso nunha táboa esta afundise e pro-
vocase a entrada de auga.

Estas embarcacións manexábanse de igual forma cás
anteriores, sendo a rema máis longa, de inverno podía
chegar a medir 8 metros. Durante as crecidas ía unha
persoa na parte anterior manexando a rema e outra
detrás padexando, ou mesmo dúas se fixese falta. Este
padexo facíase con remas máis pequenas e de cadan-
seu lado.

Se ademais as condicións meteorolóxicas eran moito
en contra, choiva e vento, era menos perigoso padexar
aínda que levase máis tempo atravesa-lo río; entón

podían ir dous na parte anterior e outros dous na pos-
terior. En época de crecidas, tanto no caso das barcas
de paso como das de carro, para poder cruzar tiñan en
primeiro lugar que subir río arriba pola beira agarrados
en moitos casos ás polas das árbores, e mesmo unha
distancia de 100 metros para que a forza da auga non
os desviase máis abaixo do porto na outra beira.

En Porto Meilán, nos anos 1950-1960 había dúas bar-
cas de carro de unha biqueira e unha de dúas biqueiras
que eran compartidas en sociedade: quen necesitase a
barca só tiña que ir busca-la chave do cadeado á casa
onde estaba gardada. Contan que cando carrexaban
leña ou toxos ó campo da feira de Lugo "saían de noite
e volvían de noite", xa que de non ter sorte e non ven-
der ata o mediodía, comendo ás veces "un bocadiño de
pan só", aínda tiñan que leva-la mercadoría a onde
correspondese, botando por tanto todo o día. Nembar-
gantes aínda usaron as barcas de carro ata a constru-
ción da Ponte Nova de Lugo.

En Ribas de Miño din que a última barca que había no
Porto das Barcas funcionou ata hai 25 anos.

En San Xoán de Parada contan que houbo unha ou
dúas e incluso idearon a construción dunha con dobre
fondo, por se fallaba un, aínda que ó parecer non deu
moi bo resultado e non se fabricaron máis. De tódolos
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xeitos parece ser que ata hai 10 anos aínda transporta-
ban as vacas nas barcas grandes das da area, o que nos
pode dar idea da importancia que tiveron este tipo de
embarcacións.

1.8 As Competicións
Para rematar este apartado e coa información conse-
guida a este respecto, podemos dicir que existiron
carreiras de batuxos que foron un divertimento máis
entre os que ofertaba o río.
En Seivane aló polos anos 1940 os rapaces novos fa-
cían carreiras entre eles, dende o caneiro de Neira ata
o caneiro de Pacios, remando río abaixo e río arriba "a
ver quen chegaba antes".

En Ombreiro facían apostas a ver quen chegaba antes
nadando e empuxando a barca a un tempo.

Xa moitos anos despois, na década de 1980 celebrá-
ronse unhas competicións durante 2 anos con motivo
das Festas do San Froilán en Lugo. "Había que poñe-
las barcas pola parte de arriba do caneiro da praia,
había que solta-las barcas para baixo e montar nelas e
logo poñerse co cu para baixo e logo girar e correr
hasta a meta".

Posteriormente noutras dúas ocasións, tamén durante o
San Froilán houbo unhas demostracións "exibicións
sen apreta-lo pulmón".

O Concello de Lugo mesmo ía buscar os remeiros máis
famosos de Cela: "viñeron buscar aquí as barcas e
leváronas e mantuvéronos a gastos pagos". Da mesma
época son os campionatos celebrados durante 3 anos
co gallo da Festa da Santa Isabel en Outeiro de Rei. O
percorrido ía dende a Ponte Vella de Rábade ata o
campo da Santa Isabel, onde estaba a meta.

En ámbolos dous casos o gañador conseguía un trofeo
por parte do Concello, e volvía repeti-lo seu triunfo ó
ano seguinte, demostrando de novo a súa pericia de
remeiro de batuxos.

1.9 As lanchas de aluguer
Eran barcas de remos que se usaron para pasear polo
río durante o verán, dende os anos de 1930 ata os anos
de 1960, segundo os datos que recollemos, no barrio
da Ponte en Lugo. Había ó redor de vinte lanchas
repartidas entre varias familias, casa de Roque, Nativi-
dad, as Melchoras, etc. Eran de madeira, semellantes
ás usadas no mar para pesca costeira; de varios tama-
ños, en xeral, levaban dous remos. As máis pequenas
tiñan capacidade para 6-8 persoas, as maiores levaban
dous pares de remos, algunha con motor como a lan-
cha de Severo, que era de uso particular, así como unha
canoa de madeira tamén movida por remos.

Alugábanse por horas ou por unha xornada ou media.
Servían de axuda económica a pesar dos gastos que
daban á hora de mantelas en bo estado, ("na nosa casa
axudábanos moito a vivir", "alquilábanse a xente moi
pudiente, últimamente a 100 pts e daquelas xa sabeis
que 100 pts eran moitos cartos"). Chegado o mes de
xuño debían ser reparados os desperfectos que puidese
haber, remos, temón, piso, facer estrobos, masillalas,
pintalas... e en moitos casos xa tiñan un carpinteiro de
man que llelo facía.

Había tres puntos de embarque, un situado por debai-
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xo da Casa da Concha, onde está hoxendía o lavadoi-
ro, un segundo na marxe dereita á altura do Colexio
Público da Ponte e un terceiro na marxe esquerda río
arriba, entre a Ponte e a Fábrica da Luz. Algunhas xa
tiñan embarcadeiro pero outros "tiñámolas que arrimar
donde nos quedaran abrigadas e que non nos anduve-
ran moito nelas, e que non lles dera o sol ". Ó empeza-
-la xornada debían comprobar que estivesen en boas

condicións, baleirarlle-la auga, limpalas... Igualmente
ó final do día, e se había algún desperfecto amañalas;
e incluso algunha vez ir busca-la lancha onde llela dei-
xaran abandonada.

Estivo moi de moda dar paseos en barca, sobre todo os
domingos, ían familias ou grupos de rapaces e rapazas,
levaban a merenda e tomábana na barca ou "cando lles
era hora de merendar atracábanas nun sitio donde viran
que tal, baixábanse a merendar e despois volvían outra
vez ás lanchas". Algún día non era doado conseguir
alugalas, "desde a volta da viña xa nos berraban ¡gár-
dame unha lancha!".

Os veciños tamén as usaron non só para o paseo, con-
tan que as rapazas novas do barrio ían nelas ó Balnea-
rio a ver os "mouros", soldados que viviron alí durante
a Guerra Civil Española e a posguerra, ou ben os pre-
sos políticos. Falaban con eles a través das ventás, elas
cantaban coplas e lles levaban comida e tabaco, aínda
que se arriscasen a ir parar a cadea.

A temporada remataba ó final do verán, cando empe-
zaba a vir mal tempo e debían retira-las lanchas do río
se non querían que llelas aquelasen as crecidas.

Os tempos e os costumes foron cambiando e con eles
desaparecendo estes e outros divertimentos que os
lugueses e visitantes podían disfrutar grazas ó río.
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Lancha de remos fronte ó Balneario, aprox. 1955.
Arquivo de Valentín Roldán

Lancha de remo. A Ponte (Lugo). 
Foto cedida por Carmen López Pérez
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endo médicos a miña nai e un meu tío, entre os
libros que había (e que conservo) nunha lacena

esquineira empotrada na parede da sala da que foi na
miña nenez a casa familiar, abundaban os volumes de
medicina, e tamén os de música, por ter estudado a
carreira de piano a miña tía Maruxa. Noutro andel
lucía en cores a colección da revista "Carteles" envia-
da por parentes emigrados en Cuba, e no superior, case
inaccesible para un neno, uns volumes de tapas duras
e letras douradas que foran os profesionais do meu avó
materno, como tantos outros veciños do Seixo de
Mugardos maquinista naval da Armada e do comercio,
antiga denominación para barcos, oficiais e mariñeiros
que desenvolvían o seu labor na mariña civil, mercan-
te ou pesqueira.

O meu avó, Juan Antonio Vázquez Pérez, nacera no
1879 dunha caste de labradores de Franza, Mugardos;
á morte da súa nai, marchou a Cuba reclamado polo
pai, calafate no Arsenal de La Habana, factoría naval
na que no ano 1895 comezou a súa aprendizaxe náuti-
ca como operario mecánico; alén mar entrou na Arma-
da no 1897 como aprendiz de maquinista, e a bordo do
torpedeiro "Martín Alonso" en Maio do 1898 sobrevi-
viu á batalla naval de Santiago de Cuba. Repatriado á
Península, no 1904 ascendeu a mariñeiro especialista
en máquinas cun xornal de 4’20 pesetas diarias, e con-
validou os seus coñecementos, obtendo o título de
“Segundo Maquinista naval para los buques del
comercio”, ou sexa, da mariña civil. A pouco casou, e,
sempre como maquinista, emprendeu unha dupla acti-
vidade profisional, cousa frecuente entre tantos daque-
les veciños de Ferrolterra fillos da tradición náutica e
industrial, formados nas escolas "técnicas" ferrolás da

Mariña de Guerra (fora fundada a de máquinas no
1850 e a de enxeñeiros no 1860), e que afondaban nos
estudos profisionais na Escola de Artes e Oficios de
Ferrol (1881) e dende o ano 1911 nos cursos e na mag-
nífica biblioteca do Centro Obrero de Cultura, como
foi o caso.

Inventada no ano 1880 a máquina alternativa de triple
e cuádruple expansión de vapor, botado en Ferrol no
1881 o primeiro buque galego de aceiro, nos últimos
anos do século XIX, pero máis especialmente nas pri-
meras décadas do XX, a propulsión mecánica a vapor
foi estendéndose nas pesquerías do mar galego e alén
deste, cara ás costas portuguesas, andaluzas, canarias e
irlandesas, alonxados caladoiros. Xunto coas fábricas
e comercialización das conservas, o implantamento da
pesca de altura mediante bous ou parellas representou
o gran salto cara a un desenvolvemento marítimo gale-
go de gran dinamismo e complexidade, afectando á
inversión de capitais en barcos, aparellos, talleres,
varadoiros, almacéns de carbón, fábricas de xeo, a tri-
pulacións xerarquizadas con percepción salarial esta-
ble, un transporte "en fresco" aos mercados do interior
de España, por ferrocarril primeiro e, a pouco, tamén
en camións. Esta potente industria (estudada por Xan
Carmona, Xesús Giráldez, Dionísio Pereira, Ana
María Sinde, entre outros), tiña os seus centros princi-
pais nos portos de Vigo-Bouzas (máis parellas que
bous) e no da Coruña (máis bous que parellas), e
demandaba patróns arrufados, mariñeiros destemidos e
técnicos expertos, moitos deles detraídos á Armada.

Nese ronsel, no ano 1907 Juan Antonio Vázquez aban-
donou temporalmente a mariña de guerra cunha licen-

O avó do autor no “José Ignacio”, 1936

"LECCIONES DE MÁQUINAS

DE VAPOR”

Bernardo Máiz Vázquez

S



Lecciones de máquinas de vapor
41

ARDENTÍA

za “para navegar en los buques
del comercio”, incorporándose
como maquinista á dotación
do Vapor Colón, “pesquero
dedicado al arrastre con el
arte del bou. Construído en
1894. Tiene 31’10 metros
de eslora, 6’20 metros de
manga, 3’36 metros de
puntal. 150 TRB. Casco
de hierro, propulsión por
máquina Compound
alternativa de vapor”.

Esa embarcación, con
base na Coruña, pertenceu primeiro

ao armador José María Rivera Corral sendo
aportado por este no 1909 á sociedade "Luengo, Lami-
gueiro y Cía", propietaria de seis barcos máis e xestio-
nada por Luís Lamigueiro Aneiros; até 1915, sete anos
nos que o meu avó traballou no "Colón", foron os seus
patróns principais Ramón Cháns e Genaro Bellas.
Daquel tempo conservo un "Diario de Máquinas" que
comeza o 19 de febreiro do 1911 e conclúe o 4 de
agosto do 1912: as súas páxinas dan conta da aparente
monotonía de mareas de catro días (“De Coruña al
caladero ... Rastreando el bou ... En la pesca ... Del
caladero a Coruña”), faena só alterada por algunha
navegación até Bilbao, reparacións (“Singladura 6 del
24 de Febrero de 1911: a las 8 y 40 de la mañana fal-
tónos la junta de la distribución de alta. Hubo necesi-
dad de parar para hacerla nuevamente, y una vez listos,
seguimos rastreando sin novedad”), axustes (“Singla-
dura 124 del 24 de Junio do 1911: Se ajustaron los
bronces del eje del balancín que transmite el movi-
miento a las bombas, del sector de alta, excéntricas,
cigüeñal de media y patín de la corredera de alta”),
fatiga do material (“Singladura 343 del 6 de Febrero de
1912: a la arribada necesítase destapar los cilindros
para expansionar los empaquetados del de baja, regu-
lando las válvulas de distribución y recorrer el resto de
la máquina”). Tamén reloucan temporais, recollidos
nos Diarios cunha grande sinxeleza (“Singladura 45
del 4 de Abril de 1911:  arribamos a Camariñas a las 01
horas por efecto del temporal, y a las 11 y 30 hicímo-
nos nuevamente a la mar por haber amainado. Singla-
dura 285 del 9 de Diciembre do 1911: arribamos a
Coruña por efecto del mal tiempo. Singladura 434 del
11 de Mayo de 1912: quedamos sin máquina a las 04
horas por desperfectos en el eje motriz al quedar la
popa encima de las piedras pues garrearon las anclas
por el temporal”) e descansos en terra, sempre curtos.

O denominado "Plan de Escuadra" do Almirante
Ferrándiz puxo no mar novos buques de guerra para os
que era necesario persoal, de xeito que, rescindida a
licenza, no ano 1915 o meu avó debeu reingresar for-
zosamente na Armada como Terceiro Maquinista. Des-
tinado en Cartagena foi cursando alí materias do
bacharelato para reunir as condicións esixidas para
ascender no 1918 a Segundo Maquinista, intre no que
obtivo unha nova licenza e con dous socios armou
unha tarrafa con base en Ares, negocio ruinoso como
vemos na acta de disolución da sociedade (“por care-
cer de fondos para reparar el aparejo y los desperfec-
tos del casco por el embarrancamiento cuando el
temporal de octubre, pérdida que se sumaría al divi-
dendo pasivo de 1.540 pesetas que se adeudan a D.
Antonio Vilar”) que o endereitou de volta á mariña de
guerra no ano 1921. Veterano da guerra de Marrocos,
ascendeu a Primeiro Maquinista no 1927, e no 1931
abandonou a Armada acolléndose á coñecida como
"Ley de Azaña" (“Decretos número 139 de 23 de
Junio, 151 y 155 del 9 y 10 de Julio del 1931 para reti-
ros extraordinarios”), coa retribución mensual de
catrocentas oitenta e tres pesetas. Inmediatamente,
Juan Antonio Vázquez incorporouse como inspector
de máquinas á empresa "Pesquerías Cantábricas S.L."
(escindida daquela outra que fora armadora do Colón),
cunha percepción cotiá de dezaoito pesetas con trinta e
tres céntimos especificada nun denominado “contrato
por tiempo de viaje redondo”, viaxe que nunca tiña fin,
pois, se cadraba, o meu avó tanto navegaba a bordo do
pesqueiro que a empresa tiña faenando en Cádiz, como
naquel outro de San Sebastián que andaba á pescada
no Grande Sole, como preferentemente nun terceiro, o
"Jose Ignacio" de folio 3ª-562, que, patroneado case

Vapores en Burela, 1932
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sempre polo seu amigo Antonio Vinagre, pescaba tanto
en augas galegas como alleas.

Home de ideas progresistas, próximo ao Partido Gale-
guista, Juan Antonio Vázquez teimou en que primeiro
a miña nai e despois os demais fillos cursaran carreiras
universitarias, e naqueles anos da Segunda República
optou pola defensa das liberdades democráticas e dos
dereitos dos mariñeiros, tranquilamente, como era o
seu carácter. Sirva como mostra a "ACTA que firma el
patrón del Vapor de pesca JOSÉ IGNACIO de acaeci-
miento del diario de navegación, correspondiente a la
singladura número diez, y del dia veinticinco de Junio
de mil novecientos treinta y dos: Al estar listos de hielo
salimos para la mar, navegando hasta la una y treinta
que llegamos a la enfilación de la entrada de Vigo, y
Mª . de Isla Ons, NNE 7º _ N que navegamos a lo ano-
tado hasta llegar al caladero de Cabo Corrubedo Mª. E
_ SE, sonda noventa brazas y hora las cuatro y treinta,
que paramos la máquina dando comienzo la faena de
la pesca y continuando la misma hasta las dieciseis
horas y treinta minutos que hallandome en aquel
momento en el camarote acostado noté movimiento
diferente en el buque y al llegar al puente y verme
arrumbado hacia tierra le pregunté al marinero de
guardia a donde vamos, para Vigo, según me dijo
Ricardo, cosa que me sorprendió por no haberlo avisa-
do y acto continuo hayé la situación Mª. de cabo Sillei-
ro, E, _ SE, sonda ochenta y cinco brazas y distancia al
mismo once millas, y navegando a lo anotado para
coincidir con la entrada de la ría de Vigo. Creyendo
que de tierra por mediación de la Radio nos dieran
alguna orden me dirigí a la cámara que era donde esta-
ba el marinero Ricardo Vidal, preguntandole si se
había recibido alguna orden del armador contestando-
me que si él y que arrumbabamos a tierra porque lo

ordenaba el sindicato pesquero para ir
a la huelga, siendo mi contestación
que eso de mandar y ordenar y arri-
bar el Buque, que lo olvidara, que
para recibir ordenes y darlas esta-
ba yo y que respetara mi Autori-
dad como yo anteriormente lo
había respetado, contestandome
conminatoriamente que no y que
seguiamos para tierra pues lo mandaba el
sindicato, reduciendonos a todos al silencio solo la
intervención del maquinista don Juan Vázquez, que
dijo que en esas condiciones no se podía faenar y que
estabamos en la enfilación de Punta Lameda y Cabo de
Bicos navegando practicamente por la ría de Vigo de
manera que lo mejor era ir para tierra sin que hubiera
camorra a bordo y que allí se resolviese, pues si los
armadores tenían sus derechos los marineros también
pues eran los que pescaban, opinión que hemos respe-
tado, arribando y quedando el Buque amarrado a las
diecinueve horas". 

