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¡Salve, emperatriz do mar,
gloriosa matria dos castros,
raíña do Baixo Miño,
gamela, palangre e canto!

¡Salve, venerable Abóbriga,
altar de Santa Tegra almo,
noiva albar dos mariñeiros,
edén de lúas e engados!

¡Nosa señora da Guarda,
salve, si, madre de náufragos,
útero azul da lagosta
e aleluia dos ocasos!

¡Nosa gaivota auroral,
salve, si, guía do Amado,
ti fuches forte e es gloria,
nereida e virxe do Facho!

A Guarda a finais dos anos 70 do século pasado

HIMNO Á GUARDA

Xosé Carlos Gómez Alfaro (1949-2008)
A Guarda navega coa cultura galega (1996)
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A ATALAIA

Emilio Xosé Ínsua
Coordinador de Nova Ardentía

Desde os seus inicios, a Federación Galega pola 
Cultura Marítima e Fluvial / Culturmar practicou 
unha irmandade galaico-portuguesa arredor do 
patrimonio que lle é característico que foi alén da 
mera retórica para se converter en constante con-
vivio, colaboración estreita, pertenza compartida e 
esforzo ilusionado nun proxecto común, o da sal-
vagarda do tesouro cultural con sabor a marusía e 
salitre que nos legaron as xeracións precedentes. 
Barcos do Norte de Portugal e da Galiza formaron, 
encontro tras encontro, un todo harmónico do que 
non podemos sentirnos máis que orgullosos.

Imos achegarnos neste verán de 2019 a unha nova 
edición do Encontro de Embarcacións Tradicio-
nais, a décimo cuarta, e non temos dúbida de que 
esas ansiadas xornadas, entre outras moitas virtua-
lidades, servirán para poñer esa sincera e frutífera 
irmandade máis de manifesto ca nunca. Nas augas 
da foz do Miño, na costa que vixía o Faro Silleiro e 
nos amarres do porto da Guarda veremos xuntas ca-
traias e dornas, gamelas e carochos, botes poveiros 
e bucetas, entre moitos outros barcos tradicionais 
recuperados.

Desa mesma característica participou sempre 
tamén, co chorado Luís Rei ao temón, a revis-
ta Ardentía, aberta acotío, número tras número, 

ás preciosas e precisas colaboracións dos nosos 
camaradas da outra banda do Miño, moi espe-
cialmente deses dous puntais da cultura marítima 
portuguesa que son a profesora Ivone Baptista e 
seu irmán João, a quen nunca agradeceremos o 
suficiente tanta xenerosidade, tanta entrega e tan-
to bo facer.

O presente número segue propositadamente os 
rumbos trazados no seu día pola man de Luís coa 
axuda de Dionísio Pereira, Lola Varela, Francis-
co Fernández Rei e Xaquín Lores, Xocas, tocante 
ás orientacións e contidos dunha publicación que 
quere ser mostrario fidedigno e entusiasta de todo 
o traballo que se ven facendo, desde múltiplas ver-
tentes, máis eruditas unhas, máis técnicas e prácti-
cas outras, en favor da salvagarda da cultura marí-
tima e fluvial de noso.

Así, ademais de dar conta dos diversos actos de ce-
lebración dos 25 anos do nacemento da Federación 
e de continuar acollendo o testemuño e as avalia-
cións dalgúns dos grupos que a compoñen, reme-
moramos neste número o anterior Encontro de Em-
barcacións Tradicionais, celebrado en Combarro en 
2017, e intentamos abrir o apetito para toda a pléia-
de de actividades e perspectivas que nos agardan 
no porto da Guarda entre os días 10 e 14 de xullo.

A  Atalaia

S. R
ei
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Facémonos eco, asemade, de iniciativas como “Vive-
mar”, que pode ser lanzadeira para que a Federación 
arraigue en portos do Cantábrico galego dos que aín-
da permanece ausente; “Forum Esposendense”, unha 
experiencia admirábel que pode servir ben de exem-
plo a seguir para moitas localidades da nosa mariña; e 
“Mar de Velas”, ferramenta para consolidar a presen-
za permanente e visibilidade da nosa flota tradicional 
nos seus respectivos portos. 

Damos tamén cabida ás reivindicacións, que apoia-
mos con todo a firmeza porque son chave do porvir 
para o noso patrimonio e senda certa de futuro, das 
carpintarías de ribeira, formuladas por Gerardo Triña-
nes, e acollemos, máis unha vez, as lúcidas reflexións 
da directora do Museu Marítimo de Esposende sobre 
os camiños a seguir no desenvolvemento da nosa ta-
refa de conservación, posta en valor e promoción dun 
tesouro que aínda moitos non perciben como tal.

Como contributo para un mellor coñecemento do pa-
sado da nosa cultura marítima e fluvial varios traba-
llos neste número da revista debrúzanse sobre aspec-
tos históricos como a pesca e o comercio do sal no 
propio porto da Guarda que acollerá o XIV Encontro 
(J. Miguel Villa, José Magoal); a presenza de fomen-
tadores cataláns nos portos cantábricos galegos (Leal 
Bóveda); o devir dos “carochos” do río Miño (Helena 
Pousa); o tráfico de buques mercantes portugueses na 
Galiza dos séculos XVIII e XIX (Santiago Llovo) e a 
evolución da actividade pesqueira no porto da Coruña 
(Esperanza Piñeiro e Andrés Gómez).

Hai tamén espazo para acoller como se merece a pri-
meira entrega dun documentado traballo de Manuel 
Lara sobre os muíños de mar, traballo que seguirá 

acompañándonos e iluminándonos en vindeiros nú-
meros cun detallado catálogo.

Procurando poñerlle nome e rostro a algúns dos pro-
tagonistas da cultura marítima que nos convoca, tan-
tas veces velados polo anonimato, ofrecemos, da man 
de Antón Mascato e Francisco Sabell, un traballo so-
bre a traxectoria dun médico de Ogrove que andou 
nos transatlánticos teutóns a comezos do século XX 
e, grazas a Xabier Maceiras, un vívido retrato das mu-
lleres percebeiras de Bañobre.

Nas páxinas da revista encontraranse, ademais, un 
artigo sobre a discografía galega do mar (Xaime Es-
tévez), outro sobre a presenza do mar na literatura ga-
lega anterior ao século XX e un oportuno comentario 
do académico Francisco Fernández Rei sobre o libro 
de Miro Villar Dorna saudal, dedicado á obra do poe-
ta de Laxe Antón Zapata.

Complétase este décimo primeiro número da Nova 
Ardentía coas seccións habituais de “Letras na alma-
draba”, que dedicamos ao escritor Eliseo Alonso, tan 
vinculado á cultura da foz do Miño; “Sino de proa”, 
en que se comentan algunhas obras literarias ou en-
saísticas en que o mar ten especial protagonismo; 
“Lecturas para navegantes”, en que recollemos, salvo 
erro ou involuntaria omisión, toda a produción biblio-
gráfica producida na Galiza arredor do patrimonio 
fluvial e marítimo nos últimos meses; e, por último, 
“Pintores do mar”, que centramos, como non podía 
ser doutro xeito, no pintor de Goián Antonio Fernán-
dez, que plasmou co seu pincel fermosos cadros sobre 
as ribeiras do Miño e sobre a costa guardesa. Muito 
nos tarda atopármonos, amigos, na Guarda, a navegar 
polas augas irmás do Atlántico e do Miño!

A  Atalaia

Presentación da Nova Ardentía a bordo do Joaquín Vieta /S.Rei

No acto do 25 aniverasario no Museo do Pobo Galego
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BREVE  CRÓNICA DO ENCONTRO DE COMBARRO

C.M. A Reiboa

Entre o 29 de xuño e o 1 de xullo de 2017 celebrouse en 
Combarro o XIII ENCONTRO DE EMBARCACIÓNS 
TRADICIONAIS DE GALICIA. Foi a primeira vez 
que unha vila repetíu como organizadora deste evento 
de carácter bienal e itinerante, que se ten convertido por 
dereito propio nunha das maiores exaltacións da cultura 
marítima tradicional das que se celebran na Península 
Ibérica e nun referente valioso para outras comunidades.

Un evento desta importancia necesita da colaboración 
das administración públicas, tanto da autonómica e pro-
vincial coma da local; das asociacións da bisbarra - cul-
turais, deportivas, veciñais, etc.-, así como dun gran nú-
mero de persoas voluntarias, indispensables para levalo 
a bo termo. Combarro e o Club Mariño A Reiboa tiñan 
por diante o reto de organizalo.

A semana previa ao Encontro acondicionábase a zona 
de fondeo que recollería parte das embarcacións parti-

cipantes. O porto de Combarro non podería dar amarre 
ás máis de cen embarcacións previstas. Nos días pre-
vios, íanse instalando as carpas que darían forma aos 
espazos expositivos e de atención ás tripulacións ao 
mesmo tempo que se ían montando as exposicións que 
se espallaban polo caso antigo de Combarro. A chega-
da do “Ozentziyo” (atuneiro de Albaola) facía de inicio 
non oficial do Encontro, xa que cos seus 21 metros de 
eslora e a súa cor vermella destacaba na estampa marí-
tima combarresa. 

O xoves á mañán, cos voluntarios e membros da or-
ganización dando os derradeiros toques, abríase a ex-
posición principal do Pavillón do Patrimonio na praza 
da Chousa, onde se establecía o “quilómetro 0” do En-
contro. Alí podíanse visitar diversas exposicións, como 
as do Ecomuseu de Arxeriz, unha mostra da cultura 
Avieira de Portugal, a do proxecto “Sentir o Mar”, a 
de “Fasquías: Embarcacións tradicionais a escala”, a 

Breve crónica do Encontro de Combarro
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mostra do Museo do Pobo Galego ou outra sobre a his-
toria da Illa de Tambo, así como mostras de traballo en 
vivo coa participación de Albaola, A Aixola, Algacari 
ou a Escola de Canteiros de Poio. Ao carón do Pavillón 
do Patrimonio estaba o Encontro Infantil, onde os máis 
pequenos dispuxeron dunha programación propia para 
eles. Na praza da Chousa a piscina da Aixola era un 
centro de actividade onde os nenos daban os seus pri-
meiros pasos a remos das pequenas gamelas, atendidos 
por voluntarios do Encontro. Outras exposicións es-
paballábanse no escenario do Combarro Antigo: unha 
exposición fotográfica titulada “150 anos dunha Vila 
Mariñeira. Pontedeume”, que se montou na Escola do 
Campo, e outra con fotografías da asociación Olláparo 
tomadas no XII Encontro de Embarcacións Tradicio-
nais, celebrado en 2015 en Cabo da Cruz.

As primeiras actividades comezaban xa nesa mesma 
mañá coa celebración do simposio “Turismo e Cultura 
marítima tradicional” organizado polo GALP-Ría de 
Pontevedra na Escola do Campo e realizábanse as pri-
meiras navegacións pola abra de Combarro. Mentres, 
na rampa da Canteira a actividade baixando embarca-
cións dos remolques era incesante.

Pola tarde tocaba a inauguración oficial do Encontro e o 
izado das velas das embarcacións do fondeo. A zona de 
pantaláns da Chousa facía de fondo inmellorable para 
o acto.

De seguido a Arquitetura do Pan, roteiro polo casco 
histórico de Combarro que se repetiría venres e sábado, 
compartía protagonismo co espectáculo “Océano para 
Terrícolas”, de Xurxo Souto. Pechaba o día a música, 
con “Champurrada” e “Agoraphobia”.