O meu avó, que levaba dentro da cartilla de navega-
ción unha copia do himno galego, desembarcou na
Coruña o 19 de Xullo do 1936. O que sucedeu neses
días e despois é a historia tráxica dunha sublevación
fascista que levou por diante a liberdade e a moita
xente, entre eles mariñeiros, patróns e maquinistas, o
mellor do mar. Dos seus corenta anos de navegación
ficaron as lembranzas, uns títulos, unhas cartas, unhas
fotos e uns libros, entre eles "Lecciones de Máquinas
de Vapor para los examenes de maquinistas navales",
da autoría de Quintana e Ortiz, editado en Santander
no 1903, cheo de anotacións manuscritas da súa man e
obra que dá pé a esta entrega.

O Seixo de Mugardos. Febreiro do 2005.

Pesqueiros, 1915. A Coruña. Foto Pedro Ferrer
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Identidade:
- Sou Joaquim Sampaio de Azevedo, o "Bucha".
- Sou natural da freguesia de Vila Nova de Anha, que
pertence a Viana do Castelo. Nasci em 26 de Janeiro de
1939, tenho 66 anos, vivo no Castelo do Neiva que  é
a última comunidade piscatória tradicional do concel-
ho de Viana do Castelo. 

O seu apelido "Bucha" como surgiu?
- Foi o meu falecido pai que me pôs o nome quando eu
nasci, só por uma pergunta que um irmão dele, o meu
falecido padrinho lhe fez, porque eu nasci no hospital,
coisa rara naquele tempo...  A minha mãe foi-me ter no
hospital e eu pesava 5.5 kg.
- O falecido meu padrinho para o meu pai: - Então
Manel, que tal, a São1 já teve a criança?
- Sim teve um bucha graúdo. 
- Ficou-me assim o nome, nunca mais passou, até que

o meu falecido pai e a minha falecida mãe nunca me
chamaram Joaquim, era sempre "Bucha" abaixo e
"Bucha" acima, a minha mulher igual, ficou assim o
meu nome, todo temos apelido, nós os pescadores.

Com que idade começou a andar ao mar?
-Comecei a andar ao mar aqui no nosso "mar do caste-
lo" com 14 anos. Aqui pela nossa costa.

E na pesca do bacalhau?
-No bacalhau foi com 20 anos, em 1959.

Porque é que escolheu andar na pesca do bacalhau?
-Para me livrar à tropa, naquele tempo era preciso para
livrar à tropa andar 6 anos seguidos ao bacalhau. Cha-
mava-se a Tropa do Bacalhau.
- Eu fugi mais à tropa por isto: Eu casei com 19 anos e
aos 20 estava viúvo, vi-me assim e disse: bom! Vou
pró bacalhau pra livrar à tropa. Fiz lá seis anos segui-
dos pra livrar a tropa. Num passei esses anos e acabou,
fui enganado. Quando acabei a tropa do bacalhau tive
de fazer mais 3 anos, fui obrigado pelo Tenreiro senão
ia refractário para a tropa e isso não me convinha, pois
os refractários eram os que eram apanhados a fugir à
tropa e davam-lhe os piores sítios de combate, era para
morrerem, eram carne para canhão... por isso no fim
continuei, fiz nove anos só para a tropa... Ganhava din-
heiro, mais do que se estivesse na tropa mas no fim,
não sei se foi boa escolha. Fiz nove campanhas e
depois para ganhar mais dinheiro fiz uma viagem ao
Alasca a fazer um carregamento de bacalhau.

1.- São, diminutivo de Maria da Conceição, o nome da mãe.

A pesca á linha com dóri. Ao largo o “Argus”. Album de Alan Villiers

Esta entrevista, inserida no trabalho de campo sob o tema: A pesca do Bacalhau, recolha oral de histórias de vida de antigos
pescadores, por parte da Associação Barcos do Norte junto da comunidade de antigos pescadores do Bacalhau de Castelo do
Neiva foi realizada em 07 de Fevereiro de 2005 por João Baptista e tratada por Ivone Magalhães (comentários, notas de roda-
pé e arranjo ideográfico a partir de um guião tipo elaborado para a entrevista).    

A PESCA DO BACALHAU

Recolha oral de histórias de vida a antigos pescadores do bacalhau da comunidade
de Castelo do Neiva (Viana do Castelo, Portugal)
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Em que navios andou embarcado?
- Andei no navio São Gabriel seis anos, no navio Ilha-
vense dois anos, e no navio Sotto Maior fiz duas cam-
panhas, dez campanhas ao todo.

De onde eram os navios em que esteve embarcado?
- O Sotto Maior era da praça da Figueira da Foz, o
Ilhavense da praça de Aveiro. O São Gabriel era de
Lisboa, da Empresa Pascoal e Filhos, Luso-brasileira.

Que categoria desempenhava  a bordo?
- A bordo era salgador. A minha categoria era salgador,
os pescadores é que iam pescar e no fim de cada faina
à linha no barquinho "Dóri" ainda  vinham para bordo
tratar do peixe, escalar, salgar, partir cabeças, tinham
que fazer de tudo. Mas à parte dos pescadores havia
pessoal da companha que tinha uma única categoria a
bordo, como os maquinistas, os electricistas, os redei-
ros... cada um tinha o seu emprego, havia outros, nor-
malmente os moços de primeira viagem a que
chamávamos "verdes", porque não sabiam ao que iam,
que tinham como função ajudar em tudo e aproveitar
nas tripas do peixe o fígado para fazer o óleo, e nas
cabeças aproveitar as caras e as línguas. Num navio
daqueles cada um tinha a sua função, cada um tinha o
seu emprego.

Como era a pesca à linha?
- Os barcos do bacalhau naquele tempo não eram de
arrasto (os navios-arrastões de borda lateral), por isso
levavam dentro 40 a 60 "Dóris", uns barquinhos

pequenos em madeira feitos de tábuas ao alto, do
tamanho de um homem só, que se empilhavam e ama-
rravam uns aos outros em cima do convés. Os dóris
eram de pesca à linha, andavam à vela e a remos.
Quando rompia o dia, muito cedo, o Capitão manda-
vam arriar os dóris para o mar, já com o homem den-
tro, que ficavam a baloiçar pendurados por cima das
ondas. 
- Os navios eram a motor, como o nosso, quando eram
grandes, mas os outros eram à vela e tinham motores
fraquinhos que auxiliavam nas manobras que eram
todas à vela. Eram assim, dos que conheci, o Argus, o
Creoula, o Manuela, o Avis o António Coutinho, o
Hortense, o D. Diniz, o Gazela, o Oliveirense, que tin-
ham máquinas pequeninas e usavam velas pra nave-
gar2.

Como era a vida a bordo?
- A vida a bordo era trabalhar, passar fome e ser mal-
tratados.

E a nível de camaradagem entre os pescadores?
- Os pescadores davam-se todos bem uns com os
outros.

E com o Capitão como era o relacionamento?
- Nós tínhamos de nos dar bem senão o capitão man-
dava-nos prender. Só nos ameaçava com prisão, com
cadeia.

2.  Estes Navios de linha, como eram chamados para distinguir dos modernos Arrastões, eram pintados de branco e levavam nas bordas late-
rais e no painel de popa a pintura da  bandeira nacional estilizada a verde e vermelho com uma esfera amarela a meio entre os dois quadran-
tes. A navegar à vela eram todos brancos, com excepção do quadradinho de cor da bandeira. Internacionalmente eram reconhecidos por White
Fleet, ou Frota Branca, e constituíam uma das mais obsoletas frotas de pesca longínqua com alguns navios a operar há mais de 25 anos. O
último Navio de Linha da White Fleet a regressar a Portugal, por ordem do Governo português, foi o navio Gazela, depois da Revolução mili-
tar e popular do 25 de Abril de 1974 que pôs fim a uma ditadura fascista de 48 anos. Hoje o Gazela foi vendido e é um navio-Museu nos
E.U.A.. Está no porto de Filadélfia, a fingir que é um navio bacalhoeiro Americano...

As linhas são aladas com auxilio das nepas

Colecção da Direcção Geral de Turismo
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Tem conhecimento de alguns que tenham ficado
presos a bordo?
- Atão3! Só num navio que eu andei e numa só viagem de
uma vez foram 7 presos a bordo. Só por reclamar do comer. 
- Porquê ?... Porque às quintas-feiras o cozinheiro dava
batatas aos pescadores. Duas batatas a cada um. Mas
repare... vinha o ajudante (do cozinheiro) com o saco
ás costas, encostava-se ao caldeiro4 e ia o cozinheiro
com uma faca e cortava o fundo ao saco. Descarrega-
vam as batatas dentro do caldeiro
-Não eram lavadas nem descascadas, iam com terra e
tudo e cheias de grelos5, iam a cozer em água salgada.
Depois, o cozinheiro, dava um prato ao postigo da
porta com duas batatas. Nós arrancávamos os grelos
para as podermos comer, parecia esparguete6 a arran-
car. Eram batatas direitas7 cosidas em água salgada,
pior do que em terra os lavradores cozinhavam para
dar aos porcos e às galinhas... os pescadores reclama-
ram e o capitão mandou-os prender. Por reclamar as
duas batatas.

Como era a alimentação a bordo?
- O comer era sempre igual. Fritavam peixe para quin-
ze dias, enquanto não acabasse comíamos sempre e
não podíamos reclamar. Era xíxarros 8, cavala, sardin-
ha... o mesmo peixe que usávamos para a isca... às
vezes já depois de encher o porão com bacalhau fres-
co para salgar, também serviam bacalhau, do pequeno,
se havia de ir borda fora... Já havia ordens para escol-
her o bacalhau por tamanhos, chamava-se "bitola" à
medida mínima que era no mínimo um palmo de com-
prido, do lombo ao rabo 9.
- A água para beber levava uma medida de meio quar-
tilho10, uma canequinha assim pra beber e se lhe apete-
cesse outra já lha não davam. Banhos?... para lavar os
pés davam um litro de água de 8 em 8 dias, e só quan-
do havia água com fartura, senão lavava-se com água
salgada, se nem água para beber havia...
- Aos pescadores que iam nos dóris, para arriar para
fora nos botes, para 15, 20 ou até 30 horas que eles
ficavam sozinhos no meio do mar, longe do navio e às
vezes no meio do nevoeiro, davam uma manada de
figos ou uma manada de azeitonas, ou duas postas de
peixe frito e um pão11, mais nada. Era fome!

3. Atão, termo popular comum a toda a provincia do minho litoral e que significa “então”.

4.  A panela de cozinhar.

5. Grelos: quando a batata espiga para a semente e cria raízes por fora.

6. Massa italiana em fio.

7. Direitas: sem cortar em duas metades, cmo normalmente se faz quando se cozem em água.

8. Aqui diz-se também surêlos ou carapaus, conforme o tamanho.

9.O pescador só saía do dóri após todos os peixes serem descarregados e podia verificar se as contas davam certo. Depois de ajudar a empil-
har o dóri e a desempatar as linhas e preparar tudo para a próxima pescaria não ia descansar,  ia direto para a banca do trote ajudar. Mas se já
tinha chegado no fim e já haviam muitos pescadores a ajudar ele ia para um dos porões ajudar na salga do peixe, que era salgado em compar-
timentos de madeira e removidos quase diariamente de um compartimento para outro (diz-se quéte a cada compartimento). Ao remover de
um lado para outro o peixe verificava-se o grau de salga e de frescura do peixe pois com muita água misturada com o sal podia apodrecer.
Assim, com este trabalho diário salvava-se a pescaria. Por dia moviam-se a bordo destes navios várias toneladas de sal à pá. A salga do peixe
nunca foi mecanizada para garantir a vigilância sobre a sua frescura. 

10. Um quartilho, medida antiga para líquidos correspondia a 250 ml. Um quartilho era 125ml, ou seja, um único copo de água por refeição.

A refeição a bordo de um bacalhoeiro. Arquivo do Museu Marítimo de Ílhavo

O lugre “Brites” construído em 1936
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- Toda a vida assim, em meia hora no navio comíamos
80 homens, punha-se o Capitão na porta do rancho e o
Imediato12 noutra a olhar para a companha a comer.
Num quarto de hora comiam 40, noutro quarto de hora
outros 40, se naquele quarto de hora não tivéssemos
acabado de comer o Capitão dizia: - Ei ops! Comer
fica! Vamos embora pró trabalho. O comer ficava e
nós íamos trabalhar.
- Era assim a vida, era esta. Estava mau tempo e não se
arreava pra fora e o Capitão dizia: - Ó mestre!. Dê erva
a essas vacas que estão na côrte que hoje não vão pas-
tar pra fora. Quer dizer, estava mau tempo e nós não
íamos pescar e ele tratava-nos por vacas. - Dê erva a
essas vacas que estão fechadas na côrte13. Não vão
para fora.
- Era a vida assim, a nossa vida assim era uma vida
triste, era uma vida ingrata, mas tinha que ser, tínha-
mos de passar aqueles sacrifícios, era aquele regime,
era aquele regime…
- Ora muitas vezes quando estava muito mau tempo

seguido, um, dois, três dias, o capitão dizia: -Ó mestre!
Reduza lá o comer. Ora se ele já não era nenhum, e não
prestava nem nada, reduzir para metade... O cozinhei-
ro ainda tinha um bocado de consciência... Ele não
obedecia. Ele dizia: - Aqui na cozinha mando eu, dizia
ele. Não vou deixar de dar de comer à companha. Era
no comer, peixe frito, peixe cozido, peixe frito, peixe
cozido, era o fado, era sempre o mesmo fado, mais
nada! Peixe frito ou peixe cozido! Melhor que as duas
batatas...
-Para variar nalguns navios davam ás terças-feiras
chispes14 com o cabelo (pêlo) no meio das unhas que
era de uns 2 a 3 cm... os chispes cheios de lixo, não
lavavam aquilo, aquilo era cozido assim na água sal-
gada: -bota para as bandejas e comei porcos, com fei-
jão vermelho, botai e comei pr`aí. 
-Animais. Aquilo era uma pouca-vergonha, pouca-ver-
gonha, mas tínhamos que aguentar. Tínhamos que
aguentar mesmo, tínhamos.

Quanto durava em média a campanha?
- Saíamos daqui no dia 2 ou 3 de Abril e chegávamos
aqui no dia 24 ou 25 de Outubro, era muito tempo, seis
meses. Era muito tempo. Seis meses!

Portada de “A memória dos Bacalhoeiros”,  António Marques da Silva, 1999.
Foto de Friedrich W. Baier

Os pescadores do “Creoula”. Arquivo do Museu Marítimo de Ílhavo

11. Conforme a região de origem do cozinheiro, se era do norte dava broa de milho com menos de meio quilo de peso Se era do sul dava
tipo sêmea, um pão de mistura de farinhas, com trigo e centeio, duro como um biscoito e também com quase meio quilo de peso mas que
era  maior, porque a farinha de milho retinha mais água na cozedura e o pão pesava mais e era mais pequeno que a sêmea.

12. Imediato: oficial, na hierarquia, imediatamente a seguir ao comandante do navio ou Capitão (daí o nome). Alguns navios não levavam
Capitão graduado como comandante mas um Piloto de 1ª Classe, que na viagem anterior no mesmo navio e companha já tinha assumido
como Imediato.

13. Côrte ou córte . O mesmo que eido ou curral. Lugar onde as vacas se resguardam do frio.

14. Pé de porco. Patas salgadas cortadas a meio.
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Cuidados de Higiene e Saúde?
- Banho, nunca soubemos o que era tomar banho nes-
ses seis meses que durava cada viagem.
- Lavar a cara para acordar era com a água do mar, as
mãos e os pés, quase sempre também era com a água
do mar. Davam-nos 1 litro de água doce de 8 em 8
dias. Era melhor bebê-la se tínhamos aonde. Alguns já
espertos nisto, que já andavam nisto há muito tempo,
tinham um garrafão pequeno ou uma garrafinha.
Levavam de terra para bordo às escondidas dos mes-
tres e do Capitão um garrafão de vinho, umas broas de
pão, uns nacos de toucinho de porco salgado15, que iam
comendo às escondidas. Normalmente isto durava
pouco tempo e alguém se encarregava de inspecionar
os sacos de cada um e roubar tudo e nunca era nin-
guém, mas às vezes lá nos safávamos com alguma
coisa. 
- Com a roupa que íamos era a que trazíamos. No prin-
cípio sujava-se uma e arrumava-se. Mas depois apren-
díamos e ia-se vestindo enquanto aquela roupa
durasse, quando já não dava, íamos atrás buscar a que
já tínhamos usado antes para vestir outra vez, que não
havia vagar para lavar roupa nem água nem nada. Nós
tínhamos pouco tempo de descanso, muitas vezes entre
cada turno ditos quartos que eram de 4 em 4 horas
nuns navios e de 6 em 6 horas noutros, parava-se uma
ou duas horas, para dormir. 

- Chegava-se a trabalhar 20, 25 ou 30 horas seguidas
sem paragens para dormir quando o peixe era muito.
Tínhamos que dar conta do recado. Muitas vezes os
pescadores, depois de mais de 20 horas na escala e no
trote (abrir, esviscerar e descabeçar o peixe) saíam
para fora nos botes ainda a dormir para pescar outra
vez... era por isso, talvez, que os homens se perdiam e
já não voltavam quando o capitão mandava tocar o
sino, a tocar a reunir os botes, que ouviam aquele sinal
e vinham ao encontro do navio para serem içados para
bordo. Era uma miséria. Alguns estavam tão longe que
demoravam horas a vir. E o sino ia tocando para eles
se orientarem até regressar o último. A vida do bacal-
hau até é triste falar nela, ao que nós passávamos lá... 
- Os Capitães já se igualavam com estes ladrões que
eram os chefes da equipa do bacalhau, já iam combi-
nados com eles e pronto, a companha tinha que ser
martirizada. E davam pancada nos pescadores, pelo
menos em alguns. Que eu até pensei que podia ir preso
toda a vida, mas se um capitão um dia me chama para
me dar pancadas, já levava uma faca no bolso, já leva-
va a faca de escala no bolso, se me viesse para me dar,
cortava-lhe logo o pescoço rente, logo, e eu ia preso
para toda a vida mas também o cortava... Ai cortava.
Aquilo era uma vida escrava que até punha um homem
tolo. Deus me livre!...

15. Nacos de toucinho: Pedaços salgados de pele de porco com uma camada  de  gordura de 3 a 6 cm. Fatias de barriga de porco salgada
com a pele

Jovem marinheiro a descansar a bordo de um navio bacalhoeiro
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E a vida nos dóris, como era a pesca?
- Nos dóris quando se arriava era o dia todo, cada um
por si quanto mais pescasse mais ganhava, então eles
davam ao pescador 25 escudos por cada 100 kg de
bacalhau, é que cada quintal de bacalhau eram 60 kg,
mas eles punham 100 por causa de descontar o que
saía depois de tirar a cabeça, as tripas e o fígado, mas
é que eles da cabeça ainda aproveitavam a cara e a lín-
gua, do bucho tiravam o fígado e aproveitavam para o
óleo de fígado de bacalhau, e da espinha tiravam o que
eles chamam o sano da espinha, só deitavam a espinha
limpa ao mar, e davam-nos por cada 100kg 25 escudos.
O quintal de bacalhau limpo e o resto era pra eles…
No fundo pagavam-nos por 60 Kg e nós pescávamos
100 Kg. A diferença ia para eles.  

E alguma história que o tenha marcado?
- Outras historiais que me lembre?... 
- Bem...Muitas. Morrer homens no nosso navio só
morreram dois, afogados, perderam-se e desaparece-
ram com o mau tempo, dizemos que se afogaram, mas
nunca mais ninguém os viu... e o mais era quando os
navios iam ao fundo, ardiam, estavam velhos…
- A verdade é que esses navios velhos tinham que ir ao
fundo, já era combinado na empresa, no fim da via-
gem, o seguro pagava, que nunca se viu arder um
navio com mau tempo, era sempre com bom tempo,
com tanto vento como está aqui, e o mar assim raso. 
- Num ano meteram 7 navios ao fundo... No ano de
1966 foi o navio António Coutinho mas esse foi
mesmo com o mau tempo, com o esforço do motor

incendiou na casa da máquina, pegou fogo na máqui-
na, andávamos 5 navios a fazer revessa16 a ele que esta-
va a arder e também a recolher a sua companha que
estava nos botes. Esse ardeu com o mau tempo.
- O mais de maus-tratos, fome, sacrificados, porcos,
tínhamos de tudo. Que andávamos todos porcos, que
metia nojo a gente quando íamos a St. John´s17.
- Tínhamos vergonha que íamos tão pôdres com o lixo
no corpo e na roupa, tínhamos vergonha de sair a terra,
e era uma vergonha aquilo para a Nação de Portugal,
que até o comandante do navio – hospital Gil Eanes já
não deixava sair ninguém a terra, já sabia como nós
estávamos, Deus me livre. 
- Via-se tudo pela beira marítima, mulheres jovens,
aquela rapaziada, aqueles homens, a passear. Canadia-
nos. Mas a nós não nos deixavam sair à terra, não é que
tivessem vergonha por nós, tinham por eles próprios
por nos ter a nós Portugueses naquele estado assim.
Todos pôdres com o lixo. Deus nos livre.

Falou no Gil Eanes...
- O Gil Eanes era um navio hospital, que levava man-
timentos, isca para os navios, correspondência do
correio, encomendas, levava tudo, às vezes até sal para
algum navio que tinha perdido o sal!- Mas pratica-
mente os oficiais do Gil Eanes eram tudo pelos patrõ-
es das empresas e pelos capitães dos navios, não eram
eles pelas companhas!... 
- Eles não iam dar apoio e auxilio à companha e rebai-
xar um Capitão ou um Imediato. Isso nunca! Às vezes
havia queixas de maus tratos e até de assassínios e eles
nem ligavam: Uma vez falou-se que um Capitão de
Ílhavo mandou um homem borda fora e deixou-o
morrer afogado... Éramos todos tratados como ani-
mais, pior que animais ainda, era uma vergonha aqui-
lo, uma vergonha, mas tinha que ser, para nós tinha que
ser, tínhamos que passar sacrifícios na vida, muitos
sacrifícios para nos mantermos vivos…

Em jeito de conclusão o que nos diria?
- Dizia que ainda bem que hoje as coisas são diferen-
tes. A pesca ainda é dura mas os riscos são menos e as
pessoas já são tratadas de outra maneira. São tratadas
como pessoas. Naqueles tempos éramos tratados como
animais.

16. Revessa: protecção, abrigo. Manobra que os navios faziam às vezes quando se punham entre o vento e o navio avariado para lhe dar
alguma protecção e permitir arriar os botes e os salva-vidas nesse espaço de tempo. Com a ondulação e o vento os botes podiam ficar debai-
xo do costado do navio que os descarregava e esmagar-se antes mesmo de iniciarem a viagem para salvamento.

17. St. John’s of New Foundland ou São João da Terra Nova. Principal porto bacalhoeiro da New Foundland, a Ilha da Terra Nova que o
Português de Viana do Castelo (viagem de João Álvares Fagundes, capitão da Terra Nova entre 1502-1503) descobriu e se perdeu para a
coroa Espanhola com a rectificação exigida por Castela ao abrigo do Tratado de Tordesilhas (1494). Actualmente a Ilha pertence ao Canadá.

Tratamento do bacalhau a bordo do navio.  Aprox. 1930



e certo que, cando a Asociación Rabandeira de
Vilanova de Arousa e o Grupo Mascato de Cam-

bados decidimos darlle nova vida ao "Nuevo Sofía",
un vello galeón construído en Rianxo no ano 1948 que
primeiro exerceu como motoveleiro para carrexar area
en Isorna e logo botou moito tempo desarborado como
auxiliar de batea, ata rematar a súa vida laboral en
Meloxo (Ogrobe) no ano 2000, moitos e moitas nos
puxemos en movemento.

Pero non só buliron carpinteiros, veleiros, pintores,
deseñadores, mecánicos, mariñeiros ou ferreiros.
Estou convencido de que, cando tres anos despois
fumos quen de realizar con éxito a botadura na vella
rampa do porto de Vilanova en presenza da familia do
seu primeiro armador e dalgún dos seus antigos tripu-
lantes, tamén as lembranzas retornaron á mente dos
mariñeiros que a bordo dos galeóns levaron a cabo
esgotadores traballos para manter ás súas familias.
Daquela, ficou ás claras que, devolvendo ao mar aque-
la robusta fasquía de cáseque 14 metros de eslora, 4,40
de manga e 1,60 de puntal, propulsada por 120 m2 de
pano ben distribuído no foque, trinquete e cangrexa,
ademais de contribuír á aprendizaxe das vellas técnicas
de navegación e recuperar para Vilanova e para a Ría
de Arousa un singular elemento identitario, estabamos
rendendo unha merecida homenaxe aos homes e ás
mulleres protagonistas das múltiples angueiras que
tiveron como referente estes humildes, ao tempo que
airosos, barcos de pequena cabotaxe. Unha xente
esforzada da que, fóra do ámbito familiar propiamente
dito, poucos se lembran cando chega o intre de facer
balance das comodidades e logros da vida actual res-
pecto das vivencias escravas doutrora.

Nalgures, quizais nos apaixonantes ao tempo que apai-
xonados ensaios de antropoloxía mariñeira de Francis-
co Calo, decateime de como a xente de mar
"humaniza" o seu principal instrumento de traballo, o
barco, dándolle nome, protexéndoo contra o meigallo
(daí o ramallo de loureiro que o "Nuevo Sofía" levaba
no caperol no intre do seu "bota-abaixo"), castigándoo
cando non pesca (aínda hai quen lembra cando en San
Tomé de Cambados certas mulleres dábanlle unhas
boas vareadas ás lanchas, dornas ou gamelas por non
tomar peixe), ou asistindo con fonda tristura á súa des-
feita. Manuel Chazo Cores, descendente dunha daque-
las "sagas" de patróns dos galeóns de Vilanova que
antes foran cantineros ou pescadores do xeito, tense
referido á emoción do seu pai cando veu varado nunha
praia de Pontecesures, en estado de total abandono, o
que fora durante moitos anos o seu sustento familiar: o
galeón "Joaquín", un dos compoñentes daquela nume-
rosa frota que deu servicio ás vintetantas fábricas de
salga que funcionaron no porto de Vilanova superado
o primeiro terzo do século XX, comprando sardiña a

ANGUEIRAS DE 

GALEÓN

"Cando un barco morre, moita xente para.
E cando un barco se recupera,
Moita xente ponse en movemento".

João Baptista

Dionísio Pereira
(Etnográfico "Mascato")

D

O “Nuevo Sofía”. Comezo dos anos 50. Arquivo da Asociación “A Rabandeira”

Gaeóns no peirao de Vilagarcía de Arousa, aprox. 1920
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flote tanto aos xeiteiros cambadeses e muradáns como
ás tarrafas de Corme e Laxe ao abeiro do Monte Louro,
chamado polos mariñeiros "monte dos milagres" de
tanto peixe que deu e tanta fame que quitou1, ou á vista
da praia de Quenxe no interior da Ría de Corcubión.

Por iso, ollando as bágoas dalgunhas persoas que asis-
tían á botadura do "Nuevo Sofía" naquel caloroso
agosto de 2003, comprendín que velo navegar outra
volta significaba para elas o reencontro cun vello,
digno e entrañable compañeiro das fatigas propias ou
as dos seus seres queridos.

Singraduras a cegas

Non son para ser descritos os intres de angustia vivi-
dos por algúns daqueles tripulantes de galeóns que,
logo de cargaren durante tres días as adegas a plan de
sardiña, levantaban o rizón de 30 kgs. en plena noite e
deixaban a Ría de Muros con rumbo a Vilanova de
Arousa, cando co peso a auga do mar xa alucaba polos

imbornais. Ás veces, ao deixar o abrigo do Monte
Louro, o vento fresco que traía os chubascos e a cerra-
zón viña de súpeto e había que arriar nun vira-vira a
driza do pico da cangrexa, para que marchara o vento
e non dar volta de quilla; logo, se non abondaba con
tomar rizos, cumpría arriar panos e pór en marcha un
daqueles motores auxiliares de "cabeza quente" que
había que manexar con coidado, pois non era a pri-
meira vez que deixaban un home no sitio se o volante
de arranque se lles soltaba. Despois, o patrón marcaba
o rumbo entre as tebras, alumeado o compás por unha
pobre luz de carburo ou de acetileno sostida por un
mariñeiro; era preciso acertar e zafar dunha chea de
pedras que, cando lavan, deixan albiscar os abismos do
mar, tumba de tantos pescadores do Son e de Aguiño:
primeiro Basoñas; logo, rebasado xa o faro de Corru-
bedo, Pragueiros e Canteiros; finalmente, as Illas
Sagres, Falcoeiro e O Sargo, para entrar na ría de
Arousa a marcha lenta, entre nevada e nevada, sopor-
tando vagas capaces de guindar ao mar todo o carga-
mento de sardiña. Logo, enfilado o canal, había que
andar ao axexo dos mercantes que saían ou entraban en
Ribeira ou Vilagarcía e pouca atención prestaban ás
cativas luces de situación de acetileno que os galeóns
levaban prendidas nos obenques de babor e estribor.

A Virxe do Carme, venerada hoxendía na igrexa de
San Cibrán de Cálogo (Vilanova de Arousa), foi escul-
pida, precisamente, a instancias dos tripulantes do
galeón "Joaquín", agradecidos tras dunha destas mou-
ras singraduras acontecida no comezo dos anos 502.

A sirga e os "cosacos"

Menos tráxicos, dende logo, pero tamén cumprida
mostra dos tempos escravos que mesmo superaron o
ecuador do século XX, foron os traballos e os días das
tripulacións daqueles galeóns de Isorna que, como o
"Nuevo Sofía", se dedicaron a carrexar area para a
construción por diversos portos e enseadas da Ría de
Arousa.

Con ser duro palear toneladas e toneladas por riba da
obra morta co barco en seco ata encher a ampla cuber-
ta, érao máis aínda remontar contra corrente o río Ulla
sen vento, dende Catoira ata Pontecesures. Daquela, o
único xeito de continuar viaxe era "facer cabeza",
turrando do cabo a vogar dende a gamela auxiliar, con-

1.- Ver Manuel Chazo Cores, "Historia dunha época", in Siradella, Ogrobe, 14/4/1997. 

2.- Ver Manuel Chazo, art. cit.

O “Nuevo Sofía” traballando de areeiro. Arquivo da Asociación “A Rabandeira”
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tando coa axuda dos catro remos de 28 cuartas que
todos os galeóns levaban por aqueles tempos. Ou, peor
aínda, se andaba moita correntada, era preciso agardar
á maraxe e, a partir das Portas situadas nas Brañas de
Laíño, levar un ou dous quilómetros o barco a resto, á
sirga, polos sendeiros abertos na marxe esquerda do
río. Neses intres esforzados, agradecíase ben a sor-
prendente facilidade de desprazamento daquelas peitu-
das embarcacións que calaban tan pouco.

Outro cometido frecuente dos galeóns de Isorna, Leiro
ou Ponte Beluso era carrexar rollas de piñeiro dende as
praias da beiramar rianxeira ate os serradoiros de
Carril e Vilagarcía. Os labores eran pesados, porque as
rollas chegaban aos areais en carros do país e, alí
mesmo, os tripulantes dos galeóns cargaban con elas
ao lombo ata o barco, circulando por unha estreita
pasarela de madeira. Logo, cruzaban a ría e varaban
nunha praia cercana á fábrica de Lantero para descar-
gar as rollas e transportar aos vapores fondeados na
badía pontóns de madeira, con destino ás minas de car-
bón de Asturias e Gran Bretaña. Cheos de resina, pan-
talóns arremangados e cuberto o lombo espido cun
saco de arpilleira, os mariñeiros que realizaban esta
fatigosa, suxa e malpagada faena, eran coñecidos en
Vilagarcía co alcume de "cosacos"3.

Nestas angueiras, tal e como acontece na pesca, non
existía horario. Se viña o cargueiro ás 3 da madrugada,
alá tiñan que estar os galeóns abalroados ao seu casco
dispostos para a carga ou descarga. Ás veces, se había
poucas vagonetas no peirao do Ramal ou eran moitas
embarcacións a realizar as faenas, tocaba agardar tres

ou catro días no barco; daquela, xantábase no galeón,
cociñando a popa enriba de terra e nun bidón cortado
para meter a leña, caldeiradas de inmellorable arrecen-
do ás que todos daban boa conta reunidos arredor da
pota, metendo o garfo un tripulante tras outro.

Galeóns do barro

Outro recuncho da Ría de Arousa onde era común o
trasfego de galeóns grandes e miúdos era a beiramar de
Castrelo, Dena e Vilalonga, onde atendían ás telleiras
radicadas no Facho, no Couto, na Arnosa, ou á Cerá-
mica de Guisasola sita na Fianteira.

Nesas construcións cun aquel mesopotámico que
decote agachaban verdadeiros antros de explotación,
collas de mulleres (unha man presta para soster o cesto
que levaban na cabeza protexida pola muñica e outra
arremangando a saia) levaban o barro aos barcos, de
dimensións semellantes ás do "Nuevo Sofía", ou trans-
portaban os materiais de construción polos pequenos
embarcadoiros das telleiras. Dende alí, con apenas un
metro de auga, saían os galeóns cos mariñeiros lixeiros
para fincar no fondo cos remos, estrincar velas para
coller vento e, deste xeito, enfilar as canles da Toxa
Pequena. Logo, aquel mundo de panos e mastros dis-
tribuíase por Ribeira, A Pobra, Vilagarcía, Pontecesu-
res, ou mesmo fóra da Ría (neste caso maiormente os
galeóns que chegaban a 20 metros de eslora, que
tamén eran máis picados de puntal e aparellaban dous
paus), indo tan cargados que o mar cruzaba a embar-
cación de borda a borda. Daquela, había que ter boa
conta do tempo, porque se daba por chover o ladrillo
amoreado na cuberta aínda collía máis peso e o barco
podía afundir nun chiscar de ollos.

3.- Ver "Arlillo", "Los galeones de Arousa", Faro de Vigo, Edición de Arousa, 2/5/1997.

Peirao de Vilagarcía de Arousa, aprox. 1920

O “Nuevo Sofía” pouco despois de instalárselle o motor 
Arquivo da Asociación “A Rabandeira”
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Pero o traballo máis duro e perigoso realizábano os tri-
pulantes dos galeonciños de menos de 10 metros de
eslora que, aproveitando a seca da marea, furaban en
plena ría de Dena pequenas minas nas que procuraban o
aprezado barro branco co que enchían o barco, para
logo trasladalo ás telleiras ou aos mercantes e pailebo-
tes fondeados na Poza do Beiró, mesmamente fronte un
Hotel da Toxa frecuentado polos desocupados que apro-
veitaban do réxime de Franco. Podémonos imaxinar o
que debía ser apañar o barro cunha eixada a toda mar-
cha antes de que subise a marea, vestidos tan só cun cal-
zón de "cano libre", cun cacho de pan con touciño por
toda comida e cunha pequena encaixonada de bimbias e
un cabo amarrado ao barco como únicas e insuficientes
medidas de seguridade. De feito, ás veces o galeón xa
estaba nadante e os homes seguían no interior do bura-
co, de maneira que algún mariñeiro finou sepultado ao
se derrubaren as paredes polo efecto do mar.

Como acontecía cos seus irmaos os galeóns maderei-
ros de Rianxo e os areeiros de Isorna, a frota do barro
tampouco tiña horario cando era de agardar as vagone-
tas no peirao do Ramal ou a que minguase a correnta-
da do Ulla na época das choivas. Hai quen fondeou en
Vilagarcía ou en Catoira ate que as horas estiveron fei-
tas, durmindo unha semana no rancho (os dous ou tres

tripulantes, no tambucho de proa; o patrón, a popa)
coas roupas sempre molladas logo de palear o barro e
o corpo cheo de rozaduras producidas pola humidade.
E como era de agardar, ningún organismo público tivo
a ben considerar o reúma e a artrite que moitos daque-
les tripulantes sufriron conforme avanzaba a súa vida
laboral, como enfermidades profesionais inducidas por
aqueles traballos realizados sen protección ningunha.

Lusco e fusco

O "Nuevo Sofía", como calquera outro barco de traba-
llo rehabilitado para funcións culturais e recreativas, é
algo máis que unha rexa fasquía caracterizada, neste
caso, pola gran capacidade de carga da súa ampla
adega, o cativo calado, a sinxeleza do aparello e por
aquela máxima mariñeira que di "peito de lobo e rabo
de xarda". Con el bolina unha historia que alumea
unha doble faciana: esta fala de escravitude, de explo-
tación; aqueloutra, de dignidade. Con el colle vento
pola aleta unha Humanidade vestida con camisas de
franela, pantalóns de dril e saias farrapentas; unha
Humanidade descalza, de pés anchos (o pé do mari-
ñeiro e da peixeira, é de "natural ancho", que diría Avi-
lés de Taramancos) e negrexados de tanta húmida
friaxe que tiveron que soportar. Con Ela, navegamos.