O venres á mañá comenzaban as rutas para coñecer a 
contorna de Combarro, que seguirían o sábado e o do-
mingo, pasando polas zonas intermareais, os petrógli-
fos, os muíños e as lendas. Por desgraza a navegación 
“O mar para todos” fora suspendida o mércores por 
mor dunhas prediccións meteorolóxicas moi adversas, 
pero por primeira vez unha embarcación estivo adica-
da exclusivamente á navegación inclusiva. O galeón 
“Luísa”, do C.M. A Reiboa, participou en tódalas nave-
gacións programadas con tripulación con diversidade 
funcional. 

A navegación da tarde do venres poñía proa a Raxó, 
onde a S.C.D. Raxó agasallaba ás tripulacións cuns pe-A bordo da flota de Pasaia/ S.Rei

Breve crónica do Encontro de Combarro

Navegando en Combarro / S. Rei
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tiscos, música e cervexa artesá. Nun acto realizado a 
bordo do “Joaquín Vieta”, en Combarro, fíxose tamén 
á tardiña a presentación da revista de CULTURMAR 
“Nova Ardentía”, coa participación de Manuel G. Sen-
dón, Francisco Fernández Rei e Emilio Xosé Ínsua. 
Á noitiña a poesía chegaba ao Encontro na Escola do 
Campo e o venres pechábase cos concertos de “Caxa-
de” e “Sonoro Maxín”.

A navegación do sábado iniciábase tras unha homenaxe 
aos falecidos no mar. A traxedia do “Nuevo Marcos”, 
afundido uns meses antes en plena zona de navegación 
do Encontro, estaba na mente e no sentimento de tódo-
los participantes. Mentres, en terra, tomaban o protago-
nismo as presentacións de libros: á mañá Vento nas Ve-
las, de Xurxo Lobato, e á tardiña o poemario A Relixión 
do Mar, de Xosé Iglesias. A noite do sábado pechábase 
cos concertos do “Orfeón Mariñeiro do Berbés” e a gai-
teira “Susana Seivane”.

Na mañá do domingo, mentres a flota tradicional na-
vegaba arredor da Illa de Tambo e algúns xa poñían 
camiño aos seus portos de orixe, en terra presentába-
se o libro Pegadas da Industrialización en Galicia: 
A Enseada de San Simón, de Manuel Lara. A poesía, 
como no sábado, seguía na praza de San Roque co 
recital titulado “Cintaadhesiva”.

Ao mediodía a escola de acordeóns de Poio poñía a 
nota musical na praza da Chousa. Tralo xantar na car-
pa mariñeira tiña lugar o acto de despedida das tri-
pulacións, con sorrisos, apertas e algunha que outra 
bágoa. O protagonismo na tarde era para as corais 
polifónicas: “Virxe de Fátima”, “Virxe da Renda” e 
“Coral de Poio”.

Na cea que poñía punto final ao Encontro fíxose ho-
menaxe aos voluntarios que traballaran arreo eses días 
para que todo o mundo estivese como na casa e que 
todo saíse como estaba programado.

Ao longo dos catro días do Encontro a música esti-
vo presente en Combarro, dende a carpa mariñeira, 
onde as tripulacións animaban as sobremesas, polas 
rúas con charangas e música de rúa, e en cada terra-
za, onde os mariñeiros confraternizaban, cantando 
cancións tradicionais e mesturando voces, instru-
mentos e corazóns galegos, vascos, portugueses... A 
ilusión dun novo Encontro comezou a buligar xa no 
momento das despedidas.

Embarcacións do Grove e Carril, entre outras / S. Rei

Membros de Albaola traballando en terra / S.Rei 

Homenaxe aos falecidos do mar / S. Rei

Breve crónica do Encontro de Combarro
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Embarcacións coa illa de Tambo ao fondo / S. Rei

Os obradoiros de oficios tradicionais / S. Rei

Unha das sesións de navegación na Ría de Pontevedra / S. Rei

Combarro á popa / S.Rei

Un dos numerosos concertos e recitais /S.Rei

Breve crónica do Encontro de Combarro
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11 Celebración 25 Anos na Salvagarda

CELEBRACIÓN 25 ANOS NA SALVAGARDA (1993-2018)

Xunta directiva de Culturmar

Tres feitos sobranceiros coincidiron en 1993 para dar 
forma e articular o movemento a prol da salvagarda do 
patrimonio marítimo de Galicia: a celebración do pri-
meiro Encontro de Embarcacións Tradicionais en Ribei-
ra, a botadura da xeiteira Nova Marina e o nacemento da 
Federación Galega pola Cultura Marítima. O pasado ano 
2018 CULTURMAR celebrou con distintos actos eses 
25 anos de travesía.

1. Homenaxe á lancha xeiteira e presentación do nº 10 
de Nova Ardentía en Bueu

O sábado 28 de xullo, no marco da xuntanza anual de 
embarcacións tradicionais organizada pola asociación 
local “Os Galos”, rendemos homenaxe á lancha xeiteira 
a través de dous actos: unha navegación especial pro-
tagonizada pola xeiteira Nova Marina, acompañada dos 
barcos presentes na concentración, e unha visita guiada 
no museo Massó ao pecio da Marina, que fora desente-
rrado no areal de Carnota e que serviu de modelo para 
que se construíse a Nova Marina na Escola Obradoiro 
“A Aixola”. Entremedias, no propio museo, presentou-
se o número especial de Nova Ardentía dedicado aos 25 
anos, con intervencións do coordinador Emilio Xosé Ín-
sua e do presidente de Culturmar, Manuel G. Sendón e 
coa presenza gratificante de moitos colaboradores e cola-
boradoras da propia publicación entre o público.

2. Fasquías e lenzos mariños no Obradoiro

En colaboración co Concello de Compostela, durante a 
semana comprendida entre os sábados 29 de setembro 
e 6 de outubro a Praza do Obradoiro acolleu unha sen-
lleira e sonada mostra do patrimonio marítimo e fluvial 
de Galicia, conformada por unha mariña en seco e unha 
exposición.

Lenzos mariños no Obradoiro foi a denominación esco-
llida para a exhibición de 20 embarcacións tradicionais 
de distinta tipoloxía, tanto mariñas coma fluviais, ache-
gadas alí polas distintas asociacións federadas en Cultur-
mar, coa inestimábel colaboración do Concello de Vedra.

Fasquías de outrora, singraduras de futuro foi, asemade, 
o nome da exposición erguida ao pé das citadas embar-
cacións, unha singular mostra do patrimonio marítimo 
baseada en historias de vida de mariñeiros e carpinteiros 
de ribeira que se montou en grandes lonas penduradas 
dunha estrutura de mastros de madeira inspirada nas ca-
brias, secadoiros de redes tradicionais, da ría de Ares.

A mostra foi atendida diariamente por distintas persoas 
pertencentes a Culturmar, que fixeron de cicerones para 
o numeroso público visitante e curioso. De por parte, o 
Concello de Santiago desenvolveu dúas importantes ac-
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cións ao abeiro da mostra: editou unha versión especial 
do libro Embarcacións Tradicionais de Galicia, a xeito 
de unidade didáctica dirixida aos escolares, e organizou 
visitas guiadas para alumnado de distintos centros edu-
cativos do municipio. Dada a boa acollida do libro, fíxo-
se unha nova reedición financiada pola Deputación da 
Coruña.

Durante esa mesma semana os membros do consello de 
redacción Emilio Xosé Ínsua, Francisco Fernández Rei e 
Xaquín Lores presentaron na Libraría Couceiro de San-
tiago o xa amentado número 10 de Nova Ardentía.

3. Xornada 25 Anos na salvagarda no Museo do Pobo 
Galego

Os actos centrais da efeméride tiveron lugar o sábado 6 
de outubro no Museo do Pobo Galego: dúas palestras ou 
mesas de debate, a proxección dun vídeo especial dos 25 
anos, unha actuación musical, e o acto conmemorativo 
final.

As dúas palestras serviron para poñermos en común, en 
compaña dun público que ateigaba o salón de actos do 
Museo, a historia e as perspectivas futuras do movemen-
to de salvagarda do noso patrimonio marítimo e fluvial e 
da propia CULTURMAR.

Na primeira, Ventos do pasado, integraron o panel Ma-
nolo Sendón (moderador), Lino Lema, Manuel Parada, 
Xabier Trepat, Fernando Piñeiro e Víctor Fernández, 
persoas que desenvolven ou desenvolveron papeis rele-
vantes nas sucesivas etapas da Federación e, en xeral, 
do activismo a prol da salvagarda do patrimonio. Sinte-
tizaron os fitos máis salientables do movemento: o seu 
nacemento, o paulatino incremento e consolidación do 
asociacionismo, a incorporación de colectivos portugue-
ses e da cultura fluvial, a paulatina consecución dunha 
flota tradicional, a organización das distintas edicións do 
Encontro e de numerosas xuntanzas, a presenza en even-
tos internacionais; tamén o importante apoio e a relación 
frutífera con distintas entidades: Museo do Pobo Galego, 
Museo do Mar de Galicia, Escola Obradoiro A Aixola, 
AGALCARI..., salientando especialmente o traballo en 
común e altruísta de moita xente na consolidación dese 
movemento e na tarefa de preservar o patrimonio.

Rumbos de futuro chamouse a segunda palestra, na que 
Pablo Carrera (moderador), Xosé Luís Sacau, Dane Gar-
cía, Pablo Mariño e Xerardo Triñanes compartiron as in-Programa de man do I Encontro de Embarcacións Tradicionais

Dornas no Obradoiro

Celebración 25 Anos na Salvagarda
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quedanzas e retos que temos por diante: a necesidade de 
acadar unha mellor valoración social e institucional das 
accións a prol da salvagarda do patrimonio marítimo, a 
posta en valor do patrimonio flotante a través das mari-
ñas tradicionais e do proxecto “Mardevelas”, a procura 
dun turismo cultural sustentable baseado no patrimonio 
marítimo, a procura de estratexias para a concienciación 
social e o relevo xeracional, e a defensa da carpintaría de 
ribeira como patrimonio e actividade empresarial viva.

4. Acto conmemorativo dos 25 anos

Rematando a mañá, no propio Museo do Pobo Galego 
Ramón Recarei agasallounos coa proxección do vídeo 
25 anos na salvagarda, emotiva escolma de imaxes da 
traxectoria de Culturmar desde o seu nacemento ata a 
actualidade.

Tralo preludio musical das voces, vibráfono e guitarra de 
Lucas Suárez de Centi e Tomás Porteiro, puxeron punto 
á xornada as intervencións de representantes de entida-
des e institucións que ao longo dos 25 anos mantiveron 
relación constante ou frecuente con Culturmar co obxec-
to de preservarmos a cultura do mar e dos ríos:  Xusto 
Beramendi, presidente do padroado do Museo do Pobo 
Galego; Xosé Leal, responsable de Cultura da Deputa-
ción de Pontevedra; Goretti Sanmartín, vicepresidenta e 
responsable de Cultura da Deputación da Coruña; María 
do Carme Martínez Ínsua, Directora Xeral de Patrimonio 
da Consellería de Cultura e Susana Rodríguez Carballo, 
Directora Xeral de Desenvolvemento Pesqueiro da Con-
sellería do Mar. Agradeceron o traballo desenvolvido por 
Culturmar e reafirmaron o compromiso para apoiar no-
vas singraduras.

Manolo G. Sendón, en nome de Culturmar, pechou esa 
rolda de intervencións agradecendo a boa acollida dos 
actos conmemorativos, as intervencións precedentes e a 
colaboración das diversas entidades ao longo de todos 
estes anos, rematando cun recoñecemento especial a 
todas as persoas, ao voluntariado e aos colectivos que 
fixeron posible unha travesía tan longa e frutífera e cun 
convite a perseverar e emprender novas navegacións.