O “Nuevo Sofía”, recuperado, na actualidade
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rae o Miño algunhas leguas enriba do lombo
cando, con paso de boi canso na palabra de

Manuel María, chega á Santa Isabel. Encorado no
caneiro do muíño baixa, lento e solemne, recreándose
na paisaxe incomparábel, cantada polo poeta, que
neste lugar de privilexio lle é amosada. Apenas brinca-
do o caneiro recibe en fraternal aperta as augas do
Ladra e ambos, en rumorosa conversa, esvaran maini-
ño na busca do Piago deixando ás costas a Terra Chá,
a súa tribo natal.

É este un lugar de paso, gardado na memoria colectiva
das xentes de Outeiro de Rei, situado no camiño que,
dende os lindeiros do concello coas terras de Friol,
conducía aos que camiñaban na procura desta banda
do río. Viaxeiros que unha vez chegados ao porto alu-
gaban os servizos do barqueiro que agardaba sempre
presto a transportar, dunha á outra banda, a persoas e
facenda.

Barqueiros foron de sempre os da Casa dos Muíños de
Martul, de tal xeito alcumada por mor de oficio exer-
cido na acea de tres pedras erguida, no lugar do Porto
dos Carros, na marxe dereita do Ladra que aínda con-
serva as paredes, máis tarde sustituída polo enorme
muíño, que hoxe vemos, construído na banda esquerda
do Miño.

Así pois, era feito habitual, a comenzos do século
pasado, a presenza na Santa Isabel dunha barca com-
petente na que entraban o carro e a parella de bois. O
tempo foi mudando este modelo de barcas por outras
de menor cabida e algunhas resistiron ata o día de
hoxe, no que unha delas permanece amarrada a un
vello ameneiro, á maneira que sempre se ten feito.

- Ten pasado moita xente, conta o sr. Xosé dos Muíños,
que conserva con agarimo esta barca. Por este lugar
baixaban viaxeiros con asuntos que arranxar na capital
do concello, outros que ían ás feiras de Rábade, e
algúns que traían o gran para moer, así todo o ano.
Mais o día principal era o da festa da Santa que conta
con capela de seu na fermosa carballeira e cadra polo
primeiro domingo do mes da sega. Ese día, recorda o
barqueiro, andabamos a pasar xente sen acougo dende
o amencer. Acudían de Aspai, de Bravos, de Martul; e
ata de Astariz, na outra ribeira do Ladra, que chegaban
polo Porto da Barca e mandaban recado con asubíos.
Entón iamos por eles para despois atravesar o Miño e
deixalos, coas cestas da merenda, na outra banda. Pola
noite faciamos as pasaxes de volta.

- O paso do porto era doado incluso durante o inverno,
cando o río botaba fóra por mor das cheas, fala este
home que coñece ben o medio. Daquela, eu remaba

O PASO DO MIÑO NA SANTA ISABEL

Foto: Orlando Viveiro

Orlando Viveiro Veiga
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augas arriba pola beira do Ladra e logo trataba de
meter a barca no centro da corrente deixándome levar.
A mesma forza da auga case me situaba na outra beira,
sinala coa man, acolá por baixo do muíño.

Coñecedor excepcional do río foi tamén Pepe da Santa
Isabel, o muiñeiro sempre presente no acordo de nós,
que herdara tal oficio de seu pai, o Sr. Manuel, e de
quen pode afirmarse que botou os dentes enriba da
barca.

- Na casa sempre houbo dúas ou tres, relataba o Pepe,
unha delas era un batuxo pequeno, que cabía pola
porta, utilizado para saír cando as cheas anagaban a
carballeira e o muíño. As outras eran máis ben para o
transporte da moenda.

- Meu pai sempre me obrigaba a levar dúas varas
cando saía na barca, continuaba o muiñeiro, unha para
remar e outra de reposto, pois sabido é que sen rema na
auga estás perdido. Eu teño andado moito no río a
carrexar sacos de fariña, aínda que en outras ocasións
tamén transportaba xente e facenda: ovellas, xatos, e
ata burros, que eran os máis perigosos á hora de cruzar
porque, se lles daba por envorcallarse na auga, aló ía
todo para o fondo. Para evitar esto antes de subir cubrí-
alles a cabeza cun saco e logo dabámoslles unhas vol-
tas para que perdesen a orientación.

Cando o río ía baixo non era estraño ollar xente pasar
a pé polo caneiro que houbo para a pesca da anguía, do
que eran donos os da Casa de Gaioso de Outeiro, e
facenda polo porto situado ao seu carón.

- Daquela o caneiro estaba ben conservado; deberan
mirar por el e non permitir que se esborralle de todo,
sentencia o barqueiro dos Muíños. No tempo enxoito a
xente pasaba por enriba dos guiares e os carros tirados
por bois polo porto de baixo. Acordo tamén algunha
ocasión cando o crego de Martul baixaba á vila e che-
gaba dacabalo dunha egua moi boa que tiña. O crego
pasaba na barca e a egua había que a levar enramalada
polo porto.

O tempo transcorreu e as cousas foron mudando. Che-
gou a construción de estradas e dalgunha ponte como
foi a do Piago. Esto, xunto co peche definitivo do
muíño, provocou a situación de abandono actual.
Agora na Santa Isabel unicamente quedan as barcas
apodrecendo nas ribeiras e o caneiro esborrallado
polas cheas, como testemuñas dun tempo que foi.

Un tempo que permanece aínda na memoria das per-
soas que o viviron como parte do seu existir cotián,
durante o que contribuíron a manter viva a nosa cultu-
ra e o noso xeito de ser como pobo, que nós temos a
obriga de non deixar que se perda no esquecemento.

Foto: Orlando Viveiro
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LEONOR GALIÑANES1

Tradución: Lola Varela
Notas: Dionísio Pereira

ende idade temperá, o destino levoume da
nai Gaia2 ao reino de Neptuno. Pola lei da
herencia, a que máis se impón na Natureza e

o mesmo na sociedade humana, ao igual que os meus
devanceiros pasaría a maior parte da miña vida nos
dominios do deus que goberna a maior estensión do
planeta.
Conformeime co meu destino por canto sempre era o
meu desexo andar na auga: cando ía a marea baixa,
gustábame mirar os peixes que nos días en que a auga
estaba tépeda viñan á beira do mar, e na compaña dou-
tros rapaces pescabamos estes diminutos seres cun
cacho de rede e unhas cordas.

O primeiro día

Foi unha mañá do mes de abril co ceo despexado e bo
tempo cando fixen a miña primeira saída ao mar; ía na
compaña do meu avó materno, que era patrón dun tri-
pulante da súa idade, e co meu irmán José, catro anos
maior ca min.

Nunhas pedras que nos servían de muelle, o avó agar-
daba por nós que iamos na fonte na procura de auga
nun barril para varios días. Chegamos a bordo coa
auga e o avó díxonos: "Subide a vela; cando veña
Manuel saímos".

Cando tivemos a vela envergada, chegou o señor
Manuel, coa roupa e o pan para a semana; logo empia-
mos3 o pau, alonxámonos un pouco de terra, izamos a
vela e unha suave airexa separouna do pau.

Así como nos alonxamos do porto, o vento medra,
imos rumbo ao Oeste. Os dous vellos van conversan-
do, meu avó leva a caña do timón e dille ao señor
Manuel que imos para Sálvora, onde pasaremos uns
días.

Desde os primeiros días da miña vida de pescador, pui-
den aprezar a beleza do mar. Erguíamonos ao mencer
para tender as redes4, que levan unha pequena boia ao
comezo e ao remate, para logo recollelas.

1 As "Memorias dun pescador", foron escritas en español polo mariñeiro cambadés, veciño de San Tomé, Leonor Galiñanes entre os anos 40
e 50. Leonor formou parte dunha familia de traballadores do mar que, ao longo do tempo, faenou con múltiples artes de pesca a bordo de
diversas embarcacións da súa propiedade: dornas para xeito e arrastre; traiñeiras do cerco; gamelas para rapetas, redes dos muxes e demais
oficios "baixos". A súa primeira singradura, cuxa xornada inicial reproducimos neste artigo, realizouna na primavera de 1912 cando tan só
contaba doce anos. Daquela, Leonor foi aos tramallos no mar de Sálvora embarcado na dorna de 18 cuartas do avó; unha dorna xeiteira de
arredor de 8 metros de eslora procedente de Ogrobe e, polo tanto, "meca". As dornas "mecas" diferenciábanse das "carreiranas", propias do
costado de Noroeste (banda Norte da ría da Arousa), nas súas popas cheas, afeitas ás pesadas pezas do xeito, e no seu maior lanzamento de
proa. En Ogrobe facíase este tipo de dornas para outros portos da ría como Cambados, A Illa ou A Pobra do Caramiñal. Naquel tempo, os
mariñeiros da vila do Meco aventurábanse con elas dende Fisterra ata Leixões, na procura ben da sardiña co xeito, ben do marisco coas ras-
cas, ou ben da lagosta mediante nasas. Chegaban a facer mareas de ata tres semanas mediante compañías de catro ou cinco dornas.

2 Nome grego da deusa "Gea", a Terra-Nai

3 "Empiar": meter o pau da dorna na fogonadura da cuberta, procurando introducir o seu extremo inferior na pía que vai na quilla.

Acuarela de Plácido Castro del Río
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Unha vez que rematamos de largar o aparello, fondea-
mos xunto unha boia e a auga, xa máis transparente ao
se desfacer as derradeiras sombras da noite, permite
ver o fondo do mar, pois onde pescamos hai pouca
altura. Sobre a borda nesta mañá de primavera, miro ao
fondo e o primeiro que vexo é un obxecto que se move
con gracioso camiñar; é como unha sombrilla e cun
suave movemento de pechar e abrir, camiña a modiño.
É unha medusa que vai cara ao Oeste.

Cando está a piques de saír o sol, na auga, xa máis
clara, vense abanear as algas cunha lixeira ondulación;
están suxeitas ós cons e cun delicado vaivén semellan
adicar a súa danza a unha deusa invisible.

Recollemos o aparello con diversas clases de peixes,
todos moi fermosos5. Vogamos cara terra, todo pola
costa, de Norte a Sur, e largamos de novo. A este lance
chámanlle os mariñeiros, de sol6.

Vai o luminoso astro xa un pouco elevado sobre o hori-
zonte. Póñome achicar a auga que viñera nas redes e ao
facer un alto na laboura, miro cara o Oeste e vexo que
a luz do sol reflíctese nunha branca casa, a única que

se ve por este lado da illa. Ten unha torre; pregúntolle
ao avó e dime: "É o faro, a luz que vías de noite de
cando en vez eran os seus lampexos, e alumea para que
os barcos grandes se alonxen de terra e non naufraguen
na costa"7.

Cando rematou de falar meu avó, mirei cara o faro e
din que tiña preto un pequeno campo de herba, e a súa
cor verde destacaba máis no medio das pedras brancas
das que estaba arrodeado por todas partes.

Pasadas dúas horas, recollimos os aparellos e fomos a
terra para facer de comer. Meu irmán e mais eu, men-
tres os vellos levaban todo o necesario para unha pedra
axeitada, que era como unha mesa, imos na procura de

4 Os aparellos que levan son os tramallos, formados por tres panos superpostos de diversa anchura de malla. Os panos van armados por riba nunha
tralla con cortizas, para mantelos a flote, e por baixo nunha tralla con chumbos para que vaia ao fondo. No remate van as trallas que se unen ao
cabo de fondeo, que á súa vez vai unido a unha boia con algún tipo de sinalización. É unha arte fixa, que se larga e fondea ben no limpo (fondo
de area, limo ou cascallo), ben nas beiradas das touzas (pedras) fanequeiras; déixase fondeada varias horas e os peixes que baten nela, ao querer
pasar, fican enmallados. Ver Colexio Público de Castrelo-Cambados, Adela Leiro Lois (Dra.): O traballo no mar (Aparellos e artes de pesca e
marisqueo), Xunta de Galicia: Santiago, 1990.
Esta primeira marea de Leonor durará unha semana.

5 Os tramallos adoitan pescar pintos, maragotas, serráns, corbelos, robalizas, centolas....

6 Nalgúns portos da ría de Arousa chámase lance da lusada ou luzada.

7 Daquela, o faro que albiscou por vez primeira Leonor non era igual ao que vemos hoxe. O primeiro faro de Sálvora foi construído en 1852, ao
mesmo tempo que os de Corrubedo e A Illa de Arousa, e costou a frioleira de 37.914 reais. Poucos anos despois da primeira singradura de pesca
de Leonor, foi remozado: correndo o ano 1920, e como remate do balizamento da Ría da Arousa, o enxeñeiro Ramiro Pascual deseñou e cons-
truíu a nova casa dos torreiros que aínda se conserva, dotando a torre dun sistema de iluminación máis potente e máis moderno. Nese tempo, en
Sálvora vivían tres fareiros coas súas familias, que eran abastecidas semanalmente por un vapor, o "Opal", que saía de Vilagarcía todos os sába-
dos e facía un roteiro por Rúa, Sálvora e Ons, levando pertrechos, correspondencia e víveres. Sen embargo, os novos adiantos non puideron impe-
dir que poucos meses máis tarde, na tempestuosa madrugada do 2 de xaneiro de 1921, tivese lugar alí mesmo un dos naufraxios máis terribles da
nosa historia marítima: o afundimento do transatlántico "Santa Isabel", acontecido no Con de "Lapagar", situado a menos de douscentos de metros
da Punta Besugueiros, polo Sudoeste do faro. Naquelas pedras morreron afogadas 213 persoas, mentres que os mariñeiros de Aguiño e Ribeira,
xunto coas mulleres que traballaban de caseiras na aldea de Sálvora, puideron salvar a vida doutras 53. Por último, no ano 1926 instalouse en Sál-
vora un radiofaro.

Aldea de Sálvora, 1921

O faro vello de Sálvora, ca. 1900
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leña. Unhas prantas que nacen entre os cons e as súas
raíces, arden ben. Cando o tempo está húmido des-
prenden un recendo moi agradable, que se percebe de
lonxe e din os pescadores que cando hai este bo chei-
ro, é síntoma de pesca abondosa.

Xuntamos unha boa cantidade de leña e, cando o señor
Manuel acendeu o lume, pedímoslle permiso ao avó
para andar un pouco por terra ate a hora de xantar.
Unha vez concedido, aproveitamos para achegarnos a
un muíño que víramos dende o mar. Cando chegamos
onda el, vimos que xa non moía: pola canle onde viña
a auga medraban moitas plantas, sinal de que había
tempo que o seu dono non o empregaba. Continuamos
camiñando cara o Sur e dende unha pequena elevación
avistamos o faro. Era un edificio pequeno, todo bran-
co, cunha torre na parte máis próxima ao mar. A luz
que víamos de noite non era de moito alcance: o de
Ons alumeaba máis. No campo de herba do arredor
peteiraban unhas vintetantas galiñas e unha cabra. Non
vimos a ninguén, os fareiros estarían descansando da
vixilancia da pasada noite.

Sumidos nesta contemplación estivemos algo de
tempo. Logo, alá cara o Noroeste, vimos fume; era dun
barco que navegaba con rumbo Sur, debía de ser gran-
de polo moito fume que botaban as chemineas.

Pasara máis de unha hora desde que sairamos pasear e
decidimos voltar xunto cos vellos. Cando chegamos o
noso avó estaba inquedo pola tardanza e a comida xa
estaba feita. Fomos a bordo coller o aceite, o pemento
e o pan e, pouco despois, enriba dunha pedra chá sen-
támonos a xantar8. É unha desas comidas nas que a
alma goza máis que o corpo, pois nun lugar da costa
onde o mar está calmo, no silencio dunha illa, e co ceo
como teito, a paz é tan inmensa que en poucos lugares
da terra pode o espírito atopar tal sosego.

Despois de xantar estivemos un anaco en terra; logo o
avó dixo: "Imos descansar ata que falten dúas horas
para a posta do sol e despois iremos á Punta Besuguei-
ros para largar alí". Entrara vento fresco do Noroeste,
pero alí facía abrigo. Fondeamos cerca de terra e o
señor Manuel, que estaba na proa amarrando o cabo,
dixo: "Alá vén un barco, é un correo, vai para Vilagar-
cía a recoller pasaxe". Ao rematar, miramos nós e do
que dixera o señor Manuel, tiramos a conclusión de
que era o mesmo barco que nós víramos dende o faro,
e mentres xantabamos foise achegando. Cando estivo
á altura de "Lapagar", meteu sobre babor e fixo rumbo
ao Leste; un pouco despois meteu máis ao Nordés e
entrando polo canal dirixiuse a Vilagarcía para recoller
aos que marchaban a América9.

8 Polos ingredientes, semella que Leonor disfrutou da súa primeira caldeirada de peixe ao aire libre en Sálvora.

9 Ou sexa, fixo a manobra para entrar na Ría da Arousa pola boca Sur, o mesmo que tentaría facer anos máis tarde o "Santa Isabel", sen que
a tempestade llo permitira. Naquel ano 1912, o porto de Vilagarcía rexistrara a maior saída de emigrantes cara América de toda a súa histo-
ria: 7.540 persoas embarcaran nos transatlánticos da "Lloyd Norte Alemán", da "Mala Real Inglesa", da Compañía "Hamburguesas Reuni-
das", da "Generale Trasatlántique"....

Cartaz dunha compañía
navieira. Anos trinta

Os veciños de Ribeira axudaron dende terra,
botando cabos e orientando aos náufragos  do “Santa Isabel” 
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Logo de dar os dous lances da tarde e recoller os apa-
rellos, e xa que o vento do Noroeste continuaba, os
vellos acordaron pasar a noite polo Norte da illa, pois
dicían que o seguir o vento daquel lado, era sinal de
que teriamos cambio de tempo ao outro día.

Mentres remamos para remontar Punta Retornada,
ollamos cara o Norte e vemos ao lonxe unha chea de

luces que se move, e o noso avó dí: "É o barco que
pasou pola tarde e volve de recoller aos que van ao
Novo Mundo"; e logo dixo: "Uns voltarán, outros alá
quedarán para sempre, a fortuna non é para todos
igual, uns mellorarán e a outros quizais lles pese dei-
xar a súa patria".

Fondeamos nunha praia10 e en terra escoitábanse
voces; o señor Manuel dixo: "Están traballando os da
xávega". Alá, ao lonxe, escoitouse unha voz que dixo
"¡sete!", e pouco despois alí pertiño de nós, como un
eco, contestaron "¡sete!". O avó dixo:"Están a sete
cabos, aínda tardarán en traer a rede a terra"11.

Deitámonos12 e xa ía quedar durmido cando escoitei a
mesma voz, "¡seis!", e logo de lonxe puiden sentir
"¡seis!"; despois, o rumor da auga ao petar no costado
da dorna foime adurmiñando e xa non ouvín máis.