Foi unha mañá proveitosa, reivindicativa e conmovedora 
que rematamos en fraternal parolada engulindo os pe-
tiscos achegados por Galicia Calidade, xantar reparador 
que nos permitiu gañar azos para irmos recoller os bar-
cos varados no Obradoiro e poñer rumbo aos distintos 
portos do país. As embarcacións fluviais tamén atracaron en Compostela

Montaxe da exposición do Obradoiro
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Texto fundacional do Encontro

A participación galega en Brest 92 impulsou a iniciativa 
de organizar un evento que, inspirado no vivido na cidade 
bretoa, servise de punto de encontro de todos aqueles que 
tiñan o Patrimonio Marítimo no seu foco de atención.

A partir de finais do 92 iniciáronse os contactos e tra-
ballos para poñer en marcha dita organización, xiran-
do estes fundamentalmente arredor das persoas que 
formaban parte do primeiro proxecto da Escola Taller 
de carpintería de ribeira de Marín, que por aquela co-
mezaba o seu derradeiro ano.

Establecidos os primeiros contactos, foi convocada 
unha reunión das entidades que naquel momento esta-
ban máis activas na conservación do patrimonio do mar 
e celébrase unha primeira reunión na Casa da Cultura 
de Noia, onde se acorda levar adiante a celebración 
dun encontro e acéptase a proposta da R. e I. Confraría 
da Dorna de celebralo en Ribeira, asumindo esta aso-
ciación o maior peso da organización. Designado un 
comité organizador con representantes das asociacións 
promotoras, iniciáronse os traballos de preparación e 
de busca de financiamento. Dúas reunións posteriores 
no Museo do Pobo Galego e numerosas xornadas de 
traballo e contactos persoais permitiron cerrar o pro-
grama final do que foi o I Encontro de Embarcacións 
Tradicionais de Galicia Ribeira 93.

No proceso de preparación do proxecto foille encar-
gado ao Museo do Pobo Galego a preparación dun 
coloquio sobre “Embarcacións históricas e tradicio-
nais da Europa Atlántica” e a confección dun texto de 
presentación do proxecto, que se reproduce a seguir.
Vinte cinco anos despois mantense a vixencia dos seus 
obxectivos e ten o valor de ser unha referencia da sin-
gradura realizada.

Santiago,  9 de maio de 2019

Texto fundacional

O proceso de modernización que sufriu a sociedade ga-
lega dos anos sesenta, provocou a adopción de novas 
prácticas culturais e o abandono das tradicionais nun 
proceso máis tardío pero non por iso moi diferente do 
ocorrido noutros pobos de Europa.

Ligado a este cambio prodúcese a substitución dos mo-
dos de produción existentes ata aquela, coa conseguinte 
destrución daqueles instrumentos e obxectos materiais 
que soportaban as prácticas tradicionais. Este proceso 
levou a un acentuado proceso de destrución do patri-
monio cultural, do que só se salvaron algúns elementos 
que demostraron unha gran capacidade de adaptación 
aos novos tempos. No mar este proceso de substitución 
foi rápido e intenso. Se ata mediados dos anos sesenta 
era frecuente ver nos nosos portos embarcacións a vela 
e aparellos de fío, dez anos despois isto era xa unha 
rareza.

A rica dinámica do sector pesqueiro, punteiro na inno-
vación tecnolóxica e económica, provocou cambios es-
pectaculares construíndose embarcacións máis grandes, 
motorizándoas, incorporando o nailon ás redes e as ma-
quinillas ás faenas, o que á súa vez provocou cambios 
nos portos coa construción de novos peiraos, lonxas e 
outros servizos. O resultado foi que todo mudou.

Este proceso de alteración da cultura mariñeira e dos 
pobos do litoral, non respectou nin os restos das em-
barcacións nas praias ou na costa. As poucas madeiras 
que sobrevivían foron pasto do lume anovador de San 
Xoán.

Aínda así, a dorna logrou resistir e converterse no sím-
bolo e punta de lanza dun movemento de recuperación 

TEXTO FUNDACIONAL DO ENCONTRO DE EMBARCACIÓNS 
TRADICIONAIS DE GALICIA

Lino Lema
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do noso patrimonio marítimo. Neste proceso de recupe-
ración hai que situar nos seus principios a Xaquín Lo-
renzo, Mora, Massó e tantos estudosos que conservaron 
nos seus traballos o ser das embarcacións tradicionais e 
da cultura mariñeira.

Máis recentemente, o entusiasmo de iniciativas persoais 
logra implicar colectivos cada vez meirandes. A inicia-
tiva da Asociación Cultural Dorna da Illa de Arousa re-
cupera a dorna a vela coa organización das xa clásicas 
regatas Volta á Illa e Triángulo do Cantiño, hoxe pola 
décima edición e cunha trintena longa de participantes.

O impulso dado por esta asociación cultural expandiu 
a afección á vela tradicional da dorna a toda a ría de 
Arousa. Así xurdiron pequenos xermolos e aparelláron-
se algunhas dornas no Grove, A Pobra do Caramiñal e 
Ribeira.

Case en paralelo, Carril recuperaba os botes de vela la-
tina, e hoxe os Amigos da Vela Latina de Carril censa 
medio cento de botes e organiza competicións dende 
hai anos. Tamén Ribadeo aporta aínda que en menor 
número os seus botes de vela latina ao censo das embar-
cacións tradicionais en uso.

Fóra da Arousa tamén se inicia o proceso de recupera-
ción. En Cangas aparéllanse cinco dornas para parti-
cipar nas regatas da Arousa. En Coruxo, o Centro Re-
creativo, Artístico e Cultural “A Buxaina”, realiza un 
detallado estudo da gamela coruxeira, que dá lugar á 
construción dunha delas polo último dos seus constru-
tores vivo.

O ambiente creado por estas asociacións leva a que a 
Consellería de Pesca, Marisqueo e Acuicultura, sensi-
ble a esta preocupación, inicie un proxecto de escola 
taller de carpintería de ribeira que ten entre os seus 
obxectivos a recuperación e reconstrución de embar-
cacións tradicionais galegas desaparecidas e formar os 
artesáns carpinteiros e veleiros que poidan realizar este 
labor.

Dentro do seu ben facer hai que anotar a recuperación 
dunha lancha xeiteira (quizais a derradeira?) que per-
mite a súa reconstrución, e salvar da destrución media 
ducia doutras embarcacións orixinais.

O ano 92 a Real e Ilustre Cofradía da Dorna de Ribei-
ra súmase a este movemento e reconstrúe unha dorna 

xeiteira. Esta asociación e a escola taller participan con 
cadanseu stand na concentración de embarcacións tra-
dicionais europeas que se celebra en Brest en xullo de 
1992, onde Galicia está presente por primeira vez. A 
dorna, a gamela da Guarda e o bote polbeiro de Bueu 
son as nosas representantes neste encontro.

Hoxe un grupo de asociacións e entidades culturais 
galegas propóñense organizar o I Encontro de Embar-
cacións Tradicionais, Galicia 93, como conxunción de 
todos os esforzos realizados ata o de agora e como cha-
mada de atención aos galegos sobre a conservación do 
seu patrimonio marítimo.

As embarcacións tradicionais son parte do noso pasado, 
dun patrimonio cultural que non podemos esquecer e 
son tamén parte do noso futuro, dun patrimonio xerador 
de riqueza. Por que non gozar do lecer veleando nunha 
dorna ou nunha lancha xeiteira? Por que recorrer a em-
barcacións alleas ao noso mar?

O obxectivo principal deste encontro é dar a coñecer as 
embarcacións tradicionais galegas, buscando o cariño 
necesario para involucrar a todos na súa conservación. 
Dar a coñecer as súas posibilidades para o uso deporti-
vo e de lecer. Descubrir o valor e a singularidade daquel 
obxecto ou lembranza que temos. Difundir o coñece-
mento do noso patrimonio marítimo. Facer un chama-
mento á conservación do mar, da súa riqueza biolóxica 
e do seu patrimonio cultural.

Entidades organizadoras:

- Asociación Cultural Real e Ilustre Confraría da Dorna 
de Sta. Uxía de Ribeira.
- Centro Cultural e Deportivo Amigos da Vela Latina 
de Carril.
- Asociación Amigos da Dorna Meca do Grove.
- Centro Recreativo, Artístico e Cultural “A Buxaina” 
de Coruxo.
- Escola Taller de carpintería de ribeira. Porto de Marín
- Museo do Pobo Galego, Santiago.

Entidades patrocinadoras:

- Concello de Ribeira.
- Consellería de Pesca, Marisqueo e Acuicultura.
- Consellería de Relacións Institucionais e Portavoz do 
Goberno.
- Xacobeo93.

Texto fundacional do Encontro
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Autoridades, amigos e amigas, compañeiras e compa-
ñeiros: benvidos e saúdos mariñeiros.

Agradecemos as palabras dos que nos precederon 
neste acto de clausura da xornada e estendemos o 
recoñecemento ás institucións e entidades coas que 
colaboramos ao longo do tempo, sexa de maneira 
permanente, sexa en relevantes accións puntuais: ás 
consellerías do Mar (que nos vén achegando colabo-
ración permanente) Cultura e Industria; aos grupos 
GALP; ás deputacións de Pontevedra, A Coruña e 
Lugo; aos doce concellos que foron sede do Encontro 
desde 1993; ás confrarías de pescadores; a AGALCA-
RI (Asociación Galega de Carpintarías de Ribeira); á 
Escola Obradoiro A Aixola; aos museos do Pobo Ga-
lego, do Mar de Galicia, Massó (Bueu) e de Ponteve-
dra; ao Ecomuseu de Arxeriz...

E unha aperta aos que nos permitiron e facilitaron 
celebrarmos estes 25 anos na salvagarda: Consellería 
do Mar, Concello de Santiago (con quen organizamos 
Lenzos mariños no Obradoiro, cumprindo o soño de 
levar a obra dos carpinteiros de ribeira a dialogar coa 
dos mestres canteiros que labraron a grande ágora dos 
galegos e praza de destino universal), Galicia Cali-
dade (que ofrecerá ao remate deste acto unha parva 
mariñeira), e novamente ao Museo do Pobo Galego, 
por acollernos nesta casa de todos que custodia a cul-

tura popular galega, a onde acudimos en cada unha 
das nosas actividades relevantes, e de quen nos gusta 
considerarnos unha extensión espallada no eido que 
nos é propio.

Con 25 anos na salvagarda conmemoramos tres fi-
tos inaugurais que en 1993 deron forma articulada e 
organizada ás diversas accións ou estudos pioneiros 
que a finais do século XX viñeron dar vida e valor ao 
patrimonio marítimo e alertar de que estabamos ace-
leradamente a estragalo e perdelo: o primeiro Encon-
tro de Embarcacións Tradicionais de Galicia, o nace-
mento da Federación Galega pola Cultura Marítima 
(FGCM) e a botadura da xeiteira Nova Marina.

A Federación, no decorrer do tempo ampliada tamén 
a Fluvial, logo galego-portuguesa de facto, hoxe 
tamén Culturmar, creouse co obxectivo de “defender, 
divulgar e dinamizar o patrimonio marítimo de Gali-
cia, nomeadamente as embarcacións tradicionais que 
o integran”, nun momento de grave crise para a súa 
permanencia.

Non foi doado o inicio da travesía: a miúdo, cumpriu 
coraxe para enfrontar a insensibilidade ou a indife-
renza, tanto de parte da cidadanía como da Adminis-
tración, nas que houbo que ir espertando o interese e 
a vontade pouco a pouco. E, igualmente, combater o 

25 anos na salvagarda

CULTURMAR, 25 ANOS NA SALVAGARDA

Manuel García Sendón 
na clausura dos actos do  aniversario
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estendido prexuízo de non valorar e non considerar 
cultura canto rodea a actividade mariñeira.

Pero, malia non viren sempre os ventos portantes, de-
fendendo sempre aquilo no que acreditamos e dá sen-
tido á nosa actividade – que a cultura mariñeira fainos 
ser como somos, que conforma de xeito determinante 
a personalidade colectiva de Galicia -, sentimos satis-
facción polo labor desenvolvido pola Federación en 
conxunto e polas asociacións federadas en cadansúa 
contorna.

Das cinco asociacións iniciais, pasamos a máis de co-
renta en case outras tantas localidades espalladas polo 
país e o norte de Portugal.

Duns poucos barcos, a 300 de variada tipoloxía: unha 
flota tradicional galega real, con vocación de cumprir 
unha función cultural e destinadas a uso social.

Realizamos trece edicións consecutivas do Encontro, 
con máis de 100 barcos galegos e foráneos en cada 
edición, ata convertela na gran festa da cultura dos 
mares e dos ríos de Galicia. Na Guarda celebraremos 
o próximo verán de 2019 a décimo cuarta edición.

As actividades dos colectivos de Culturmar son hoxe 
unha referencia na paisaxe cultural e lúdica do país: o 
calendario de actividades vén reflectindo nos últimos 
anos arredor de 50 celebracións diversas sobre o pa-
trimonio salferidas polas vilas da beiramar: xuntan-
zas, regatas, mostras...

Diversas publicacións de noso foron dando conta do 
amplísimo abano de ámbitos e manifestacións arredor 
da cultura vencellada ao mar e aos ríos: revista do En-
contro, Apupo, Ardentía (lembramos sempre ao seu 
artífice Luís Rei), Nova Ardentía... , ou o auténtico 
libro branco O Patrimonio Marítimo de Galicia, de 
Dionisio Pereira, primeiro presidente que infelizmen-
te hoxe non nos pode acompañar en persoa.

Divulgamos o patrimonio a través de exposicións, 
obradoiros, xornadas..., con actividades para a infan-
cia e accións dirixidas á inclusión de persoas con dis-
funcionalidade.

Levamos orgullosos o patrimonio galego a outros 
mares (Portugal, País Vasco, Cataluña, Bretaña...). 
Recibimos outras culturas do mar no noso Encontro.

Obviamente, todo isto non o fixemos sós. E, aínda 
que o labor non fixemos máis que comezalo, a tra-
vesía foi posible grazas a iren embarcando ao longo 
das singraduras as institucións e a veciñanza. Trátase 
dun proxecto de país: o patrimonio é de todos, a todos 
compete e de todos precisa.

Entre a cidadanía, vaia o noso especial e agradecido 
recoñecemento aos centos de persoas voluntarias que 
ao longo deste anos fixeron posible a organización e 
desenvolvemento dunha chea de actividades, nomea-
damente o Encontro.

Das institucións agardamos, para a dignificación e 
aproveitamento da flota tradicional, que axiña sexan 
realidade a declaración BIC Inmaterial da carpintaría 
de ribeira e que chegue a bo porto o proxecto da rede 
de Mariñas Tradicionais, iniciada coa instalación nal-
gúns portos de dotación a tal fin por parte de Portos 
de Galicia e co programa “Mardevelas” en marcha 
nalgúns GALP, que se complementará con outro des-
tinado á navegación en embarcacións tradicionais.

Agradecemos ao concello de Cambados que nos aco-
llese de balde desde a primeiría, pero debemos lem-
brar a quen queira escoitar que vivimos en precario: 

Manuel García Sendón durante o peche do acto dos 25 anos
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actualmente ocupamos o sobrado dunha vella escola 
unitaria (vaia o noso recoñecemento a Mari Serantes, 
que mantén a cotío a porta aberta e o lume aceso). 
Pero é que aos 25 anos é hora de termos casa de noso 
onde gardar aparellos, custodiar a memoria das tra-
vesías feitas e despregarmos na ponte as cartas onde 
trazarmos novos rumbos.

Finalmente (os que non tedes carné de Culturmar es-
cusade se vos semella fachenda ou soberbia) permi-
tídenos a licenza de dármonos a nós mesmos unha 
pequena homenaxe co gallo deste aniversario.

Certamente, o patrimonio marítimo e fluvial é un te-
souro, pero coa misión de preservalo e usalo para o 
ben común hai outro tesouro, o humano, do que Cul-
tumar é parceiro capital. Referímonos ao compromi-
so de centos de persoas que ao longo destes 25 anos 
viñeron achegando o seu traballo xeneroso en dis-
tintas faenas: recuperando e mantendo barcos; nave-
gando, ensinando e levando a navegar; organizando 
e participando en xuntanzas ou regatas, cursos, mos-
tras, xornadas...;  deseñando un programa ou un car-
taz, investigando e estudando, escribindo un artigo, 

elaborandoAoun vídeo... ; acarrexando os barcos ás 
xuntanzas e regatas, ao Encontro... e acarrexándoos 
centos de quilómetros nas expedicións fóra de Galicia, 
montando as mostras (a miúdo a deshora ou con chu-
via e vento) para durmir ao raso no chan dun pavillón.

Pero sentímonos recompensados ao erguermos nou-
tros portos a bandeira do país no pavillón de Gali-
cia e co gozo de deixarmos o ronsel e o flamexar das 
velas nos mares dos que nos acollen. Iso si, sempre 
ao noso xeito, que somos unha tripulación de xorne 
un tanto libertario e algo pirata; somos, como deixou 
sentenciado Uxío da Arousa, “unha desorghanisasión 
orghanisada”.

Con 25 anos, renovamos o compromiso de seguirmos 
navegando: a travesía continúa para preservarmos 
viva a memoria e a obra dos que nos precederon e 
conformaron, que nos permite varrer a borraxeira do 
presente para mantermos rumbo certo e que nos ofre-
ce unha chea de posibilidades para hoxe e mañá.

Convidamos abertamente á cidadanía: embarcade 
connosco! Grazas.

25 anos na salvagarda

Ó longo da semana pola mariña seca do Obradoiro pasaron numerosos grupos de escolares para coñecer o patrimonio marítimo tradicional / S. Rei
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No anterior número da nosa revista, co gallo dos 25 
anos de existencia da Federación, publicamos as res-
postas de varios dos seus colectivos a un cuestionario 
que pretendía ofrecer unha visión sintética e conxun-
ta sobre a súa orixe, traxectoria e contribución ao 
proxecto. Por imponderábeis de diversa índole, non 
chegaron a tempo entón as respostas dalgunhas en-
tidades e pareceunos oportuno non fechar a sección 
para poder seguir dándolles cabida neste número e, 
eventualmente, nos posteriores.

CLUB DO MAR. FERROL

1. En que momento e circunstancias naceu o voso 
colectivo? 

A mediados dos anos 70 un grupo de amigos e amigas 
de Ferrol fanse con algunhas embarcacións de madei-
ra que os pescadores deixaran de utilizar por pasarse á 
fibra e ao motor. O promotor desta idea foi Jorge Bru-
quetas (Coque). Eran baratas, de vela e fáciles de usar.

Nesa época recíbese en Ferrol, procedente de Vigo, 
unha embarcación de coiro denominada Breogán, que 
pretendía facer a ruta Galicia-Irlanda, englobada den-
tro dun proxecto de recuperación de antigas rutas en-
tre estes dous lugares. Nalgunhas probas de mar desta 
embarcación participa algún membro dos que logo 

crearían a sección de Embarcacións Tradicionais do 
Club do Mar de Ferrol, espertando así a conciencia do 
grupo da necesidade de preservar do esquecemento a 
cultura mariñeira.

Durante os anos 80 fanse pequenas concentracións en 
praias e portos da ría. Axiña eses paseos transfórman-
se en desafíos, en competicións (“Operación Acou-
go” chamoulle un periodista). Co paso dos anos esas 
competicións convértense en concentracións anuais 
onde participan, ademais das embarcacións da ría de 
Ferrol, moitas outras procedentes de diferentes rías 
galegas e de Portugal.

2. Que obxectivos específicos se marcou desde o pri-
meiro momento?

Os obxectivos empezan a estar claros: recuperar em-
barcacións tradicionais. O aparellamento aseméllase, 
pouco a pouco, ao sistema tradicional, eliminando, na 
medida do posible, plásticos e outros materiais mo-
dernos.

3. Cales foron as dificultades máis relevantes coas 
que se atopou á hora de levar adiante o seu labor?

Unha das grandes dificultades que aínda hoxe existe é 
a falta dun lugar apropiado para poder varar e realizar 

25 ANOS NA SALVAGARDA

Cuestionario aos colectivos de Culturmar
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o mantemento e as reparacións necesarias dos barcos 
no porto de Ferrol. A falta de apoio institucional en 
forma de subvencións, de inversión nas instalacións, 
dificulta seriamente o mantemento da estrutura nece-
saria para poder levar adiante os diferentes proxectos.

4. Que iniciativas e proxectos principais afrontou o 
voso colectivo ao longo da súa historia?

En 1992 créase o Club do Mar Ferrol, formado por 
grupos de pesca deportiva,  mergullo,  de embarca-

cións tradicionais, vela de cruceiro,... que conforman 
as diferentes seccións.

No ano 1993 a Autoridade Portuaria concede a este 
club a xestión dos pantaláns, integrándose como so-
cios todos os propietarios das embarcacións amarra-
das neles. Neste mesmo ano organízase a primeira 
regata de vela tradicional chamada “I Regata de vela 
clásica Parrocheira 1993”. A partir dese momento, 
cada ano celebramos unha nova edición. Ao mes-
mo tempo promóvense xuntanzas/regatas de embar-
cacións tradicionais nos portos ferroláns de Cariño, 
A Graña, A Cabana e Caranza, e concentracións en 
peiraos da ría como San Felipe, O Seixo, Maniños e 
Mugardos.

En 1997 particípase, por primeira vez, no III Encon-
tro de embarcacións tradicionais no Grove. A partir 
dese momento acódese puntualmente a cada un dos 
Encontros organizados ao longo dos anos con máis ou 
menos barcos, exposicións...

O ano 2005 foi moi frutífero en canto a actividades 
do noso club, destacando o recibimento coas embar-
cacións tradicionais, na bocana da ría, ao Barco da 
Memoria, ou a participación na travesía Coruña-Fe-

25 anos na salvagarda

Embarcacións tradicionais no peirao / Club do Mar

Panorámica do VII Encontro de Embarcacións Tradicionais de Galicia / Club do Mar
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rrol con Greenpeace na campaña “Enerxías Lim-
pas”. Así mesmo fíxoselle unha homenaxe póstuma 
a Coque Bruquetas, amante e impulsor da recupera-
ción da navegación tradicional a vela na nosa ría. No 
encontro deste mesmo ano e despois de sete anos de 
traballo, por fin o “Ría de Ferrol” navega. Durante 
a Parrocheira botouse ao mar, logo de meses de res-
tauración, un Balandro Olímpico de madeira do ano 
1936 e un dos chamados nove metros (bote de ins-
trución mariñeira), tamén de madeira, que aparella 
dous mastros e 14 remos, recuperado pola sección 
de Embarcacións tradicionais coa axuda do Depar-
tamento de Promoción Económica da Deputación 
Provincial da Coruña.

Máis tarde particípase con embarcacións nas rodaxes 
de diversas películas e documentais realizados na 
nosa ría.

No ano 2008 bótase ao mar un bote “pulpeiro” de 
nova construción, de 6 metros, chamado “Bote de 
Pao”. Un ano máis tarde lévase a cabo a recuperación 
da embarcación “Punta Barbeira”, tras cinco anos de 
intenso traballo.

5. En que situación está actualmente o colectivo e 
que proxectos para o curto e medio prazo contem-
plades?

Na actualidade, a sección de vela tradicional pasa por 
dificultades derivadas da falta de relevo xeracional, 
que se traducen nun maior atranco para organizar ou 
participar activamente en eventos tanto a nivel local 
coma de Galicia e internacional. A pesar destas difi-
cultades, estamos iniciando un proxecto denominado 
“Golfo Ártabro”, que consiste en facer navegacións 
durante varios días polos diferentes portos das rías 
deste golfo.