Levantámonos ao mencer, como de costume; mirei
para o Leste e vin que estaba todo anubado e sopraba
vento Sur leve; tal e como dixeran o avó e o señor
Manuel, aconteceu: o tempo cambiara..."

10. É, con toda probabilidade, a Praia dos Bois, situada entre as puntas dos Bois e Zafra, no Nordés da illa. Nas súas cercanías había bo pasto
para o gando, que, ás veces, empregábase para turrar do aparello da xávega na praia, nos días de moita resaca; por iso lle deron o nome da
Praia dos Bois.

11 A xávega era un aparello de arrastre de praia, empregado de xeito masivo polos cataláns afincados na beiramar galega a partir do século
XVIII. De grandes dimensións (podían chegar a 600 m. de longo), cada xávega estaba formada por dúas pernas e un cope ou saco; cada perna
estaba amarrada ao seu correspondente cabo, que podía medir mil metros ou máis, e destes cabos turraban os mariñeiros (ás veces axudados
polos bois) dende a praia. Como as pernas tiñan que vir á praia ao mesmo tempo, adoitábase facer uns nós separados ao mesmo nivel en ambos
cabos, numerándoos. Deste xeito, cando se cantaba na noite o nó "sete", os que turraban doutro cabo tamén tiñan que ir ao mesmo ritmo, res-
pondendo de idéntica maneira. No ano en cuestión, coa xávega en decadencia polo seu carácter depredador, algúns mariñeiros do porto de
Cambados aínda traballaban coa "arte" en diversas "postas" localizadas en toda a ría: unha das máis frecuentadas era, precisamente, a Praia
dos Bois.

12 Podémonos imaxinar como pasaban a noite os pescadores na dorna: baixaban o pau e tendían a vela por riba, a xeito de tenda de campa-
ña; logo, uns durmían na tilla e outros no panel do meo, enriba de rolos de esparto.

Xávega no areal de Riós 

Posta de xávega en Raxó, anos 30



1Lordelo é un bairro mariñeiro de Ogrobe, vila onde a entrevistada viviu sempre, ate hoxe. Tamén son lugares do concello de Ogrobe outros
que se citan ao longo da entrevista: Laxiela, Rons, San Vicente, O Con, etc.

2Viúva por mor da Guerra Civil española (1936-1939).
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A señora Esther recíbenos na súa casa cunha coida-
dosa amabilidade e poñendo moito empeño en que
sentemos comodamente antes de ela mesma tomar
asento. Ten sobre a mesa, agardando por nós, a súa
colección de fotos. Co seu falar pausado transmite
tranquilidade, ao mesmo tempo que un coñecemento
que somentes cos anos se pode adquirir. Dos anos vivi-
dos, do traballo na conserva e outras fatigas, de bar-
cos e xentes nos foi falando nesta tarde de sábado.

¿Cando naceu, se se pode preguntar...?

- No ano 1931, o 3 de febreiro. Nacín en Lordelo1,
nunha casa da miña bisavoa Victoria Goday e despois

truxéronme para Laxiela, de tres anos, para unha casa
de alquiler.

O apelido da súa bisavoa semella dos cataláns que
tiñan almacéns de salga.

- Pois vouche dicir que viñeron moitos de Cataluña
p´aquí co das salazóns, pero eu creo que os meus tata-
ravós foron dos primeiros. Eles tiñan a salazón da Bar-
cela, en San Vicente. A min dixéronme que a miña
bisavoa collera en herencia 12 dornas cos seus apare-
llos, creo que do xeito, pero como o home, o meu bisa-
vó, era de labranza, venderon as dornas para comprar
terras.

Voltemos á súa infancia. ¿Até que anos foi á escola?

- Pois fun á escola ata dez anos, e para aqueles tempos
aínda fun moitos anos. Fun á escola de O Con. A pri-
meira maestra foi Doña Laura, a muller de Luís Casais,
o médico. Despois veu p´alí unha que se chamaba
María Estela e que era viúva de guerra2 . Despois fun
dous anos e piques a aprender a coser, pero deixín por-
que alí non pagaban chica e como cartos non había,
había que buscar choio por outro lado.

E entón comezou a traballar na conserva...

- Si, ós trece anos fun para a fábrica de Rons, a de
Alain Thenaisie. Cando eu fun para alí xa non había
ninguén da miña familia, pero o meu avó foi mecánico

Historias de vida:
Entrevista a Esther Nuñez,

traballadora da conserva

Traballadoras de
Conservas Yago 

portando a Virxe da
Caridade na 

Procesión de Corpus
de Ogrobe

Lino Prieto (de “Amigos da Dorna Meca”)

Foto: Lino Prieto
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e encargado desa fábrica. Despois mandárono para
Póvoa de Varzim, porque aquí houbo dez anos sin sar-
diña e Thenaisie fixo unha fábrica en Portugal. Meu
avó estivo vintecinco anos alí.
En Rons eu facía de axudanta, iba a descargar peixe e
marisco con caixas na cabeza... Todo viña por mar, alí
no muelle de Rons. Tamén emparrillaba3. Nos dous
anos que estuven alí, todo era sardiña.

Estamos a falar dos anos 44 e 45. Eses foron anos
difíciles ¿non?

- ¿Sabes canto cobraba eu ao día? Catorce rales; ti non
te acordas dos rales, pero eso eran 3 pesetas con cin-
cuenta céntimos4 e un quilo de pan de millo valía once
pesetas e aceite non o había, valía vinte pesos un litro
de aceite. Eu tiña que traballar tres días e piques para
un quilo de pan de millo, eu e mais todo o mundo...

E despois cambiou de fábrica...

- Si, fun para a fábrica de Escuredo, “Conservas
Yago”, porque pagaban algo máis, aínda que a min en
Rons tratábanme ben. Na de Escuredo estiven desde
1945 ata 1970 e pasei por todos os postos da fábrica.
Fun axudanta; estiven no troquel, que recortaba as
tapas; no cilindro, que era para darlles forma; na tixei-
ra; fun soldadora, empacadora... todos os servizos da
fábrica.

¿Que produtos enlataban?

- Alí traballábamos o marisco para os tratos da empre-
sa e mais traballábamos para a Intendencia Militar; era
a mercancía para comer os soldados. Para a “intenden-
cia” facíamos en conserva lacón con grelos, chícharos
con ovos cocidos, congrio con tomate... O que non sei
se era para a “intendencia” era a palometa en aceite e
a palometa con tomate.
No tempo da posguerra, cando había pouco aceite,
facíase a sardiña rebigote, cocían carne e osos de ter-
neira e o jugo botábanllo á sardiña cunhas rodelas de
cenoura. Tamén se conservaban lampreas, xibas, ¡da
ría, eh!, con salsa, e bonito e sardiña... Jaime Ubago,
un xenro de Escuredo, facía uns tubos con pasta de
anchoa, moi ben preparado, a mitade manteiga e a
mitade anchoa. Penso que non houbo outra fábrica que
o fixera, pedíanlle mercancía con todo natural.

¿Non traballaban mexillón?

- Non, daquela non había mexillón, bueno, non se tra-
ballou de momento. Foi máis tarde, porque daquela
aínda non había bateas.

¿Cando e por que deixou de ir á fábrica?

- Traballín vintecinco anos, ata o 1970 e deixino por-
que quería ver se había mellor choio, porque daquela
eu xa gañaba 200 pesetas por día. Pasei de 4 pesetas a
200. ¡A ver se non era unha fortuna!. Pero eu quería
mellorar e ademais non tiña moita saúde para seguir na
fábrica.

¿Observou moitas transformacións no sector con-
serveiro neses anos?

- ¡Home, claro!, mellorouse nas máquinas e en todo.
En Rons tiñan un motor para dar electricidade a todo,
co tempo eso acabouse. Despois veu a “Metalgráfica”,
que estaba en Vilagarcía e xa non houbo que facer as
latas...; os cartóns para as caixas, que antes facíamolas
aquí de madeira...

¿Traballou noutros labores que tivesen que ver co
mar?

- Ía á seca, os domingos e mais os sábados, cando non
había choio. Daquela non había días festivos. NonA antiga nave de Conservas Yago na actualidade. Foto: Lino Prieto

3A sardiña limpa colocábase en grellas, torrábase, recurtábase, empacábase na lata e cubríase de aceite.

4Como explica a Sra. Esther, un real (ral) eran 25 cts. de peseta. E unha chica, á que alude con anterioridade, 5 cts. de peseta.
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había un paúlo5 no monte, aquí barríamolo todo, nin
unha silveira nin un toxo, non había nada (risas).
Tamén calcetaba e por facerlle unha chaqueta a unha
muller cobráballe 50 pesetas e botaba un mes a traba-
llar. Tamén fixen colares6... á cuncha ía ó Carreiro,
pola Mexiloeira, ó Con Negro e ás praias de por aí,
aínda que estes choios non me caía moi ben facelos.

Vaiamos agora coa familia. ¿Seu pai era mariñeiro?

- Ao principio non, era electricista. Era de Cambados.
Viñera para aquí a poñer o tendido eléctrico de San
Vicente, que alá aínda non tiñan, e no Grove casouse e
fíxose mariñeiro. Na súa familia eran labradores, aínda
que tamén tiñan un barco, un balandro, para ir coller
balumada7; viñan aquí ás praias a coller golfe, correas,
verdellos... Ao principio meu pai anduvo de tripulante
e despois fixo unha dorna para el. A dorna “Esther”,
anduvo á liña, co mediomundo para as señoritas8,
anduvo coas nasas das lagostas e das nocras e anduvo,
tamén, un pouco de tempo, ao xeito. De cincuenta anos
para diante a dorna “Esther” éralle moi pesada e com-
prou unha máis pequena, a “Lola”, e ó final volveu ser
tripulante.

Durante un pouco tempo tamén
andivo ó golfe, porque unha tía
de miña nai, a Tía Sofía, pagaba
50 pesetas por unha dorna a plan.
Había que ir cortalo cunha foza-
gata ás pedras do mar coa marea
moi baixa. Despois botábano a
secar e metíano en sacos para
mandar a un laboratorio da
Coruña.

¿Tamén casou cun mariñeiro?

- No ano 1955. Aínda non tiña 25
anos, pero estaba cerca. Foi en
novembro e en febreiro xa cum-
pría os 25. Casinme cun mariñei-
ro; foron os pretendentes que
tiven, eran todos mariñeiros.

Parece que non lle gustasen os mariñeiros...

- Home, eu quería un home con oficio de terra, pero...
Viñen nunha época moi mala, e coma min moitos, que
non nacín eu soa daquela... Tamén eu fun á fábrica e
non tiña outro oficio...

Hermenegildo Núñez,
pai da Sra. Esther, coa

súa filla Pastora, na
“motora” que facía a

liña Ogrobe-Cambados

5Paúlo: Faísca, candea, folla do piñeiro que se utilizaba para facer lume na cociña e para cama do gando.

6Colares de cunchas que se vendían aos turistas, sobre todo, na Illa de A Toxa.

7Balumada: nome que se lle dá en Ogrobe ás algas que serven como esterco.

8Señoritas: nome que se lle dá en Ogrobe ao peixe chamado xulia, xuliana ou doncela (Coris julis).

Traballadoras de Conservas Yago nunha celebración na fábrica
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Chamábase Ricardo. Na súa casa, cando el e os seus
irmáns foron maiores, tiñan dúas dornas para ir á rape-
ta. Foi para o mar aos oito anos. Primeiro andaba á
rapeta co pai, despois andivo de tripulante nun bote
coas nasas da lagosta, ían a remos ata A Guarda. Fíxo-
se patrón de casado, porque Ricardo era intelixente
pero non pudo ir á escola. Aprendeu a ler no servizo
militar, en Guinea. Cando se estaba a preparar para o
exame de patrón, el preguntáballe aos que xa tiñan o
título as cousas e anotábamolo nunha libreta e eu polas
noites íballe lendo as cousas do exame.

¿Que cousas?

- As marcas das pedras, os faros: O Sinal, As Lobeiras,
Os Mesos, Con de Fora9... E el ía aprendendo de
memoria e despois foi a Vilagarcía e saleu patrón.

¿Sempre andou ó mar pola Ría?

- Non, despois marchou á Coruña e a Perlío para
embarcar. Primeiro andivo nun barco de madeira en

Terranova. Despois os barcos eran de ferro e tamén foi
a Groenlandia. Cada viaxe eran once meses. 
Despois cambiou para a mercante, primeiro en Holan-
da e logo en Alemaña. Na “Hapag-Lloyd” estivo moi-
tos anos, en barcos mercantes de todo tipo, ata andivo
nun barco nuclear e noutro que tiña seis plantas, un
barco enorme. Eu fun visitalo e fun con el en ese barco
de pasaxe polo río, de Haamburgo a Bremen, por alí ía
moi ben (con sorna) ... como todo estaba en calma...
Recorreu o mundo enteiro. Escribinlle cartas a Austra-
lia, a Borneo, á China, a Brasil ... Alí en Belém ardeu
o barco e os tripulantes salvárono. A Ricardo regalá-
ronlle un reloxio.
Cando volveu para Ogrobe volveu traballar na baixu-
ra.

Xa rematamos, Sra. Esther. ¿Quere dicir algo de
despedida?

- Que o mundo mellorou moito daqueles tempos a
estes. Pero non sei se a mocidade está preparada se
volven os tempos de antes.

9Algúns dos faros existentes na Ría de Arousa.

Ricardo Rey, marido da
Sra. Esther en 

Terranova, con outros
mariñeiros galegos
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s galegos somos un pobo que de vivir preto do
mar que bate nos cantís das escarpadas costas e

de recrearnos na beira das rías coa mansa onda que
desaparece no xabre, temos necesidade de sentir o mar.
Os nosos antergos non foron guerreiros de espada con-
quistadora, pero foron homes de man firme; na roda de
temón e escota da vela, que percorreron tódolos mares
na procura de sustento para as súas familias. Por iso
falar dos  mariñeiros galegos que dende mediados do
século XIX ata os anos cincuenta do XX, se dedicaron
a pesca da cherna e pargo no Caribe, tendo como pei-
rao a Habana (Cuba), é facer xurdir a historia dos
homes que en permanente contacto co vento e mar do
Golfo, deixaron unha forma de vida singular, chea de
aventuras e sacrificios. Alejo Car-
pentier, escritor

cubano de ampla dimensión poética e histórica, escri-
be: "...en sus travesías, que no duran más de quince o
veinte días, por el Golfo de México, navegan sin mapa
y sin sextante, guiados por hombres que tutean las
corrientes, leen en las nubes, escuchan los consejos del
viento y conocen, gracias a la sonda (escandallo), el
aspecto y la naturaleza de todos los paisajes submari-
nos..." Estes homes, para os que o mar non tiña segre-
dos, eran os Viveristas da Habana.

Todo o que aquí se conta é froito dunha paciente dedi-
cación a escoitar e recoller as historias, contadas en
primeira persoa, polos derradeiros pescadores de cher-
na e pargo do Caribe que tiveron a xentileza de com-
partir comigo. Faláronme de como foron para a
Habana á curta idade de trece ou catorce anos, moitos
tiñan aló seu pai e irmáns, de como algúns pasaron
polo campamento de Triscornia, onde os retiñan,
pasando mil penalidades, ata que alguén os reclamaba
para entrar no país, de como aprenderan a pescar e
facer o corpo ao mar, do medo que pasaron correndo
un ciclón e nun naufraxio, como se chamaban os bar-
cos, o nome dos patróns. Tantas aventuras escoitei,
vividas ao limite das posibilidades humanas, que ás
veces pensei que me atopaba diante de homes excep-
cionais, valentes, intrépidos, arriscados, cun pé no ceo
e outro no mar. O curioso é que estes homes eran mari-
ñeiros da ría de Ares, xente moi preto de nós, eran os
nosos avós e bisavós. 

O
Viveiro entrando no peirao da Habana con forte temporal

José Martínez Cabaleiro, patrón do “Vivero María”

Sonda de Campeche (México)

OS MARIÑEIROS DE CAAMOUCO NO GOLFO DE MÉXICO
VIDAS DE AVENTURA ALÉN DO MAR

Ernesto López Naveiras
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Na Habana a xente prefería o peixe fresco ao salgado,
polo que a demanda e prezo que se pagaba nos merca-
dos era moi superior cando chegaba a eles fresco. Eran
tempos nos que non se coñecían as técnicas do frío
para conservar o peixe, polo que a técnica dos viveiros
dou, durante séculos, unha solución ó problema da
conservación, mantendo o peixe vivo, nun clima tropi-
cal como é o do Caribe.

Os viveiros eran barcos de vela de dous ou tres paus e
unha eslora de vinte a trinta metros, aparellados como
goletas. Levaban na adega un tanque, no que mantiñan
o peixe vivo, que se comunicaba co mar por uns fura-
dos abertos no fondo do casco, dun diámetro aproxi-
mado dun puño pechado, polos que a auga do mar
entraba e saía, do tanque, facilitando a súa renovación.
Normalmente, unha gran maioría destes barcos eran
comprados de segunda man na Florida e na mesma
Habana, barcos de cabotaxe que se dedicaban ao trans-
porte de mercadorías e que chegado un momento eran
postos á venda. Unha vez comprados reformábanse, se
adaptábaselles o tanque ou tanques e quedaban con-
vertidos en viveiros. Por mor dos amaños moitos eran
barcos lentos e pesados, con dificultades para mano-
brar co vento. Había que ser moi bo mariñeiro para
facerse con estes barcos nun mar cheo de correntes,
ventos, as veces endiañados, e costas que os arrecifes
de coral facían perigosas e dificultaban o acceso ós
peiraos na busca de abrigo.

Tiñan normalmente unha tripulación que oscilaba arre-
dor de dez homes mailo patrón, se ben o número de
mariñeiros variaba de acordo co barco e a campaña a
desenvolver. As mareas eran de vinte días si collían un
bo majal (banco de peixe) que producía nese tempo

quince mil quilos de peixe, nos que se incluían os días
de navegación cara a zona de pesca e volta á Habana.
Cando a pesca non se daba había patróns que botaban
mes e medio pescando para coller oito mil quilos. En
condicións normais de navegación; dous días e medio
para a ida e catro ou máis, dependendo do vento, para
a volta. Os lugares de pesca encontrábanse na sonda de
Campeche, que comprendía dende o cabo Catoche
(México) ata o limite occidental de Tabasco, e fronte
ás costas da Florida (EE.UU), principalmente.