6. Cando se coordinou o voso colectivo coa Federa-
ción e que achegas pola vosa parte ao seu traballo 
destacariades?

Na segunda metade da década dos noventa éntrase 
a formar parte da Federación Galega pola Cultura 
Marítima. A participación en asembleas e nos dife-
rentes actos que se convocan é constante. Membros 
deste colectivo formaron parte, tamén, da directiva 
da Federación. Reivindícase, desde dentro, algo que 
se bota en falta no norte: visibilizar as diferentes ti-

poloxías de embarcacións da comarca, circunstancia 
que, ao noso parecer, axuda a dar a coñecer a riqueza 
e variedade dos barcos das nosas rías. 

7. Cal é o voso balanzo global destes 25 anos de an-
daina da Federación?

Sen dúbida ningunha, o balance de todos os anos de 
existencia do Club e a sección de Embarcacións Tra-
dicionais é positiva. A posta en valor dos barcos de 
madeira e da navegación a vela fíxose notar de tal 
xeito que as embarcacións pasaron de estar espalla-
das polos diferentes pantaláns a estar concentradas 
en primeira liña no porto de Ferrol. O VII Encontro 
celebrado neste Concello foi fundamental para que se 
recoñecese a importancia de conservar a tradición de-
rivada da navegación a vela. Como autocrítica débese 
admitir a incapacidade de atopar relevo nas novas xe-
racións, circunstancia que fai perigar a continuidade 
da actividade tal e como a coñecemos actualmente.

25 anos na salvagarda

En Curuxeiras, no Encontro de Ferrol / Club do Mar

Amarrados a porto / Manuel Patiño
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Vivemar Viveiro

A innovación social é un proceso de identificación e 
solución de necesidades dunha comunidade usando 
estratexias creativas que perduren no tempo. O seu 
obxectivo é integrar á mesma comunidade de xeito 
activo como parte da solución dos problemas.

A cultura e identidade de Viveiro está, sen dúbida 
ningunha, labrada polas augas que bañan o litoral e 
tamén os montes que amparan a vila viveirense. Malia 
isto, Viveiro non foxe á globalización preponderante 
e agabeadora que se apodera do recuncho máis insó-
lito para privalo da identidade propia e vampirizala 
do seu. Que o porto de Celeiro é un referente europeo 
non é algo novo nin determinante, mais si importante. 
Durante diversas épocas da súa historia mantivo o seu 
vigor e importancia estratéxica; é por isto que grazas 
ao pulso mariñeiro puideron os viveirenses iren am-
pliando o seu simbolismo e alimentando soños e vi-
vencias a un tempo que se satisfacían as necesidades 
alimentarias comarcais. 

Dende “Pra todo” e “Lobisome Producións” cremos 
conveniente artellar ideas, proxectos ou accións que 
nos acheguen á nosa identidade marítimo-cultural e 
nos fagan gozar con honestidade e respecto do lugar 
que habitamos. Así o pactamos en 2018 con Jesús 
Fernández, Pata, concelleiro do Mar en Viveiro, quen 
acolleu o noso proxecto sen calquera impedimento, 

turrando del e facéndoo de toda a comunidade local. 
No setembro do citado ano naceu así o Vivemar, un 
proxecto sociocultural diverso de promoción e divul-
gación do coñecemento e valores do mar e dos ríos de 
Viveiro. Foi formulado para convidar á participación 
cidadá nunha ampla diversidade de actividades para 
maiores e pequenos, á vez que pretendía ser un conte-
dor de promoción turística sostible da vila viveirense.
Botamos a navegar a nave do proxecto cunha morea 
de actividades ben diversas: exposicións de fotografía 
do mar, cultura marítima e fluvial, artes de pesca, xor-
nadas gastronómicas, debates e coloquios técnicos e 
de carácter xeral, actividades de participación cidadá, 
música, mercadiño de artesanato e produto alimentar 
mariñeiro, xogos populares, recitais de poesía, títeres 
e contadas, obradoiros de creatividade, cinema do mar 
e proxeccións audiovisuais… todas elas actividades 
de achegamento a diversos públicos e con cobertura 
de temáticas transversais, mantendo a centralidade na 
cultura marítima do pasado e a que está aínda por vir.

Tendo en conta que estamos no ano que Galicia lle de-
dica a Don Antonio Fraguas, hai unha actividade das 
xeradas polas xornadas de cultura marítima e fluvial 
Vivemar sobre a que cómpre ampliar a información. 
É a que ten que ver co globo do barbeiro Marruán. 
O texto que a continuación se reproduce pertence á 
obra Romarías e Santuarios de Fraguas. No capítulo 

VIVEMAR/VIVEIRO

Proxecto de innovación social para vivir o mar en Viveiro

Lucas Requeixo
Antón Mascato
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“Santa María e San Roque de Viveiro” recolle varias 
das tradicións aínda vixentes e tamén as que algún 
día formaron parte da cultura de Viveiro. Falando da 
noite do día 15 de agosto recolle:

O máis curioso que tiña esta noite era un globo gran-
dísimo, semellante ao que aínda se fai en Betanzos, 
pero segundo me informaron persoas que o teñen vis-
to moitas veces, era aínda meirande este, que non se 
volveu facer desde o ano 1910. Ramón Canosa conta 
a historia da feitura e da triste desaparición: Humor 
de fiestas. El último globo de Santa María. Facíase o 
globo con espírito festivo e cidadán, porque “aquel 
globo guardaba las esencias de la ingenuidad sana 
y alegre de toda una época”. Necesitaba a colabora-
ción de todos. Era un globo de papel de periódicos. O 
técnico, enxeñeiro de semellante obra, era Marruán, 
de oficio barbeiro. Dispuña Marruán dun lugar para 
o seu labor. O concello dáballe nada menos que a 
rúa “de Pardiñas”, para que sobre ela “las hábiles 
manos de Marruán manejasen holgadamente la bro-
cha sobre el engrudo; y también el pueblo en forma 
de cuestación democrática aseguraba la necesaria 
montaña de papel de periódicos viejos”. Segundo de-
claración de Marruán, o globo levaba “dous anos de 
Correspondencias, tres de Imparciales e sete arrobas 
de Ilustraciónes”.

Marruán tiña o plano do seu globo: estaba contido nun 
novelo de moito volume, cunha cantidade inmensa de 
nós que representaban as medidas de cada recorte de 
xornal que se facía. O tempo tiña que axudar, pois se 
viña chuvia era preciso recoller e agardar a bonanza. 
Había moitos día de “borralleiro”, pero Marruán non 
distraía o pensamento da súa obra. Ás veces buscaba 
as solucións na taberna do “Ratiños”. Despois de mo-
llar a gorxa, vía moito mellor o valor, aínda que fose 
trigonométrico.

Viñeron co globo como cada ano, para o sitio onde 
se inchaba de fume coa cacharela que se acendía de-
baixo. Era o día 14 de agosto de 1910. Comezou a 
operación co pendurar do globo, pero parece, ou pare-
ceulle á xente, que tardaba moito en subir.  Comezou 
o público a mostrarse inquedo e alguén berrou con 
voz de mando: “¡Piiiica!”. Nun intre determinado a 
voz de Marruán deu a orde. Por máis que berrou Ma-
rruán, non soltaron o globo e con tanto fume quente 
inflamouse e ardeu. As xentes poida que non se deca-
tasen de que as faíscas daquela noite eran as do derra-

deiro globo das festas de Viveiro. Marruán sentiuse 
apouvigado pola moitedume inqueda e non tivo forza 
moral para pasar un ano enteiro e non atinguir máis 
que un triste fracaso.”

Dende o Vivemar, nunha actividade escolar espalla-
da polos diferentes centros educativos, explicamos o 
proxecto de Marruán entre o alumnado, nunha acción 
de fomento activo da reciclaxe de materiais, nas que 
combinamos a historia do extraordinario Marruán “O 
Barbeiro” e a obrigada recollida de lixo plástico de 
ríos e mares, ao tempo que dende Vivemar deseña-
mos o día en que a mocidade de Viveiro faga voar o 
#GloboMarruán.

Accións como a expresada e outras como a realiza-
ción do documentario de vida no mar titulado Paco 
Alonso, o mar nos ollos, unha longa entrevista co ma-
riñeiro, patrón e armador de pesca Francisco Alonso 
Fernández, nacido en 1924, realizada polo mestre e 
escritor Vicente Míguez, son as liñas mestras da con-
tinuidade e permanencia deste Vivemar que ten von-
tade de continuidade entreverada na sociedade marí-
tima da Mariña de Lugo.

Cartaz de Vivemar, proxecto de cultura marítima e fluvial de Viveiro
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Mardevelas

MARDEVELAS
Unha casa digna para un patrimonio valioso

Pepe Sacau Fontenla

1. Culturmar: pasado e presente

Hai xa anos que o volume da actividade de Cultur-
mar superou un limiar dificilmente imaxinábel hai un 
cuarto de século. O que comezou sendo unha teima 
desesperada por recuperar unha pequena mostra do 
noso patrimonio cultural, que estivo a piques de des-
aparecer sen sequera pronunciar un último chío de la-
mento, é hoxe unha realidade viva.

En cifras ... 43 asociacións, 14 Encontros de Embar-
cacións Tradicionais, mais de 300 embarcacións tra-
dicionais navegando, mais de 20 tipoloxías diferentes, 
multitude de eventos e actividades organizadas polos 
colectivos e espalladas por todo o territorio, presenza 
nunha ducia de eventos de ámbito peninsular e euro-
peo, recoñecemento institucional en Galiza (Premio 
da Cultura en 2015, convenios de colaboración con 
Consellarías e Deputacións) e en Europa (membro do 
EMH), participación en distintos foros (voluntariado, 
patrimonio ...), multitude de contactos e colabora-
cións con distintas entidades (carpintaría de ribeira, 
patrimonio industrial, concellos ...).

Os actos do 25º aniversario do nacemento da Fe-
deración Galega pola Cultura Marítima e Fluvial, 
organizados a finais de setembro e primeiros de 
outubro de 2018 cunha Mariña Seca no Obradoiro 
como evento central, significaron unha celebración 
de todo o traballo feito ata o momento, mais tamén 
unha chamada de atención.

E é que estes actos chegaron nun momento delicado 
por varios motivos. O proxecto ambicioso da recu-
peración, consolidación e divulgación do patrimonio 
marítimo-fluvial, no seu proceso de crecemento, ato-
pouse cunha crise económica que provocou unha dra-
mática diminución do financiamento institucional. O 
resultado inmediato foi que os Encontros pasaron a 
ver reducidos a menos da metade os seus orzamentos.

Simultaneamente, o valor de todo o patrimonio recu-
perado e mantido polos colectivos, o labor de divul-
gación e o propio modelo organizativo, suscitaron un 
enorme interese por parte de multitude de outras en-
tidades irmás na defensa da cultura mariñeira. Exem-
plos disto foron a presenza de Galiza como convidada 
de honra nos festivais marítimos de Douarnenez no 
ano 2000 ou Brest en 2008, un dos eventos de maior 
importancia mundial neste eido e no que repetimos 
cunha delegación na edición de 2012, ou o convite 
especial na primeira edición do Itsas Festibala de Pa-
saia en 2018.

2. Retos inmediatos

Contodo, e co recoñecemento do éxito incontestábel 
desta xeira, Culturmar enfróntase nesta altura a un 
reto de entidade. A fonda dependencia de Culturmar 
das achegas institucionais para soportar este nivel de 
actividade mantén á Federación nun delicado equili-
brio entre a satisfacción pola cantidade e calidade do 
moito labor feito e a precariedade da nosa base de fi-
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nanciamento. Os convenios con institucións como as 
Consellarías do Mar e de Cultura, Deputacións, Con-
cellos ou outras, ou as subvencións en réxime com-
petitivo son á vez unha balsa de salvamento e tamén 
unha profunda e perigosa sima. O desinteresado es-
forzo humano de toda a colectividade de Culturmar 
e a imaxinación son, na maior parte das ocasións, as 
velas que manteñen a nave firme no seu rumbo.