Unha marea empezaba no peirao dos Cocos en Casa
Blanca, onde os viveiros atopábanse fondeados e onde
vivían a maior parte dos mariñeiros. Este é un barrio da
Habana, que se encontra situado na beira oposta da
badía, que semella a ría de Ferrol (a Habana sería
Ferrol e Casa Blanca, Mugardos). Izaban velas e saían
da badía por diante do faro do Morro, collían rumbo
Oeste ou norte dependendo que foran a cabo Catoche
ou a Florida. Algúns viveiros cando baixaban cara ao
cabo San Antonio, pola costa norte da illa de Cuba,
fondeaban diante do peirao de Arroyos de Mantua,
para coller carnada. En Arroyos vivía coa súa familia,
O Riveiro de Barracido (Caamouco)- Alí tiñan asegu-
rado un bo prezo do peixe que levaban para carnada.
Despois desta parada obrigada, volvíase a coller o
rumbo do cabo e cando se chegaba a el tomábase
rumbo a Catoche, onde chegaban despois de dous días
e medio de navegación dende que saíran da Habana.

A travesía ata a sonda de pesca era aburrida se o
vento e as condicións do mar
eran boas.
M o i t o s
mariñeiros
e algúns
patróns eran
analfabetos e
todos os
coñecementos
que tiñan
sobre o mar
eran froito da
experiencia acu-
mulada o longo
dunha xuventude
dedicada a pesca
nas rías galegas e
despois navegando
polo Caribe nos
viveiros. Non nece- Sonda de Saribel (EE.UU.)

“Vivero María” no peirao da Habana, propietario e patrón
José Martínez Cabaleiro de Redes (Caamouco)
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sitaban de cartas mariñas, nin doutros instrumentos de
navegación que non fosen o seu instinto, un compás,
un escandallo e unha corredeira. Collían a referencia
do cabo S. Antonio, fixaban o rumbo e calculaban a
velocidade. Cando pasaba un tempo mandaban botar
ao fondo o escandallo, que era un cilindro de chumbo
cuberto de sebo, para que se lle pegasen os sedimentos
do fondo do mar, atado cun cordel de pita que tiña
marcadas as brazas de cada tramo. Cando o escandallo
chegaba ao fondo sabíase a profundidade e a composi-
ción do fondo; concha, area ou pedra. Con esta infor-
mación o patrón tomaba a decisión de fondear, para
pescar, ou continuar navegando.

Chegados ao lugar da pesca o lecer da viaxe, que moi-
tas veces era cuberto pola lectura das novelas que mer-
caba o patrón e que se escoitaban con moita atención
pola tripulación, chegando incluso a memorizalas de
forma que había patróns e mariñeiros capaces de
detectar se se pasaba o lector algunha folla sen ler,
rompíase e unha gran actividade implicaba a tripula-
ción. Botábanse unhas liñas pola borda e a tres brazas
do fondo tiña que estar o peixe, se picaban, fondeaba e
traballábase sen descanso hasta xuntar os miles de
libras de peixe que podían levar nos tanques. Os pei-
xes, por ser de fondo e encontrarse a catorce brazas
aproximadamente, cando eran izados a bordo tiñan que
ser sometidos a un proceso de rotura da vexiga natato-
ria para evitar que pola falta de presión, na superficie,
morreran rebentados. Isto facíase dispoñendo dunha
pica, que era unha especie de cánula furada, que lle
metían por detrás da galla perforando a vexiga natato-
ria e saíndo o aire, quedando entón o peixe disposto
para vivir no tanque ata chegar ao mercado da Habana,
varias semanas despois.

Cando os viveiros chegaban de novo a Casa Blanca,
cos tanques cheos de peixe, fondeaban na badía e pasa-
ban o peixe ás cachuchas, así os barcos podían saír de
novo o mar a pescar. As cachuchas son como gaiolas
que mergulladas no mar flotaban entre augas por mor
de ser feitas de barrotes de madeira. Alí a cherna e
pargo botaba días ata que era levado nas cachuchas ao
peirao de Caballerías, remolcadas por un bote de
remos. Despois as cachuchas viciábanse nas canastras
e o peixe vivo, transportábase en carro de cabalos ao
mercado Central. As cachuchas eran uns depósitos de
peixe vivo que permitían regular a oferta do peixe coa
demanda do mercado, co que se mantiñan os prezos.

Cando pasaron os anos a badía da Habana, polos moi-
tos vertidos que se facían nela, empezou a contaminar-
se, o peixe nas cachuchas e nos viveiros morría como
consecuencia da falta de oxíxeno e os produtos conta-
minantes nocivos. Foi o primeiro toque de atención á
flota viveirista, o sistema dos viveiros empezaba a non
ser adecuado, pero aínda houbo un pequeno apaño, os
viveiros fóronse e fondearon na pequena enseada de
Cojimar, fora da badía e preto da Habana, onde as
augas estaban limpas e non chegaba a contaminación.

A vida destes mariñeiros do Golfo de México non foi
doada. Á dureza do traballo e da climatoloxía do
Golfo, engadíanse unhas condicións laborais extremas
que máis dunha vez remataron en folgas. Así chegaron
a formar un sindicato encadrado no "Sindicato de
Marineros, Fogoneros y Similares del Puerto de La
Habana". Os armadores, propietarios dos barcos, foron
de procedencia moi dispar, houbo comerciantes, profe-
sionais da pesca, empresas, como a compañía de
Fomento Marítimo, Compañía Cubana de Pesca, Com-

Viveiristas nun descanso a bordo
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pañía Mediavilla, etc. Os prezos que se asignaban á
libra de peixe, estaban influenciados, en principio,
pola cantidade de peixe que chegaba ós mercados da
Habana, que moitas veces eran incapaces de dar saída
a unha oferta que estaba inflada pola chegada de peixe
pescado polos viveiros americanos da Florida, aos que
moitas veces se lles autorizaba a vender na Habana.

Foron moios os atrancos que fixeron que o negocio da
pesca non sempre fose beneficioso para a xente do
mar. As circunstancias do mercado e a falta de predi-
ción dos grandes ciclóns e temporais tropicais, tan fre-
cuentes no Caribe, que collían á flota de viveiros no
mar e a obrigaban a buscar resgardo en illas perdidas,
con gran risco das vidas. Por se isto fose pouco, aínda
estaba a cobiza de moitos armadores  que pagaban pre-
zos polo peixe que nin sequera cubría os gastos de
manutención dos mariñeiros mentres estaban pescan-
do. 

Tamén os pescadores viveiristas teñen a súa lenda
negra. Contan que houbo tempos que entre as folgas e
moitas calamidades que os aqueixaban, houbo arma-
dores e patróns que se puxeron a marxe das leis e dedi-
cáronse ó contrabando de licores e traslado de
emigrantes chinos, de forma ilegal, de Cuba a EE.UU.
Bos coñecedores da costa da Florida e bos mariñeiros,
algúns fixeron viaxes con contrabando de ron cubano,
que por aquel entón estaba prohibido, pola Lei Seca,
en USA. Un contacto na Habana, cargar o barco nun
lugar axeitado da costa a onde levaban o ron dende a

destilería, chegar con el preto das costas americanas e
pasalo a outro barco que o viña buscar dende terra,
supoñía uns cartos fáciles que algunha xente aventu-
reira e sen escrúpulos non rexeitaba. O tema do trasla-
do de chinos foi máis penoso, pois ás veces se
limitaban a darlles unha volta polo mar e despois dei-
xábanos outra vez na Illa.  

Todo isto foi unha parte da realidade dos mariñeiros
galegos no Golfo de México, pero tamén houbo épocas
de bonanza nas que os sacrificios do traballo e risco do
mar, se viron recompensados e algúns mariñeiros,
patróns e armadores galegos da bisbarra da Ría de Ares
retornaron á súa terra cuns aforros que lles permitiron
construír ou amañar as casas, dar estudio ós fillos e ter
unha vellez digna, sen atrancos.

Máis tarde, coa aparición das técnicas do frío, na déca-
da dos corenta, os viveiros foron transformándose en
neveiros nos que o peixe se conxela e así chega ós
mercados da Habana. Morre nesta época toda unha
cultura mariñeira desenvolvida en gran medida polos
mariñeiros das vilas de Redes, Ares, Mugardos e Pon-
tedeume, alén do mar, entre ciclóns e arrecifes de coral
que en máis de unha ocasión deixaron unha nota luc-
tuosa nos fogares das nosas vilas.

Bibliografía:
- Galegos no Golfo de México, de D. Xosé Neira Vilas (1980)

- Contrabando, novela de D.Enrique Serpa (1938)

As fotografías foron aportadas por veciños de Redes

Emigrantes de Redes nun viveiro fondeado en Casa Blanca
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O Tío Ambrosio, pescador valeroso dun ignorado
recanto da costa Cantábrica, reuniu o consello de fami-
lia; e este, composto por el e pola súa esposa, unha
muller chuchada a forza de privacións e traballos,
acordou que Andresiño, o máis vello dos seus cinco
fillos, que apenas contaba dez anos, deixase os corri-
queos ociosos pola praia, os barquiños de cortiza e as
cunchas nacaradas, para acompañar a seu pai nas
inclementes faenas da pesca ruda.

E así foi. O acordo resultou ineludíbel.
Unha espléndida mañá en que o sol iluminaba todo co
seu baño de ouro vivo, reflectindo nas augas do mar

trementes relampos da súa luz ardente, embarcaron pai
e fillo, na compaña dos seus camaradas, nun escanga-
llado bote que randeaba mansamente ao brando pulo
dos inquedos salseiros que chapoteaban sen tregua nos
seus costados mouros, alcatranados.

A humilde ribeira, chea de abruptos cons e embarca-
cións de pesca, presentaba moi leda e animada pers-
pectiva repleta de rústica e primitiva poesía.

Alí, baixo a subtil choiva da abraiante luz do astro do
día, realizaban preparativos para a saída na procura do
necesario sustento os habitantes inxeis das casoupas

Antón Villar Ponte (Viveiro, 1881-A Coruña, 1936) é, sen lugar a dúbidas, unha das figuras fundamentais da
cultura, da política e do xornalismo galegos de comezos do século XX. Fundador das Irmandades da Fala, tra-
ballou incansabelmente ao longo da súa vida na difusión do ideario nacionalista, dando conferencias, dirixin-
do A Nosa Terra, colaborando en múltiples xornais e revistas, actuando como deputado nas Cortes da 2ª
República e volcándose tamén no desenvolvemento da nosa literatura, nomeadamente da teatral.

Neste campo, ademais de exercer como crítico e actor, foi tradutor para o galego de pezas de Strindberg, Sha-
kespeare, Moliére, Aristófanes e William B. Yeats. A súa obra orixinal está composta por títulos como A patria
do labrego (1905), Entre dous abismos (estr. 1919), Almas mortas (1922), O Mariscal (escrito en colaboración
con Cabanillas e editado en 1926), A probiña que está xorda (estr. en 1926 e baseada nun poema de Rosalía),
Os evanxeos da risa absoluta (1934), Nouturnio de medo e morte (1935) e A festa da malla (feita en 1935, mais
inédita ata 1997). Villar Ponte deixou inacabadas, cando menos, dúas pezas máis, de corte histórico: Os már-
tires (sobre a revolución de 1846) e Os camiños innumerábeis (sobre o mártir liberal Porlier).

Durante a súa mocidade nas terras viveiresas actuou nas fileiras do republicanismo federal e frecuentou con
poemas, artigos xornalísticos e narracións as páxinas de numerosas revistas literarias. O relato que aquí repro-
ducimos, de clara xinea estilística modernista, foi publicado orixinariamente escrito en español na sección
"Prosa y Verso" da coruñesa Revista Gallega, que dirixía o escritor Galo Salinas, concretamente nos números
377 e 378, que corresponden aos días 8 e 15 de Xuño de 1902, respectivamente.

“BBRROOCCHHAAZZOOSS””
DE ANTÓN VILLAR PONTE

[Tradución para galego: E.X.I.]
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Traíñas na praia de Covas-Viveiro
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escanastradas que, en pelotón informe, como se tive-
sen vergoña da súa humildade, erguíanse arriba, na
cuíña agreste.

Uns estendían, cantando, as embreadas redes de
penouco en penouco; outros armaban os remos, ao son
de gargalladas robustas; algúns izaban as brancas
velas, deixando escoitar o salomar fermoso, e todos, en
fin, movíanse nas súas faenas contribuíndo coa súa
parte de amenidade a aquel concerto formado de virís
voces que ordenan e de mil mesturados rumores, en
cuxo conxunto, subliñado polo insistente chío das gai-
votas, á par que o oído recréase tamén a vista diante
das camisas de baeta, vermellas e amarelas na súa
maioría, que o mar reflite, e diante dos venerábeis ros-
tros de intrépidos ‘lobos’ que recordan os apóstolos
místicos do Evanxeo cristián.

... Seguía a escintilar o sol nas ondulacións suaves das
augas salitrosas.

Ollando cara fóra, o mar dilatado semellaba unha placa
de azul profundo sobre a que estivesen pousadas innu-
merábeis pombas de inmaculada brancura.

A mesma cor oferecía o ceo.
Na diafanidade da atmosfera, lixeiramente axitada,
pululaban invisíbeis efluvios do iodo das plantas mari-
ñas en íntimo consorcio cos da brea sa, que, en ás da
fresca brisa, chegaban aos abrasados pulmóns como
caricia subtil e vigorosa.

Para completar este cadro tan suxerente e atraínte,
cheo de cor e vida, algunhas mulleres, arremangadas
as súas roupas até os xeonllos e cos brazos espidos,
metíanse no comezo do mar que lambía amorosamen-
te a area co gallo de recoller para adubo as algas ver-
degaias alí depositadas.
Só unha muller permanecía inactiva na praia, sen tra-
ballar en semellante faena. Era a mai de Andresiño

que, de pé sobre unha pequena rocha próxima á embar-
cación da casa, quería presenciar a primeira saída do
seu rapaz na procura do pan de cada día.

Na súa faciana, morena e escuálida, estaba impresa
certa expresión de fonda anguria que acentuaba até o
infinito unha sequidade descorazonante na comisura
dos labios posta. Parecía unha estatua da dor levantada
polos fillos do mar en consagración aos seus sacrifi-
cios.

Contemplaba ao seu fillo da alma, ao seu mariñeiro
querido, que a bordo do pobre bote axudaba aos com-
pañeiros de oficio no arranxo do aparello e demais
utensilios pesqueiros.

Parecía un homiño... ¡Que fermoso estaba !

E chamouno: non puido por menos. E Andresiño sal-
tou a terra, lixeiro coma un gamo, denotando no seu
rostro fazuleiro e colorado un pequeno ar de satisfac-
ción e orgullo porque no sucesivo sería considerado
coma un home, toda vez que empezaba a gañar un xor-
nal.

- ¿ Que queres, mai ?...

Ela encolleu os ombreiros, ollándoo garimosamente;
non soubo qué contestar. ¿Que lle ía querer? Nada;
comelo a bicos, estalada por un presentimento negro
que o seu cariño lle forxaba. Tan pequeno e xa ter que
se arriscar... ¡ Ouh, a mar é tan má ! Se non fose a mal-
dita necesidade...

E, entanto facía estas consideracións tristes, estreitou
ao seu precoz mariñeiro entre os seus prácidos brazos,
formando unha e outro encantador grupo, que o mar,
ciumento de tanta ternura, reflectiu no ondulante espe-
llo das súas augas, quebrándoo, como se cara el senti-
se animosidade marcada.

O Tío Ambrosio desde a barca, na popa da cal estaba
situado presenciando as tarefas da xente ás súas ordes,
ollaba aquela tenra e dolorosa escena, fusco, de esgue-
llo, estereotipando na súa traza, bronceada e opresa
entre brancas barbas, acenos de visíbel desasosego,
mentres roía maquinalmente a súa orixinal cachimba.

- Ei, Andresiño, ¡ imos ! que quero ser o primeiro en
zarpar -, roñou, por fin, non se podendo conter, coa súa
voz augardentosa.

“Traiñóns” empregados na costeira da sardiña. Celeiro, comezos s. XX
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- ¡ Vou ! ¡ vou !... – repuxo axiña o neno coa súa voci-
ña de anxo aínda non alterada polas zoupas do amíli-
co.- E desasíndose con suma presteza das mans da súa
mai, que acariñaban a súa enguedellada cabeleira loira,
saltou con rapidez asombrosa na barca, que se movía
suavemente a impulsos da auga, como se en realidade
desexase abandonar o porto.

- Xa estamos todos, ¿ n’é verdade? - dixo entón o tío
Ambrosio botando unha olladela á xente de a bordo -.
E axiña, tomando a cana do temón engadiu.- Pois mans
aos remos e en marcha... ¡ Ea !

Con efecto, obedientes á orde dada comezaron a vogar,
con uniformidade monótona, os seis camaradas encar-
gados diso, e a barca emprendeu a súa marcha, pouco
a pouco, maxestosamente, deixando ao seu paso un
branco ronsel sobre as augas cortadas.

Mentres, Andresiño axitaba a súa manciña dereita
mandándolle á súa mai un adeus garimoso, e o sol coas
súas saetas de lume fería as molladas palmas dos
remos, facéndoas flamexar arreo.

A esposa do tío Ambrosio coa man na fronte para tor-
nar dos seus ollos a potente luz daquel vivificante
astro, seguía extática a embarcación das súas ansias,
que cada vez empequenecía un pouco máis, até chegar
a parecer unha casca de noz, sobre a acuosa chaira.
Por fin, cando se perdeu tan inseguro depósito de ana-

cos da súa alma na azul lonxanía, tomou a pobre mai o
regreso para a súa humilde chouza, sentindo no máis
fundo do seu corazón aflixido a dor inaudita dunha soi-
dade amarga, moito máis amarga que a mesma salsa do
océano sen entrañas.

O cantábrico, bastante tranquilo durante a mañá,
encrespouse moito á tarde. Apelotonáronse alá arriba,
na infinitude do ceo, as nubes grisáceas e desfiachadas
que moi logo baixaron, cubrindo o sol, ennegrecendo
o horizonte e desafiando o mar.
Desencadenouse finalmente a tempestade baixo unha
bóveda de chumbo chea de manchas mouras.

O desarmado bote do tío Ambrosio comezou a bailote-
ar rapidamente, a cabecear sen tregua... até chegou a
renxer, como se un monstro ciclópeo oprimise cos seus
malignos tentáculos as súas desgastadas costelas.

Recolleuse a rede a toda présa; axiña se recolleu a vela,
branca como unha esperanza risoña; intentouse fuxir
logo, poñerse a salvo...

Imposíbel. Unha faena de media hora, tola, ininte-
rrompida, entre frases de ansia e palabras de desespe-
ro non abondou para conseguilo.

O mar axitábase dun xeito sinistro formando insuperá-
beis montañas a impulsos do forte vento que ruxía
furioso.

A loita dos homes por vencer o mar e gañar a praia era
titánica, selvaxe, suprema...; os seus rostros, conxes-
tionados polo terror e o esforzo, chorreaban suor fría.
Aqueles veteranos pescadores, xulgándose xa perdi-
dos, gardaban un tráxico silencio. O neno choraba,
pensando na súa mai. Só as xigantescas ondas, co seu
rumor infernal, entoaban o himno grandioso da omni-
potencia infinita.

Finalmente, o agardado: un grande golpe de auga,
cunha labazada soberbia deu media volta ao bote, e
todo o mundo á auga, todo o mundo ao fundo do sepul-
cro incomensurábel.

Na páxina pizarrosa das augas iradas escrebeu o desti-
no, con trazos de branca escuma, unha nova estrofa do
eterno poema dos fillos do mar, unha nova estrofa das
vítimas novas daqueles anónimos heroes do traballo
rudo, vencidos na perigosa loita polo pan de cada día...

Viveiro, 1956. Foto Ramón Dimas



Navegando polo río Apure
70

ARDENTÍA

JOSÉ M. MOSQUEIRA MANSO naceu en Corme en 1886 e morreu en Caracas (Venezuela) en maio de 1968.
Navegante, oceanógrafo, ictiólogo, cartógrafo, capitán da mercante e técnico pesqueiro, ficou viúvo en 1918 e tra-
ballou durante a 2ª República española nas Axudantías de Mariña de Viveiro e Ortigueira, como Subdelegado
Marítimo en Sevilla e como Subdelegado de Pesca nos portos da Coruña e Ribeira, escribindo ademais o manual
El patrón de cabotaje.

Ao estoupar a guerra civil, combateu o fascismo e exiliouse en América a partir de 1937. Asesor na "Secretaría de
Agricultura, Industria y Trabajo" do goberno da República Dominicana, primeiro, e, a partir de 1941, do "Minis-
terio de Agricultura y Cría" venezolano, elaborou unha completa carta pesqueira do río Orinoco, cartografou as
costas orientais de Venezuela e escribiu numerosos artigos e opúsculos como Biografía de la merluza, Ostras y
perlas en las costas venezolanas, Las tortugas del Orinoco, Estudios sobre la sardina, etc. Foi, ademais, membro
destacado da "Sociedad Venezolana de Ciencias Naturales" e do "American Museum of Natural History".

Tamén escribiu o ensaio La cuna gallega de Cristóbal Colón, publicado en Bos Aires, en 1961, pola Editorial
Citania, de Luís Seoane. Defende nel a tese das orixes galegas, concretamente pontevedresas, do célebre navegan-
te, chamando a atención sobre a coincidencia de numerosos topónimos galegos cos empregados polo descubridor
de América para bautizar as novas terras.

Vencellado ao movemento galeguista por amizade con Castelao, fundou en Caracas a sociedade "Lar Galego", de
orientación progresista e enfrontada á "Casa Galicia", á que tamén pertencera, e traballou na comisión cultural
do "Centro Galego" da capital venezolana, xunto con Silvio Santiago, Pepe Velo, Carlos Herrera Alonso e Pepe
Sesto, entre outros moitos. Animou con eles a edición da revista Galicia (1952-1953), que chegou a estar dirixida
durante algúns números por Eduardo Blanco Amor.

Precisamente das páxinas da amentada revista, concretamente do seu cuarto número (Decembro de 1952), resga-
tou Xosé Enrique Acuña o artigo "Navegando polo río Apure", que a seguir reproducimos traducido para galego.

asamos a noite atracados nunha ribada ou
barranco da marxe dereita do río Apure: no Ten-

dido de Palmarito.
Unha luzada fermosa e fresca.
O práctico prepara o café mentres o capitán recolle os
chinchorros e o mecánico revisa e engraxa o motor.
Se no Orinoco domina o silencio, aquí, no Apure, todo

é ruído e movemento. A Natureza en todo instante
amósase animadísima.
A miña sorpresa e entusiasmo obríganme a observalo
todo, sen perder detalle.
Nunca os meus abraiados ollos presenciaron espectá-
culo semellante.
Por riba de nós, de ribeira a ribeira, cruzan as aves
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Unha tartaruga “arrau” facendo o niño na praia de Pararuma, 1945
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recén espertas; isoladamente, garzas de varias clases e,
en ringleira simétrica, corocoros vermellos; formando
un V, o vértice diante, os gabanes; apretadas unhas
contras outras, en bandadas, as chenchenas; en desor-
de anárquica, como nubes negras e moi baixas arras-
tradas por un temporal ciclónico, os cormoráns
(cotúas); e procurando en voo tranquilo e ondeante as
beiras fangosas, os corocoros negros.
Unhas, en longo voo cara a selva e as lagoas dos lla-
nos; outras -cotúa, gaivotiña, martiño peixeiro, aguia
peixeira (guatabo)-, descendo ao río para cazaren
peixes.
As anduriñas, voltexando a ras de auga, cazando insec-
tos nos seus rápidos voos. Son semellantes ás hispano-
africanas.
E todo isto forma un múltiplo e variado ruído de aves,
abouxante.
Os monos araguatos baixan das árbores, achegándose
algúns ás beiras para beberen, mentres que os pregui-
ceiros garzóns-soldado permanecen aínda nas árbores,
que non abandonan antes de ben entrado o día.
O motor da nosa lancha "Pararuma" púxose en marcha,
sumando o seu ruído ao das aves.
Son as 6.30 desta mañá do 13 de marzo de 1946, chea
dunha fauna volátil, polícroma e multiforme, que
nunca poderei esquecer.
Ao arrancar a embarcación río arriba, popa ao sol
nacente, vexo o primeiro caimán do día nadando a
favor da corrente, moi próximo á marxe esquerda. Só
emerxe a parte alta da súa cabeza, visíbeis os ollos sal-
tóns; detrás deixa o remuíño dun ronsel.
Estes crocodilos tropicais son moi "mañosos" polo
perseguidos que están; en troca, as babas manifestan
unha tranquilidade sorprendente. Son tan semellantes
ambas especies que só o hábito de as ver con frecuen-
cia ensina a distinguilas. O caimán ten a boca máis
longa e con curvas en ambas mandíbulas.
O crecemento de ambos réptiles é moi desigual. O cai-
mán pode chegar aos sete metros e medio de longo,
mentres que a baba non sobrepasa os tres.
Despois de tomar un café moi claro - xa é moi pouco
o que temos a bordo -, adozado con leite condensado
que levo para alimentar a un mono moi noviño, sigo
observando.
Centos de cotúas que se mergullan na auga para rea-
pareceren, case sempre, con pequenos peixes atenaza-
dos nos seus longos e curvos peteiros.
Sobre as ponlas das árbores e dos arbustos, as aguias
peixeiras están ao axexo para se lanzaren, como fre-

chas,
sobre os peixes que
asoman á superficie. Tamén non
falta o martiño peixeiro, ave tímida e de fermosa
plumaxe.
As toniñas rebuldan na superficie da auga; nesta calma
mañanceira óuvense a distancia os seus bufidos.
A propósito deste cetáceo. A miña sorpresa foi grande
cando o vin por vez primeira, en 1945, no río Meta,
perto da confluencia co maxestoso Orinoco, tan dis-
tante do mar: uns 800 quilómetros. É tal a súa abun-
dancia que dificilmente pasa unha soa hora sen velo
sucar, en pequenos grupos ou en longas fileiras, por
todos eses ríos, brazos e caños dos llanos.
Esta toniña é diferente á do mar. É a "Issia geoffroye-
nis", a orinocona dos indios orinocenses, mentres que
a mariña é a "Phocena comunis".
A primeira é máis pequena e presenta dúas protube-
rancias sobre os ollos, parecidas ás da baba, das que
carece a do mar. Tamén difiren nas súas cores: negro-
achumbado, o da "phocena", e gris-claro, e ás veces
rosado polos flancos baixos, o da "orinocona".
A "phocena" é a marsopa, palabra que vén das latinas
mare (mar) 1 os italianos e portugueses, e o arroás dos
galegos. E aínda que este cetáceo corresponde á fami-
lia dos delfínidos, en realidade a palabra "delfín" [gol-
fiño] debe aplicarse exclusivamente ao xénero
"Delphinus", e o nome de marsopa, á "phocena".
Ambas especies difiren notabelmente no seus costu-
mes. O golfiño sempre vai por alta mar perseguindo
cardumes de sardiña e brincando arredor dos buques
en marcha, mentras que a marsopa merodea polas cale-
tas, radas, baías e desembocaduras dos ríos, subindo
polos de máis caudal, aínda que nunca a moita distan-
cia do mar. Ademais, xamais o golfiño se mete dentro
dunha enseada do litoral nin tampouco acomete redes,
como si fai o arroás, destrozándoas. Este é o terror dos

1. Falta un fragmento no orixinal.
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pescadores, mentras que o golfiño é o seu can de présa,
porque obriga á sardiña a abandonar as augas libres
para se meter dentro das rías.
Se en todo momento e en todas as estacións do ano
encontramos a orinocona nos ríos Orinoco, Meta,
Apure e demais afluentes e brazos, non hai dúbida de
que é unha especie propia destes ríos tropicais.

As babas xa comezan a saír da auga, acomodándose
nas partes baixas das ribadas e nos bancos de area para
tomaren o sol, de que son tan amantes. ¿Por que terán
o costume de amosaren case sempre as súas bocazas
abertas, formando case un ángulo recto as súas dúas
mandíbulas? ¿Será para luciren os seus longos e ben
afiados cairos ou para agardaren que algún paxariño se
meta dentro e as libre de molestos parasitos, como
acontece co crocodilo do Nilo? ¿Ou será para beberen
a luz...?
Ás 7.25 navegamos polo lugar denominado El Muerto,
onde abundan as revoltas e os baixíos, sobre os que
frecuentemente rozan os fondos da "Paramura".
¡Que contraste hai entre o presente estado do río e
aqueloutro estado de xuño, xullo e agosto, cando o
Apure, semellante a un cacho de mar, cubre os llanos
até onde se perde a vista!
Sobre as ponlas e o tronco dunha árbore morta arrom-

bada na beira esquerda
hai un grupo dunhas
sesenta chenchenas
rezagadas. ¿Contaxia-
ríaselles a preguiza
dunha vintena de
xigantes garzón-sol-
dados pousados
sobre as ponlas
dunha árbore,
semiespida de
follas, que medra na
marxe 2 pasa un só minuto sen que
teñamos oposta?
As cotúas abundan por milleiros e as toniñas por dece-
nas. Dificilmente (cormoráns) 3. Ao meu xuízo, desde
logo moi modesto, considero que esta negra e voraz
ave é a mariña, que, na escaseza de pescado no esten-
so litoral venezolano, trasládase en xaneiro, febreiro,
marzo e abril aos moitos e caudalosos ríos para apro-
veitar o enorme potencial ictolóxico que encerran. Élle
doado capturar peixes destes ríos, por conteren pouco
caudal de auga durante esa época seca. E fago esta
observación porque encontrei dous diferentes nomes
específicos: a fluvial, "Phalacrocorax olivaceus
Brandt", e a mariña, "Phalacrocorax auritus Andubon".
Os desprazamentos da cotúa en bandadas inmensas do
mar aos ríos comezan en xaneiro de cada ano, e os dos
ríos á costa, a finais de maio.

Verdadeiramente, no Apure e os seus brazos o panora-
ma é moi diferente: semella que se está noutro país. No
Orinoco predomina o silencio, mentres que naquel
todo está cheo dos ruídos da inmensa fauna que o habi-
ta, tanto nas súas augas como no ar e nas árbores.
Desde o inicio das miñas travesías polo engaiolante
Orinoco, principiadas polo río Meta en febreiro de
1945, non deixei un só momento o lápis e os blocks
para ir deseñando croquis, sobre todo do coloso río e
dos seus baixíos, e anotando todo o que me parece
digno de atención, que o é case todo.
Ás 7.30 comeza a brisa fresca do alisio; mais a nós non
nos refresca por navegarmos dándolle a popa.
Son as 8.15 cando alcanzamos tres curiaras, cuxos tri-
pulantes están atarefados en poderen cansar e rematar
un cigüire harponado que, en desesperada loita pola
vida, nada en dirección a unha pequena praia da marxe
dereita, levando a remolque a ocupada polo tripulante
que suxeita a corda fixa ao harpón.

2. Falta un fragmento no orixinal.

3. Falta un fragmento no orixinal.

Dous indios “yaruros” “caleteando” tartarugas para o “chiquero”
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Estes inofensivos animais, que viven nas ribeiras dos
ríos e lagoas en mandas de vinte ou trinta individuos,
son do tamaño dos porcos; non teñen máis arma de
defensa que os seus catro longos dentes, que só empre-
gan para cortar a herba de que se alimentan.
Cando en terra son perseguidos polo tigre ou polo
home, e sono con frecuencia, bótanse á auga, onde
agardan por eles outros inimigos terríbeis: o caimán e
a cobra-de-auga (a anaconda).
O cigüire non é máis que un prolífico roedor -o maior
de todos os coñecidos- que se propaga con igual rapi-
dez que os vulgares coellos.
Ás 8.40 cruzámonos coa lancha "María Elena", que
navega con rumbo oposto ao noso. Conduce carga e
pasaxe para Cabruta, Caicara e Ciudad Bolívar.
Vinte minutos máis tarde deixamos por estribor unha
choupana semioculta por matogueiras de plátanos e
rodeada polas de millo e frijolitos.
Tamén nesta parte do río, coñecida como La Bendi-
ción, abundan as cotúas e as toniñas.
Ás 9.40 estamos a atravesar a zona de Casita de Paja,
en cuxas marxes hai levantadas varias choupanas, os
donos das cales adícanse ás faenas agrícolas, como
nolo demostra a estensión de terreo sementado con
caraotas, frijoles, millo, algodón e outros froitos que
non podo clasificar. Debe de ser terreo moi fértil, pois
mesmo as acantiladas beiras do río están cubertas de
verde herba que está a pedir gando que a coma. ¡Canto
me fai lembrar o seu louzán verdor o dos prados da
miña afastada e moi amada Galiza!...
Son as 10.20 cando entramos en La Conservita, lugar
onde xa se multiplican as rancherías. O millo e o algo-
dón alegran o panorama. As bandadas dos vermellos e
barbudos monos araguatos abundan, sempre inquedos,
polas copas das árbores. Pouco temor lles produce a
presenza humana.
En todo momento vese a insaciábel cotúa sobre a auga,
nas beiras, nas espidas ponlas das árbores mortas e
atravesadas ao longo do río, nos bancos de area e a
voar. ¡ Cantos milleiros de quilos de peixes se tragan
ao día! Son verdadeiramente incalculábeis, e se a estes
sumamos os que capturan as toniñas, as garzas de
todas as clases, as cigoñas, os martiño-peixeiros, os
gavilán-pescadores, as babas, etc, o total sería abraian-
te. En troca, e a pesar de tantas e tan abondosas des-
pensas de pescado, que o son todos eses ríos, brazos e
caños, o home nativo deses llanos pasa xexún de tan
nutritivo e dixestivo manxar.
Son as 10.50 cando temos á vista unhas cincuenta
babas tomando o sol coas súas fauces abertas: parecen
idiotas. Nin nós nin a embarcación nin o ruído do
motor significamos nada para elas. Fican impasíbeis.

Alcanza o cénit o astro do
día cando chegamos ao
Picacho del Manatí. Non
se ve a terra das súas
marxes acantiladas
polo mesto da alta e
verde herba que a
cubre. E ás 12.50
abocamos o Apurito,
deixando o río gran-
de: o Apure. O sol
está realmente
abrasador e, aínda que o
toldo nos libra dos seus raios, sentimos
unha calor abafante.
Despois de navegarmos un cuarto de hora polo Apuri-
ta, torcemos a babor para entrar no brazo El Guamal,
que carece de praias. As súas marxes son acantiladas e
de arxila. Ten suficiente profundidade para poder
navegalo por onde máis nos conveña e un ancho apro-
ximado de 100 metros.
É dunha beleza que engaiola.
Á 1.55 pasamos fronte a uns arbustos, cuxas ponlas
case tocan a auga, e están ateigadas de chechenas que
aproveitan a sombra. É unha bonita e esvelta ave que
loce garboso moño de plumas soltas, como a do pavo
real.
Se fose referir todo o que de fauna volátil imos vendo,
sumaríanse por milleiros os exemplares e por decenas
as especies. Todo isto fai recordar o Paraíso Terrenal
da Biblia. Aquí todo é vida; non hai un só metro sin un
animal, xa sexa acuático, terrestre ou aéreo.
Ás 2.30 recibimos a agradábel chamada de que a comi-
da está servida. ¡Santa palabra neste momento en que
todos sentimos fame!
A tartaruga con tallaríns foi guisada na popa da embar-
cación sobre unha caixa chea de area, con tres anacos
de arxila cocida que serviron de sostén á paila.
Os setenta ovos que tiña ese quelonio puxémolos a
secar ao sol sobre o toldo. Teñen moita demanda des-
pois de ben secos.
Ás 2.50 estamos á altura de dúas choupanas empraza-
das na marxe esquerda: dúas raparigas saen dunha
delas. Saúdannos e despídennos cun mover de brazos
mentres seguimos navegando río arriba.
Son bonitas, como dúas espigas máis entre os peque-
nos terreos, ou acaso sexa a impresión que nos produ-
cen despois de tantos días de soidade en ríos, praias,
selvas...

Caracas, agosto, 1952
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speranza Piñeiro e Andrés Gómez levan anos
investigando a cultura marítima galega, baseán-

dose en fontes orais e en documentación escrita. En
Xentes dos mares de Ferrol (1996) estudaron a historia
da pesca de baixura ata 1961 nos concellos de Ferrol-
terra e n’A pesca e os mariñeiros. Cedeira, Cariño,
Ortigueira e Mañón (2001) fixeron o mesmo en portos
do Ortegal. Nos dous casos outorgáronlle un impor-
tante papel á memoria dos mariñeiros e mariscadoras
que entrevistaron, porque para eles a memoria "devol-
ve os recordos, como devolve sempre o mar todo aqui-
lo do que nalgún momento se apodera".

Seguindo ese ronsel metodolóxico apareceu en 2004
Homes de ferro en barcos de madeira, dedicado ós
galegos que andaron ó bacallau nas xélidas augas de
Terranova, en mareas de varios meses, e ós que en
mareas duns 15 días ían á pescada, ó lagostino e a
outras especies ó Gran Sol, o rico banco do sur de
Irlanda.