Os actos de clausura do 25º aniversario permitiron 
deixar mensaxes claras dirixidas cara o exterior, coa 
intención de poñer no tellado institucional a necesidade 
e urxencia de que se acometan sen demora as reformas 
lexislativas oportunas para que o patrimonio, que cus-
todiamos nós mais pertence a toda a sociedade, vexa 
aclarado o horizonte, aínda cargado de borrascas. Pre-
cisamos do recoñecemento explícito das embarcacións 
como ben de interese patrimonial, recoñecemento e 
recuperación dos oficios mariñeiros como a carpinta-
ría de ribeira1, clarificación e adecuación da normativa 
que regula a navegación para as nosas embarcacións, 
creación de listas2 e títulos adecuados3 ás característi-
cas propias da nosa flota e ao seu valor, definición das 
normas de seguridade e condicións de navegabilidade 
axeitadas ás circunstancias especiais das embarcacións 
tradicionais, exención de taxas ...

Hai que recoñecer que se ten andado nos últimos 
anos, mais tamén debemos dicir que son aínda moitos 
os problemas que seguen enriba da mesa sen resolver 
e as promesas incumpridas, algunhas delas reiteradas 
nas diferentes edicións dos Encontros por parte dos 
representantes das nosas institucións, e que seguen 
sen xerminar. Pero tamén houbo ocasión de mirar ao 
noso interior. Dificultades, preguntas, propostas, expe-

1. A carpintaría de ribeira ten unha importancia fundamental con va-
rios vectores económicos de grande potencial e interese, relacionados 
coa recuperación e revalorización da explotación forestal de calidade, 
a promoción de novos oficios, o asentamento de poboación en zonas 
deprimidas, a mitigación do nocivo impacto medioambiental dos mate-
riais plásticos, o desenvolvemento ou a mellora de técnicas construtivas, 
o mantemento das flotas tradicionais, a recuperación de construcións e 
outros elementos patrimoniais de interese...

2. A idea que anda pairando desde hai anos da creación dunha “lista 0” 
adecuada ás necesidades e características propias da flota tradicional, e 
que puido significar unha vía de esperanza para a regulación da navega-
ción neste tipo de embarcacións, segue nun caixón sine die.

3. Resulta sintomático que en Galiza non exista unha titulación profe-
sional que sustente esta actividade, que ten unha enorme proxección 
económica e patrimonial, nun momento en que a construción en fibra 
está sometida a un fondo proceso de debate e análise.

Mardevelas

Mariña seca na praza do Obradoiro coa catedral ao fondo

Amarres na mariña tradicional de Bouzas 

Festival marítimo en Douarnenez
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riencias, proxectos ..., sempre coa mirada posta na difí-
cil consolidación dun traballo que conta co voluntariado 
dos nosos colectivos como o principal e case que único 
valedor e motor.

3. Unha mirada ao futuro

Un dos portos desta singradura de máis de 25 anos 
foi a idea das Mariñas Tradicionais. O periplo exte-
rior de Culturmar (Portugal, Bretaña, Irlanda, Esco-
cia, Mediterráneo, Cantábrico) permitiunos coñecer 
experiencias de éxito nas que as flotas tradicionais 
cobraban unha relevancia acorde co valor patrimonial 
e cultural que representan. Entre elas, Douarnenez é, 
sen dúbida, unhas das máis representativas e intere-
santes. Unha pequena vila no fondo da baía de Brest, 
na que a navegación, tamén a tradicional, se conver-
teu nun importante motor cultural e de lecer. A idea 
é tan simple como dotar as instalacións portuarias de 
espazos axeitados para a práctica da vela, dando vi-
sibilidade ás flotas, favorecendo o seu uso en activo, 
favorecendo novas incorporacións ao mundo da vela, 
especialmente entre a mocidade, e facendo dos portos 
auténticos centros de actividade social. Tamén arre-
dor da vela tradicional, e é evidente que experiencias 
como esta ou outras semellantes son bos exemplos 
das oportunidades que se nos presentan aquí e que 
non podemos deixar pasar.

Noutra orde de cousas, segundo informes que mane-
xa o ente Portos de Galicia, Europa conta cun públi-
co potencial de 200 millóns de persoas que estarían 
interesadas no mundo da vela nas súas diferentes 
modalidades. Incorporar a navegación tradicional 
na planificación a medio prazo dos usos portuarios, 
complementando outros servizos como a vela e a 

4. Véxase o traballo de Patiño Romarías El turismo náutico en Galicia: 
la oferta de puertos deportivos (2004).

náutica deportiva, a náutica de recreo ou outros usos 
(culturais, promoción dos produtos do mar, apertura 
das lonxas ao público ...) é unha estratexia con grande 
proxección e que resulta perfectamente acaída á nosa 
realidade4. Abonda con repasar de novo as evidencias 
para que tomemos conciencia do noso potencial: flota 
numerosa, rica e diversa, multitude de enclaves por-
tuarios axeitados para a navegación durante a maior 
parte do ano, contornas paisaxísticas únicas, clima 
benigno, riqueza do patrimonio relacionado cos ve-
llos oficios e artes do mar (carpintarías, portos natu-
rais, portos tradicionais, conserveiras, salgadeiras, to-
ponimia, cultura popular, música, fauna, gastronomía 
...). Unha realidade que supera en riqueza, diversida-
de e potencialidade á maior parte das áreas litorais 
europeas, e que está nas mellores condicións para ser 
unha auténtica mostra viva dunha parte importante da 
cultura do noso país.

4. As Mariñas Tradicionais

Varios dos colectivos de Culturmar foron pioneiros en 
asumir o reto e, entre eles, a Asociación de Mariñei-
ros San Miguel de Bouzas e a asociación A Reiboa de 
Combarro.

Dous exemplos de boas prácticas, mais con caracte-
rísticas e condicionantes ben distintos. O primeiro dos 
casos preséntanos un modelo de xestión integral dunha 
Mariña Tradicional que logrou abrir o camiño da súa 
viabilidade a través da creación dunha Escola de Na-
vegación Tradicional (navegación, mantemento de 
barcos, cursos ...) con sede nunhas instalacións modé-
licas e obtendo recursos da xestión dunha área portua-
ria cedida polo Porto de Vigo. A segunda, moito máis 
modesta pero con igual mérito, trata de sobrevivir 
en condicións de precariedade, utilizando un humil-
de pantalán no que, vencendo todo tipo de atrancos, 
se exhibe unha boa mostra de embarcacións en uso e 
con vocación de servizo público, organizando cursos, 
xuntanzas e outras actividades con carácter estábel, e 
promovendo en definitiva a cultura mariñeira.

O modelo de Combarro precisa dunha atención espe-
cial dado que representa a outros colectivos que nos 
últimos anos foron tratando de embarcarse na mes-
ma aventura, e que comparten algunhas caracterís-
ticas comúns: portos de titularidade galega, nos que 

Mardevelas

Nave de Bouzas para mantemento de embarcacións
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as flotas tradicionais deben convivir cos mariñeiros 
e co sector profesional, con trámites dificultosos e 
interminábeis, instalacións inadecuadas, insuficiente 
sensibilidade e compromiso institucional, escaseza de 
recursos propios ...

A senda foi seguida por varios colectivos máis ao 
longo do país, e os atrancos son sempre os mesmos. 
Tamén son compartidos os obxectivos: crear Mariñas 
Tradicionais nas que as flotas poidan exhibirse digna-
mente, en condicións que permitan o seu mantemento 
e o seu uso por parte de toda a comunidade, facilitan-
do o desenvolvemento de programas de actividades 
de calidade e de alcance, valorando o esforzo volun-
tario dos colectivos empeñados na súa preservación e 
descargando dos seus lombos unha parte do peso eco-
nómico e humano derivado do esforzo en prol duns 
bens que pertencen a todo un país. Así foi, froito da 
necesidade de compartir experiencias e unificar esfor-
zos, como se creou no seo de Culturmar a Comisión 
de Mariñas Tradicionais, integrada por todos aqueles 
colectivos empeñados neste novo reto de crear o que 
demos en chamar as Mariñas Tradicionais, concibidas 
como museos vivos do patrimonio marítimo e fluvial 
... Unha “casa digna para un patrimonio valioso”.

5. O proxecto Mardevelas

Nesta altura é cando nace Mardevelas. Mardevelas é 
un proxecto de cooperación subscrito por 10 colec-
tivos de Culturmar5, pertencentes a catro dos deno-
minados territorios GALP6 e financiado pola Conse-
llaría do Mar a través dos fondos FEMP, que ten por 
obxectivo principal a materialización das Mariñas 
Tradicionais, non só como infraestruturas, necesarias 
e prioritarias en calquera caso, senón como un mode-
lo integral e integrado. 

Este modelo comprende o estudo da localización e 
condicións idóneas dos portos, a definición das ins-
talacións necesarias en mar e terra, o deseño dunha 
programación completa de actividades dirixidas ás 
comunidades locais e á cidadanía en sentido amplo, 
o financiamento dos proxectos de creación e fun-

5. Son os colectivos Patexeiros de Sada, Canle de Lira, Mar de Muros, 
Ostreira de Abelleira, Terra de Outes, Joaquín Vieta de Noia, Confraría 
da Dorna de Ribeira, Reiboa de Combarro, Amigos da Dorna de Porto-
novo e Os Galos de Bueu.

6. Son os grupos 8-Golfo Ártabro, 6-Seo de Fisterra e Ría de Mu-
ros-Noia, 5-Arousa e 4-Pontevedra.

cionamento das mariñas, a xestión, a divulgación e 
a dinamización. De aí o seu carácter integral. Mais 
tamén pretende ser un modelo integrado por canto é 
concibido como plataforma na que as mariñas tradi-
cionais, existentes ou futuras, poidan conformar unha 
rede homoxénea que, aínda que espallada por diferen-
tes portos onde o patrimonio marítimo e fluvial está 
presente, teña unha identidade única, visíbel, identi-
ficábel e interconectada, como representación viva 
da actividade que os colectivos de Culturmar mante-
ñen. Poderiamos chamarlle con toda propiedade unha 
“Rede de museos vivos flotantes”.

A idea de rede é inherente ao movemento pola recupe-
ración e promoción do noso patrimonio marítimo-flu-
vial encarnado en Culturmar e todos os seus colec-
tivos. A colaboración, intercambio de experiencias e 
creación de sinerxías está no noso ADN. A rede de 
Mariñas Tradicionais debe ser un portal de exhibición 
do patrimonio flotante cara fóra da contorna natural 
de Culturmar. As comunidades litorais deben ver na 
Mariña un centro de actividade e de lecer, un auténti-
co centro cultural activo, dinámico e accesíbel. Mais 
toda a cidadanía debe percibir estas Mariñas como 
partes dun todo, cun funcionamento e imaxe homoxé-
nea, favorecendo actividades conxuntas e intercam-
bios, poñendo en contacto navegantes de diferentes 
lugares de procedencia, desenvolvendo proxectos de 
cooperación con entidades, institucións e colectivos 
sociais diversos, optimizando recursos, facilitando o 
acceso e, en definitiva, ofrecendo unha estampa única 
do que somos.

A importancia do patrimonio que é custodiado polos 
colectivos fai que esteamos obrigados á súa conser-
vación, mais tamén á súa exhibición no seu contex-

Mardevelas

Mariña tradicional de Muros
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to natural, que non é outro que navegando nas nosas 
rías, abras, esteiros e ríos, e á súa posta ao servizo da 
comunidade. Temos ante nós un labor museístico, en 
toda a súa extensión, arredor duns bens que non que-
remos ver en estado fósil.