A maior parte deste libro bilingüe (pp. 23-201) son
doce historias de vida de doce mariñeiros da Coruña
ou chegados á Coruña desde outros portos galegos,
que traballaron nesas augas en barcos de madeira e
logo tamén na costa africana e americana, pero xa en
modernos barcos-factoría conxeladores. A través das
súas lembranzas e de notas históricas que intercalan os
autores asistimos á transformación da pesca de baixu-
ra e da pesca da altura desde as primeiras décadas do

séc. XX, nunha etapa histórica en que toda a tripula-
ción era galega, en contraste co que pasa hoxe en día,
con embarcacións onde os galegos poden ser minoría,
como ocorre nalgún barco do cerco de Cambados ou
como pasaba no Siempre Casina, de Burela, onde de 9
tripulantes 3 eran peruanos e 2 senegaleses.

Asistimos á aparición na Coruña dos primeiros bous de
arrastre, importados de Inglaterra, e das primeiras
parellas de arrastre, que xa se coñecían en Marín e
Vigo, barcos todos que andaban a carbón, que as
mulleres descargaban con cestas á cabeza desde os
mercantes e que, ás veces, cargaban nos pesqueiros.
Vemos como se substitúe o carbón por gasóleo e como
aparecen os barcos de ferro cos que xa se poden facer
mareas todo o ano no Gran Sol, e non só na primavera
e verán como pasaba cos de madeira. E tamén vemos
como se introducen especies novas ás que hai que dar
un nome, como un falso linguado que a colla coruñesa
denominou coreano porque se desembarcou en 1953
cando a guerra de Corea.

Hai comodidades nos novos barcos, e xa non se come
entre peixes, escamas e sal, como ocorría nas mareas
de varios meses en Terranova; pero o progreso tamén
estraga o mar, pois aquelas ecolóxicas redes de cána-
bo, que había que encascar, se quedaban no mar pudrí-
an en varios días e desfacíanse, mentres que as
modernas redes, de quedaren no fondo, non se desfán
e seguen matando peixe, que ninguén pesca.

SINO DE PROA

Esperanza Piñeiro de San Miguel e Andrés Gómez Blanco:
Puerto de A Coruña. Autoridad Portuaria de A Coruña / 

Caixanova, 2004, 255 p.

Francisco Fernández Rei

E
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Nesas historias vividas asistimos a naufraxios que pro-
tagonizaron estes homes de ferro ou xente coa que eles
andaron ó mar, á vez que imos vendo as súas supersti-
cións. A bordo do barco non se poden amentar nin
curas nin raposos e non debe haber nin paraugas nin
mulleres e debe evitarse que o aceite se derrame na
cuberta. Os autores van combinando referencias a
estas crenzas con mitos dos portos, como ese congro
vermello de sete cabezas que vive no porto de Ferrol,
"capaz de formar enormes ondas cos movementos da
cola".

Fálasenos da soidade nun mar hostil como o de Terra-
nova, coa auga do barco conxelada e coa cuberta chea
de neve, e do non menos hostil Gran Sol, con  golfiños
que seguen o barco e axudan a combater esa soidade,
e con pardelas e mascatos que constitúen un bocado
apetitoso cando só se comía peixe. E vemos en dife-
rentes historias o papel do cociñeiro, que moi cons-
ciente da dureza do traballo, sempre en cuberta ó frío,
quere que a xente estea contenta coa comida, o máis
variada posible, e que non lle falte o café que axude a
combater o frío e o sono.

Partcipamos no drama de tantos mariñeiros da altura
que deixaron a muller na casa criando uns fillos que
case non coñeceron os pais, polo que agora eses homes
de ferro queren desfrutar dos netos. Algún manifesta a
necesidade diaria de notar a presenza do mar: "Eu teño
que baixar tódolos días ó muelle, inda que só sexa ver
o mar”. Outro, que con 15 anos embarcou nunha baca
do Gran Sol, cando a roupa de auga non protexía da
humidade nin do frío, que logo pasou unha marea de
catro meses en Terranova, onde "durmías un par de
horas, e, volta a empezar", e que con 17 anos embar-
cou nun bou que ía a África Central, ese home de ferro,
aínda recoñecendo a dureza da vida na pesca da altura,
di que non a cambiaría por nada, que se volvese a
nacer, "volvería ir ó mar. Sei que é unha cárcel flotan-
te, pero eu non a cambio".

A segunda parte do libro (p. 205-245) é unha aproxi-
mación histórica á pesca na Coruña, de 1900 a 1961,
ano en que se promulga a Lei de Renovación e Fomen-
to da Frota pesqueira, co que a pesca se vai transfor-
mar nunha industria totalmente tecnificada e dominada
polo gran capital; e no caso do porto da Coruña, a frota
pesqueira en fresco terá unha continua expansión ata a
década dos setenta. Nestas páxinas os autores analizan,
entre outros temas, o asociacionismo da xente do mar
na Coruña, co papel relevante de "El Despertar Maríti-

mo", asociación promovida pola CNT en 1914, e a cre-
ación de sociedades de estibadores e de cargadoras e
descargadoras de carbón, ou a creación do Pósito
Marítimo Terrestre da Coruña en 1927, dez anos des-
pois de que se constituíra en Cambados o primeiro
Pósito de todo o litoral español.

A parte gráfica é abundante en todo o libro. Xunto con
postais de temas mariñeiros do Arquivo do Reino de
Galicia e da Colección Martínez Barbeito, hai fotos de
Miguel Fraga con entrevistados e diversos motivos
marítimos e de Pedro Varela en diversas mareas, así
como fotos dos arquivos persoais da xente do mar
entrevistada.

Beizóns para Esperanza Piñeiro e Andrés Gómez por
esta nova contribución á recuperación e á revaloriza-
ción da cultura marítima galega, que constitúe unha
merecida homenaxe á épica dos mariñeiros galegos da
altura, e particularmente a aqueles "homes de ferro en
barco de madeira, así era como nos chamaban os ingle-
ses cando iamos pescar ó Gran Sol ou ata Terranova".

Clasificación do peixe
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ste libro é a historia dos naufraxios que ocorre-
ron entre a Punta Coitelada da ría de Ares e a

Punta da Cruz de Ribadeo. Tal como se aclara na intro-
dución, trátase dunha "relación de afundimentos máis
ou menos trascendentes e outros sinistros relacionados
co mundo do mar que, aínda que bastante ampla, non
se pode considerar completa, pois debemos ter presen-
te que no fondo do mar hai moitos máis pecios dos que
non se ten noticia nin poderemos chegar a coñecer".
O groso da obra son os seis capítulos iniciais corres-
pondentes a cada un dos fragmentos do litoral en que
H. Puentes divide a provincia marítima de Ferrol: 1)
ría de Ares a faro Prior, 2) faro Prior a faro Candieira,
3) faro Candieira a faro da Estaca de Bares, 4) faro da
Estaca de Bares a faro Roncadeira, 5) faro Roncadeira
a cabo Burela, 6) cabo Burela a Punta da Cruz (Riba-
deo).
En cada un dos capítulos dáse información sobre afun-
dimentos de que se ten noticia, sexan barcos de mer-
cadorías ou de pesca (pailebotes, balandros,
motoveleiros, vapores, petroleiros, tarrafas, lanchas
xeiteiras, botes...), sexan lanchas de pasaxeiros ou dra-
gas da area. Nalgún caso o naufraxio non se produciu
nesta costa, pero tense en conta se a afectou, como
ocorreu co superpetroleiro grego Andros Patria que o
31 de decembro do 1978 se incendiou a 30 millas ó
oeste das Sisargas e verteu 50.000 toneladas de petró-
leo cru, provocando unha marea negra na costa que vai
de Caión a Ribadeo e que converteu a ría do Barquei-
ro nun depósito de petróleo.

Na medida do posible H. Puentes informa, entre outros
aspectos, da data do naufraxio e do tipo de barco co
seu folio, da actividade e procedencia, da tripulación e
dos afogados, dos barcos que auxiliaron ou trataron de
facelo; e cando se trata de barcos galegos dáse conta de
actividades de solidariedade popular e institucional
para recadar cartos para as viúvas e fillos. Hai naufra-
xios que se tratan nunhas liñas, outros reciben un bo
tratamento, mesmo gráfico, como o desastre da fraga-
ta Santa María Magdalena e outros barcos na ría de
Viveiro en 1810, cando un temporal provocou o maior
número de náufragos do litoral galego (e español), bar-
dante accións de guerra.
Moitos afundimentos déronse con forte marusía, vagas
de mar ou vagallóns, mais tamén houbo algún con mar
chan, como ocorreu coa tarrafa Avelino Cerdido en
1975, que andaba á sardiña, xurelo e robaliza e que foi
ó fondo despois de dar coa quilla nun baixo por ache-
garse a terra. Outras veces trátase de pesqueiros abor-
dados por barcos grandes que fuxiron; é o caso do
Josal, de Muxía, que un día de 1983, sen néboas e coas
luces acesas, foi abordado e afundido a 40 millas do
Ortegal por un petroleiro que nin sequera se detivo; ou
o palangreiro de Cariño Andrés Mari, abordado por un
cargueiro en 1980, que non lles lanzou un triste cabo
ós náufragos "nin os chalecos salvavidas que lle viron
na man a un mariñeiro de cuberta. De seguido, o buque
colleu rumbo e desapareceu". Os náufragos deste
palangreiro foron recollidos en media hora, pero
outros viviron unha odisea, como os do iate alemán

Hixinio Puentes Novo:

Santiago de Compostela: Lea, 2003, 487 p.

E

Francisco Fernández Rei
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Sea Star, que estiveron 21 días nunha balsa e deron
con eles "cando as provisións estaban a piques de se
esgotaren, con ventos de forza 6-7 e forte marusía".
A finais do séc. XIX os medios dispoñibles no Arsenal
de Ferrol para enfrontarse a un naufraxio era anticua-
dos ou escasos, como se viu cando en 1892 co emba-
rrancamento na ría de Ferrol do acoirazado Howe, pois
houbo que traer remolcadores de Inglaterra e Xibraltar;
e mentres se traballou para remolcalo os mergulladores
ingleses aproveitaron para medir e coñecer mellor a
entrada do porto do primeiro arsenal do litoral español,
o que provocou moita suspicacia entre os ferroláns.
Cen anos despois a falta de medios era evidente, xa
que cando varou dentro da mesma ría o bulkcarrier
Aegean Star os oito remolcadores dispoñibles non
foron capaces de sacalo, polo que houbo que agardar
que subise a marea e que se producise unha grande
onda coa entrada dun cargueiro de carbón para que
actuasen eses remolcadores. O barco saíu só, aínda que
técnicos e autoridades se gabasen dese éxito.
O libro compleméntase cuns breves capítulos sobre
accións submarinas nas dúas guerras mundiais neste
litoral e sobre os submarinos alemáns afundidos na 2ª
guerra. Polo que se conta, cando un submarino alemán
detectaba un barco en poucos minutos obrigaba a des-
aloxar toda a tripulación e pasaxeiros antes de bom-
bardealo, e nalgún caso o mesmo submarino alemán
achegaba os náufragos á costa galega, como ocorreu
cos do mercante danés Danmarck o 30 de decembro do
1916.
A seguir figura un apéndice de 10 mapas do litoral
investigado onde se localizan os naufraxios, seguido
dun amplo capitulo coa relación cronolóxica dos bar-
cos que naufragaron, desde o galeón de guerra Ragaz-
zona en 1588 ó pesqueiro O Boavista do 2002, á vez
que figuran a relación de afogados, desaparecidos e
salvados. Féchase o libro cun glosario de 68 voces
relacionadas sobre todo coa tipoloxía dos barcos do
texto e con expresións e accións relativas á navega-
ción, fondeo e carga do barco. Hai embarcacións do
texto que non se definen (a batea de finais do XIX, o
bulkcarrier) e noutras habería que ampliar a explica-
ción, como pasa co galeón, pois o do glosario só fai
referencia a eses barcos de vela semellantes á galera,
con varios mastros, pero falta o galeón que se empre-
gaba como nodriza para liberarse da pesca a que se
alude na entrada "tarrafa" do glosario. E hai accións e
expresións do texto (acunchar, poñerse en franquía e
outras) que sería bo que se glosasen.
Trátase dunha edición moi coidada, con boas fotos en
branco e negro ou a cor para ver como eran os barcos,

os portos e o litoral, cos seus cantís, farallónse e agui-
llóns. Hai fotos de gran beleza como a dun temporal na
praia de Espasante cos Aghillós de Cariño no fondo, o
Furado das Pombas no cabo de Bares ou a turísica
praia das Catedrais. E algunha foto impresionante de
feitos moi recentes coma o do buque off-Shore Disco-
very Enterprise empotrado na ponte das Pías de Ferrol
en 1998.
Na moita e variada información dos afundimentos hai
datos para reconstruír a historia social do noso mar,
onde a xente traballaba desde moi noviña, pois os afo-
gados dunha lancha de Mugardos de 1910 eran dous
mariñeiros de só 9 e 10 anos. Hixinio Puentes fálanos
dalgunha abordaxe en 1904 entre lanchas xeiteira e
faluchos polo emprego da dinamita e da colocación de
bombas en 1933, en Maniños, en lanchas de transpor-
te de materiais propiedade de afiliados da UXT. E fala
con detalle de desastres como o de 1887 que en
Mugardos e en Cariño desfixeron os barcos do portos,
arruinando tantas familias que vivían do mar, temporal
que tamén afectou a Bares, O Barqueiro e O Vicedo;
ou o terrible temporal que sufriu Celeiro no 1978, fre-
ado polo dique de abrigo, que houbo que construír de
novo. 
Tanto afundimento ten ás veces a súa parte positiva. En
1903 cando a escuadra inglesa tivo que permanecer en
Ferrol aumentaría, e moito, a venda de pan, pois esa
tripulación consumía 5 tm de pan diarias e a súa pre-
senza fixo aumentar espectacularmente o prezo do
leite e dos ovos. Neste litoral houbo xente que andaba
ás crebas, como na Costa da Morte, e nalgún caso con
moi boa fortuna, como ocorreu en 1990 co naufraxio
dun cargueiro hindú que fixo que de Burela a Rinlo
chegasen contedores con arcóns conxeladores domés-
ticos, que logo os crebeiros ofrecían a prezos simbóli-
cos para se desfacer deles antes de ser requisados. En
casos como este, posiblemente moita xente da Mariña
diría o mesmo que bretóns e irlandeses: "Non desexa-
mos que haxa naufraxios, pero de habelos que sexan
nas nosas costas".
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"Douro e Leixôes....” é un percorrido desde Porto a
Leixôes que nos amosa a evolución destes portos a tra-
vés dos postais. 
Desfrutará o lector da visión dos barcos rabelos para o
transporte do viño nos peiraos (cais) de Gaia, das
enchentes do río e de fermosas vistas xerais da cidade
de Porto. Descerá co río á foz e á barra cos enclaves
pescadores cheos de barcos e vida mariñeira e ao inci-
piente turismo de comezos de século XX. Asistirá á
xestación do grande porto comercial de Leixôes. Unha
viaxe excitante e plena de beleza.

"Uma visita ao Concelho de Caminha com o bilhe-
te postal ilustrado da primeira metade do século
XX" é un traballo magnificamente editado pola
Cámara Municipal de Caminha no ano 2003.
Fai o libro un percurso polos lugares e freguesías do
concello  situando ao leitor no espazo e no tempo  e
amosándolle a evolución urbanística, os monumentos
e as tradicións que recollen as coleccións de postais
que foron editadas. Achégase despois a aspectos con-
cretos como as infraestruturas e mercados, o mar e a
pesca e as celebracións relixiosas. 
Caminha, Âncora, Moledo, Lanhelas, Vilar de Mou-
ros...masseiras, caícos, carochos, vendedeiras de
mexillóns...  Impresiona a cantidade e a calidade do
material fotográfico recollido e o tratamento informa-
tivo que o acompaña. Recomendamos ao público en
xeral que busque este libro na súa próxima visita a
Caminha e aos presidentes de cámaras municipais da
Galiza que boten un ollo, que coa cultura sempre se
aprende algo.

Jorge Fernandes Alves e José Lima Torres 
Douro e Leixôes. A vida portuária sob o
signo dos bilhetes postais

Edições ASA, 2002

João J.R.T. Azevedo
Uma visita ao Concelho de Caminha
com o bilhete postal ilustrado da primei-
ra metade do século XX 

Cámara Municipal de Caminha, 2003

Billetes postais portugueses.
L.R.

A publicación de libros de postais antigos é sempre
unha festa para os amantes da arte da fotografía. Hoxe
comentamos aquí dous libros portugueses que son arte
eles mesmos pola calidade do seu contido gráfico e
pola coidada edición.

Mulheres de Moledo regressam da apanha do mexilhâo. Cerca de 1905

Ponte D. Luiz I. Porto
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PINTORES DO
MAR:

Xosé Conde
Corbal

Foto Mani Moretón

Mariña, tres dornas. 1984. 121 x 79 cm. Acrílico / táboa 

Xosé Conde Corbal (Pontevedra 1923- Vilagarcía 1999) , é un “pintor do mar” con maiúsculas, tanto
pola cantidade de traballo dedicado ao tema mariñeiro e etnográfico como pola calidade indiscutíbel -e
indiscutida- da súa producción.
Foi un pintor que, na súa evolución, mostrou unha rica variedade de recursos pictóricos e un innovador
permanente das técnicas de gravado.
Colaborou viva e comprometidamente coa intelectualidade galega e galeguista da época que lle tocou
vivir e publicou na maior parte do xornais galegos e en múltiples revistas.
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Fábrica de conservas. 1976. 123 x 120 cm. Acrílico /táboa 

Realizou, a marxe do seu traballo pictórico, unha obra gráfica da que cómpre subliñar os seguintes traballos:

O Ourense perdurable (1960), Cruceiros, petos e santos (1966), Pazos de Pontevedra (1972), Valle Inclán (Etno-
grafía galega) (1972), Valle Inclán (Luces de Bohemia) (1972), Valle Inclán (Do amor e da morte) (1973), A
dorna e os que viven dela (1973), Xentes do mar de Vigo (1973), Vigo vello (1973), Ribadavia (1973), Paxaros
Galegos (1976), O fardel da guerra (1980), Vicente risco na súa obra (1984), Árbores e arbustos galegos (1987),
Laude da camelia (1991), Vilagarcía de Arousa (memoria dun pobo) (1992), Soutomaior (1998).

Ardentía quere, con estas páxinas de homenaxe e recoñecemento, lembar e reivindicar a un grande artista com-
prometido coa cultura marítima.
Grazas, Xosé Conde Corbal
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Ao rastro. 1984. 120 x 80 cm. Acrílico s/táboa

Procesión do Carmen. 1981. 120 x 78 cm. Acrílico / táboa
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