As Mariñas Tradicionais deben ser centros de dinami-
zación cultural, de interpretación, de conservación e 
de divulgación, puntos de encontro de distintas enti-
dades e colectivos, viveiros de iniciativas, espazos de 
debate e intercambio ... E poden selo, mais para iso 
precisamos marcar un rumbo.

6. Definir obxectivos, deseñar estratexias e trazar 
camiños

Cada ría, cada porto, cada colectivo, son diferentes e 
posúen características diferenciais no tocante ás con-
dicións xeográficas e climatolóxicas, configuración 
das zonas portuarias, elementos patrimoniais e cultu-
rais, modelos organizativos ... Todo isto fai necesario 
que cada porto concrete o modelo coas súas propias 
especificidades: amarres ou fondeos, dársenas inseri-
das no casco urbano ou portos tradicionais, dimen-
sións adecuadas, tipoloxías e características da flota, 
necesidade de contar con talleres ou outros inmóbeis, 
como centros de recepción de visitantes, bibliotecas, 
locais de reunión, salas de exposición ...

A suma de vontades arredor da creación dunha mariña 
tradicional é un factor decisivo no logro dos obxecti-
vos marcados e favorece a creación e consolidación 
do tecido asociativo vinculado ao patrimonio maríti-
mo e fluvial. Neste sentido resulta de enorme interese 
establecer acordos ou convenios de colaboración con 
todo tipo de axentes, sexan institucionais (concellos 
ou outras entidades supramunicipais, centros educati-
vos), profesionais (confrarías, empresas relacionadas 
co mar), económicos (hostelaría, turismo) ou sociais 
(asociacións culturais ou doutros ámbitos) en defen-
sa das Mariñas Tradicionais, tanto na súa xestación e 
creación como, unha vez creadas, na dinamización da 
súa actividade. Os GALP, estruturados en forma de 
mesas integradas por socios pertencentes a cada un 
destes sectores, representan a este respecto unha boa 
oportunidade de establecer contactos, recadar apoios 
e apuntalar iniciativas.

A creación dunha rede de Mariñas Tradicionais pasa 
por crer nas nosas posibilidades e determinar a sen-

da que nos leve ao éxito. Este éxito será a suma dos 
esforzos en dous planos de traballo: o local, materia-
lizado en cada mariña, e que debe contemplar cues-
tións como financiamento, viabilidade, horizonte 
temporal, dinamización, xestión, recursos e medios 
humanos e materiais; e o colectivo, concretado no 
traballo cooperativo entre os diferentes colectivos 
que se envolvan nestes proxectos, optimizando re-
cursos e maximizando as sinerxías, para dar a imaxe 
dunha única estrutura cos pés fincados en distintas 
localizacións.

O proxecto Mardevelas, na súa primeira fase, desen-
volvida durante o pasado 2018, deu xa os seus primei-
ros froitos sinalando obxectivos, estratexias e camiños, 
e achandando o terreo para que, fóra meigas, sacuda-
mos os múltiples atrancos cos que nos temos topado 
no pasado, e concibamos un futuro máis despexado 
no que o noso patrimonio acabe ocupando o lugar que 
tanto se merece e polo que tanto temos traballado.

A anualidade do presente 2019 non fará senón com-
plementar o feito ata o momento, incidindo nesta 
volta na oferta de navegación tradicional para todo 
tipo de públicos, na procura de que os barcos sexan 
auténticos embaixadores da cultura marítima e fluvial 
mais aló da nosa contorna asociativa e das comunida-
des costeiras locais, e que se convertan en activos na 
divulgación e na xeración de recursos que contribúan 
ao seu mantemento.

Trátase nesta segunda fase de definir as condicións 
nas que os colectivos poderán utilizar os seus barcos 
para ofrecer a oportunidade dunha experiencia de na-
vegación tradicional, facendo así que este patrimonio 
poida ser gozado por todos os públicos, aportando 
novos recursos aos colectivos e contribuíndo a unha 
maior proxección da flota tradicional e da cultura ma-
riñeira. Este obxectivo non carece de dificultades se 
queremos que esta oferta de navegación tradicional 
sexa accesíbel a toda a comunidade en condicións de 
legalidade, seguridade, viabilidade económica, acce-
sibilidade e sustentabilidade. A segunda fase de Mar-
develas debe, de novo, sinalar o rumbo.

Os colectivos de Culturmar temos ante nós o compro-
miso e o reto de explorar esta vía, coa ambición nece-
saria para poñer a meta ao noso alcance, e coa audacia 
e determinación suficientes para sortear os obstáculos 
que sen dúbida teremos que vencer na travesía.

Mardevelas
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MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
EMBARCACIÓN: CARPINTARÍA DE  RIBEIRA
LOCALIZACIÓN: GALICIA

Gerardo Triñanes

Aquelas singraduras

En Galicia dáse unha permanente comuñón entre o 
mar e a terra, un romance que se perde na noite dos 
tempos.

Dende o paleolítico superior, onde se supón que o 
ser humano aprendeu a navegar, e ata os últimos 150 
anos, sempre o fixo en barcos construídos integra-
mente con materias primas naturais, nomeadamente 
o coiro e a madeira. Aínda que en Galicia non se dan 
as condicións xeolóxicas propicias para ter vestixios 
de barcos desde épocas tan remotas, foi precisamente 
no marabilloso entorno natural das rías galegas, con 
máis de mil quilómetros de costa, onde apareceron e 
se desenvolveron unha gran variedade de embarca-

cións con propulsión a remo, a vela e máis tarde a 
motor nun lento proceso histórico e tecnolóxico.

Estas embarcacións constitúen o que  hoxe se coñece 
como Embarcacións Tradicionais das Costas Gale-
gas, que conforman o noso patrimonio marítimo flo-
tante. Este patrimonio bebe da sabedoría dos mestres 
carpinteiros de ribeira e ampárase nos valores da sus-
tentabilidade (materia prima natural non contaminan-
te, que se pode reciclar, biodegradable, fixadora de 
CO2…) e do knowhow, amplamente demostrado na 
técnica construtiva das nosas embarcacións tradicio-
nais.

A concepción, deseño e construción de embarcacións 
de madeira exclusivas deste territorio forma parte 

R
acú tradicional  no Encontro do Freixo
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Botadura dun barco bateeiro

fundamental do patrimonio material e inmaterial do 
pobo galego. O feito de que a costa galega estiverse 
ata hai ben pouco poboada de numerosas carpintarías 
de ribeira, ilustra ben o arraigamento desta actividade 
dentro da cultura marítima do país, de aí a resolución 
do 29 de maio de 2017, da Dirección Xeral do Patri-
monio Cultural, pola que se incoa o procedemento para 
declarar ben de interese cultural do patrimonio inma-
terial as técnicas construtivas da carpintaría de ribeira.

Dende un trazado sobre unha táboa de mando, o car-
pinteiro de ribeira é quen de transformar unha árbore 
nun barco. Peza a peza, gálibo a gálibo, sabe como dar 
forma a embarcacións diferentes: das dornas tradicio-
nais aos auxiliares de acuicultura, da pequena gamela 
a grandes pesqueiros de máis de 25 metros de eslora.

Galicia ten a fortuna de posuír, como poucas áreas 
do continente europeo, unha rica e extensa varieda-
de tipolóxica de embarcacións tradicionais. Pola súa 
vinculación ancestral co mar como fonte de recursos, 
pola variedade de artes de pesca empregadas, polas 
súas diferentes contornas costeiras así como polo 
enxeño dos seus carpinteiros de ribeira e mariñeiros, 
en Galicia xerouse unha diversidade sen parangón de 
embarcacións tradicionais.

Hoxe en día, Galicia continúa tendo un patrimonio 
marítimo, en canto a variedade de embarcacións tradi-
cionais, único en Europa. Isto foi posible grazas, fun-
damentalmente, ao interese e aos esforzos de xentes 
moi diversas que non se resignan á súa desaparición e 
que contribúen a conservalas e a divulgar o seu valor. 
O labor de entidades como Culturmar e AGALCARI 
permitiu a recuperación dalgunhas tipoloxías que se 
consideraban desaparecidas.

Culturmar faino dende unha perspectiva, encomiable, 
de devoción e querenza polo noso patrimonio maríti-
mo, que ten como obxectivo principal a salvagarda e 
protección deste legado; esta secuencia transfórmase 
no caso de AGALCARI, que o fai dende a máis pro-
funda  necesidade de supervivencia do seu ser, que non 
é outro que o de seguir a construír barcos de madeira.

O coidado, valorización, recuperación e divulgación 
das embarcacións tradicionais e dos saberes da carpin-
taría de ribeira trae consigo nidios beneficios do punto 
de vista económico e turístico, ademais de incentivar 
unha aproximación ao mar respectuosa e ecolóxica.

Pero estes non poden nin deben ser os únicos sopor-
tes que sustenten esta actividade en Galicia, e non o 
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poden ser por unha sinxela razón: por si sós non son 
viables. Para proxectar esta actividade no futuro con 
certo peso e pleno sentido produtivo e comercial é ne-
cesario que os carpinteiros de ribeira sigan a construír 
barcos profesionais para as xentes do mar.

Vía de auga

Hoxe en día, os mariñeiros e armadores galegos 
prefiren construír os seus barcos noutros materiais 
diferentes á madeira, nomeadamente o P.R.F.V. Pre-
guntarémonos o porqué. Non atopamos ningunha 
resposta negativa ligada ao comportamento do barco 
de madeira no mar (seguridade, estabilidade, nave-
gabilidade), nin por suposto ás súas potencialidades 
medioambientais ligadas ao crecemento azul (Blue-
Growth), nin á análise de ciclo de vida…

Se os barcos son, desde o punto de vista técnico de 
comportamento no mar, excepcionais e se, ademais, 
dan respostas aos desafíos medioambientais, cómpre 
entón preguntarse: ¿que acontece para que xa apenas 
se constrúan barcos de madeira en Galicia? A resposta 
que daría o armador galego é clara e baséase nun só 
elemento: o custo do mantemento. Obviamente, o ar-
mador estase a referir ao custo de mantemento duran-
te a vida operativa do barco. Cabe entón facérmonos 
outra pregunta: se o armador tivese que pagar por re-
ciclar esa outra embarcación ao final da súa vida útil, 
¿sería competitiva en comparación ca de madeira? A 
resposta é claramente que non: se se inclúen os custes 
de reciclar ou eliminar os residuos no prezo destes 
materiais industriais, poucos poderían competir coa 
madeira.

O feito comentado anteriormente de que os armado-
res galegos prefiren navegar en barcos de poliéster 
puxo ao sector da carpintaría de ribeira nunha situa-
ción límite, constatada na evidencia de que están a 
desaparecer moitos estaleiros de madeira, ben porque 
pechan a súa actividade por xubilación sen que exista 
relevo xeracional, ben porque cambian de material de 
construción forzados pola demanda. A día de hoxe, 
apenas quedan en Galicia unha ducia de estaleiros 
con capacidade para construír barcos de madeira. Os 
profesionais do sector en activo non chegan á vintena, 
cunha media de idade que se achega aos 60 anos, e o 
máis grave é que, actualmente, só se están a construír 
no país dous barcos novos, sendo a carga de traballo 
maioritariamente de reparación e conservación.

Todo isto pon de manifesto a gravísima vía de auga 
do barco con moitísimos atrancos e dificultades que 
imposibilitan a súa navegación e o exercicio do la-
bor profesional. Dito isto, non é difícil constatar que 
estamos diante dunha situación de colapso e de emer-
xencia grave que ameaza o afundimento definitivo do 
sector: achicar auga como se fixo nos últimos anos 
xa non é viable, polo que cómpre poñer en marcha 
un plan de emerxencia para salvar o sector da carpin-
taría de ribeira a través dunha iniciativa en clave de 
proxecto comunitario e que aborde e poña remedio 
aos desafíos do sector. 

Reparación de urxencia

Os problemas aos que se enfronta o sector non deberían 
ser tales se temos en conta que dá respostas aos desa-
fíos medioambientais que presenta a sociedade actual. 
Con todo, a falla de concienciación da propia socieda-
de, a presión doutros sectores sobre as administracións, 
a ausencia de visibilidade do colectivo profesional 
con un máis que deficiente sistema de comunicación 
e aínda outros factores explican a actual situación de 
desamparo da carpintaría de ribeira, cunha forte carga 
identificadora do noso, cuxo rescate e posta en valor 
debe converterse nun proxecto de país.

As medidas urxentes das que falamos pasarían polo 
seguinte:

1. Regulamento de construción naval en madeira: 
este debe ser un obxectivo prioritario que contribúa 
a que a carpintaría de ribeira estea presente no orde-
namento normativo oficial de construción naval en 
madeira cunha proposta actualizada. Este novo regu-

Barco enramado
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lamento foi presentado na Dirección Xeral da Mariña 
Mercante, sen que ata o de agora teñamos unha res-
posta satisfactoria.

2. Marca de Calidade: vinculado co primeiro, a ob-
tención da marca de calidade sería outra medida im-
prescindible para retomar e potenciar a imaxe da car-
pintaría de ribeira no sector do mar e na sociedade en 
xeral.

3. Formación: outra das cuestións prioritarias sería 
a posta en marcha de formación regulada median-
te un ciclo formativo que vinculase e integrase aos 
máis novos a un oficio tradicional con novas e amplas 
perspectivas de futuro. Neste sentido, a desaparición 
da única escola de carpintaría de ribeira de Galicia 
(A Aixola, de Marín) dificulta a integración de novos 
aprendices no sector.

4. Visibilización do sector: a pesar dos apoios das 
Consellarías de Industria e Mar á carpintaría de ribei-
ra para a realización de actividades de promoción e 
posta en valor da mesma, é evidente a necesidade de 
intensificar e incrementar esas medidas para reforzar 
a imaxe do sector no mundo do mar e na sociedade 
en xeral. 

En definitiva, ampáranos a sustentabilidade, a histo-
ria, o saber facer, a tradición, a tecnoloxía (eco-cons-

trución e eco-concepción), o mellor comportamento 
dos barcos de madeira no mar, etc., pero afóganos a 
presión dos grupos económicos, a falla dunha cultu-
ra integradora das nosas tradicións, o risco de morrer 
nos nosos propios soños, non saber vender o produto 
e o pouco apoio das administracións.

Este último aspecto non é un asunto menor: nos paí-
ses europeos da nosa contorna encontrámonos con 
distintas realidades, pero todas elas apuntan a unha 
clara decisión dos gobernos de apostar por manter a 
actividade viva e non dentro do marco dos traballos 
cualificados como “artesáns”, coa idea de que é unha 
actividade a conservar máis como patrimonio histó-
rico que como parte vital do negocio marítimo con 
pleno significado produtivo e comercial.

Nos países comprometidos por manter a actividade 
viva, isto conleva traballar na formación regrada do 
oficio, crear as condicións (a efectos normativos) 
de non discriminación da madeira como material de 
construción, incentivar os armadores que optan por 
construír en madeira como material medioambien-
talmente sostible, formar os mariñeiros nas prácti-
cas de conservación dos ecosistemas... É dicir, tra-
ballar con elementos tanxibles de potencialidades 
inherentes ao sector, e non con cifras (número de 
empresas, volume de negocio do sector, número de 
traballadores, etc).

Mayday carpintaría de ribeira

Aserrado de madeira de piñeiro
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O comentado anteriormente ten unha enorme impor-
tancia á hora de que os políticos teñan conciencia de 
que paralelamente ao proceso de declaración das téc-
nicas construtivas da carpintaría de ribeira como ben 
de interese cultural do patrimonio inmaterial, é nece-
sario activar un plan de emerxencia nacional enmar-
cado dentro dun proxecto que sexa capaz, entre outras 
cousas, de poñer en marcha as medidas de urxencia 
aquí propostas.

Non deixa de ter certa incoherencia, por non dicir que 
é claramente contraditorio, o feito de que se pretenda 
declarar B.I.C.I. as técnicas construtivas da carpinta-
ría de ribeira sen devolverlle aos carpinteiros de ri-
beira a capacidade de asinar as súas propias creacións 
(antes podían asinar proxectos de barcos de madeira 
de ata 20 toneladas de rexistro bruto –TRBs-).  O de-
creto 1837/2000, polo cal se recoñece a competen-
cia exclusiva dos enxeñeiros navais e oceánicos para 
asinar proxectos de embarcacións tradicionais de ma-
deira vulnera, ao meu xuízo, a propiedade intelectual 
de quen verdadeiramente as crea e as deseña, contra-
dicindo o artigo 20 da Constitución, que recoñece e 
protexe os dereitos da produción, creación literaria, 
artística, científica e técnica.

Outro asunto colateral pero non menos importante 
é a discriminación por razón do material que sofren 
as embarcacións de madeira só polo feito de seren, 
precisamente, de madeira. O R.D. 543/2007 regula 
o réxime dos recoñecementos en seco das embarca-
cións de pesca e acuicultura sendo a madeira clara-
mente discriminada ao ter que facer una varada anual 
obrigatoria para esloras iguais ou superiores a 7,50 
mt., mentres que os outros materiais como o poliéster, 
ferro ou aluminio fana cunha periodicidade menor ou 
igual a 36 meses (instrución de servizo nº 8/2011 da 
D.G.M.M). Esta inxusta circunstancia discriminatoria 
non só afecta aos potenciais armadores que se propo-
ñan construír un barco de pesca ou de acuicultura en 
madeira, senón que prexudica as embarcacións tradi-
cionais e patrimoniais ao veren aumentados conside-
rablemente os gastos de mantemento. Sospeito que as 
razóns desta discriminación responden a un profundo 
descoñecemento do material por parte da adminis-
tración e do nulo contacto que as universidades que 
forman os novos enxeñeiros teñen coa madeira: como 
se descoñece, desconfíase, e como se desconfía, pe-
nalízase. Isto choca de fronte coas políticas de fomen-
to e uso da madeira como material noutros ámbitos, 

como a construción civil, onde se acolle o seu uso con 
enorme éxito, promovido polos arquitectos en xeral 
e nomeadamente polas novas xeraciónsde profesio-
nais que ven na madeira un elemento que aporta so-
lucións técnicas e medioambientais superiores ás de 
outros materiais. Entón cabe preguntarse: ¿que está a 
acontecer para que as novas xeracións de enxeñeiros 
navais sexan alleos a esta tendencia?

Ata tal punto chega o despropósito que cando apelo 
á conciencia política é porque considero que a única 
maneira de tapar a vía de auga deste fermoso navío, 
testemuña de tantas epopeas, é con medidas urxentes 
tipo iniciativas parlamentarias ou similares que sexan 
apoiadas por todos os grupos políticos do Parlamen-
to Galego e que supoñan un mandato para todas as 
administracións e permita traballar colectivamente en 
todas as frontes que mantén aberta o sector.

Mayday carpintaría de ribeira

Detalle de ensamble

Taboleiro de trazado dunha embarcación
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PAISAGENS MARÍTIMAS DO NORTE DE PORTUGAL E
GALIZA: O FUTURO DO NOSSO PASADO

Ivone Baptista Magalhães 

Uma viagem às origens como nota introdutória

Nos países em que a dimensão marítima é um ele-
mento relevante da sua História, como é o caso de 
Portugal e Espanha, cada um na sua escala territorial, 
mas ambos partilhando a Península Ibérica, rodeada 
de água, de um lado com o Atlântico e do outro com 
o Mediterrâneo, inevitavelmente terão de assumir que 
essa condição os une, dando lugar a uma cultura de 
maritimidade, exclusiva e única, porque têm em co-
mum factores culturais, Atlânticos e Mediterrânicos, 
que são identitários.

Desde o final do século XIX que a História, como dis-
ciplina científica Humana e Social, observa, estuda e 
emite conclusões sobre a ação humana, ou Memória, 
traduzida em artefactos (cultura do património ma-
terial, o objecto), mentefactos (cultura do património 
imaterial, a época, a Humanidade em cada tempo e 
lugar) e ecofactos (cultura do património natural, a 
paisagem, o chão onde ocorre a memória, o territó-
rio mediterrânico ou atlântico). Em simultâneo para 
acontecer Memória precisamos de ferramentas, no 
caso a Escola (onde se aprende a ler, a escrever, a 
fazer contas, a desenhar, a valorizar e a interpretar o 
que nos rodeia), a Universidade (onde se especiali-
zam os Conhecimentos Científicos), o Museu (onde 
se especializam a preservação de tudo o que seja 
produção do engenho, arte e ação humana) e as As-

sociações (grupos de indivíduos que em comum têm 
interesses e objetivos, no caso associações culturais 
para a defesa e promoção do património cultural dos 
mares e dos rios), ferramentas que são mecanismos 
importantes para manter o que se designa por “iden-
tidade cultural”.

Trabalhar estes conteúdos, ou seja, estudar, interpre-
tar, inventariar, preservar, explicar e colocar à dispo-
sição do grande publico o vínculo entre a água e a sua 
história, entre o mar e as comunidades humanas, entre 
o território e a história local das populações humanas 
que desde a Pré-história foram deixando a sua ”pega-
da” no tempo histórico, é o principal papel social da 
Cultura.

Importa agora explicar o mentefacto para este estudo: 
a partir de 1985, com a entrada na Comunidade Eco-
nómica Europeia, em nome de um benefício maior, 
que era a democratização global, levando a reboque 
uma construção social europeizante focada no au-
mento dos bons ideais, para tudo e todos, traduzida 
na liberdade de expressão cultural, educação, econo-
mia, saúde, trabalho, escolarização, e com tudo isto 
o aumento da esperança de vida, entre muitos outros 
factores, observamos que em ambos os países se en-
sina que o ideal económico, politico e administrativo 
para ser efetivamente democrático, levou a “danos 
colaterais”. No norte de Portugal e Galiza esses da-
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nos manifestaram-se na transformação acelerada do 
meio rural e piscatório onde assentava a cultura lo-
cal, e levou-se à sua extinção, em menos de 30 anos. 
Pretendia-se classificar esta euro região como Desen-
volvida. Mas em economia e sociedade classificam-se 
como “Sub-Desenvolvidas” as regiões em que o pro-
duto interno bruto (PIB económico) assenta na agri-
cultura, na pesca e na extração de inertes e mineração 
(areia, pedra e água para engarrafar), ou seja, típica 
dos povos recolectores do que a Natureza lhes garan-
te. Esta pequena parcela da euro região em referên-
cia -o Norte de Portugal e Galiza-, em 1985 ainda 
tinha uma economia tradicional, assente na agricul-
tura (milho, vinho, azeite, gado bovino e suíno) e na 
pesca (local e costeira de carácter artesanal, onde o 
polvo e a sardinha eram os pescados principais, a par 
da construção naval associada). Se olharmos apenas 
a este facto, sem um sector de indústria e de comér-
cio bem desenvolvido, tínhamos uma economia ainda 
afirmada só no sector primário, o que, por muito rico 
que esse sector primário fosse, por muita fortuna eco-
nómica que ele desperte, será classificado sempre de 
subdesenvolvido e assim estaríamos a descrever um 
país ao nível de terceiro mundo, como os países mais 
pobres de algumas regiões de Ásia, África e América 
Latina. O Norte de Portugal era em 1985, tal coma 
Galiza, uma região rica porque tinha uma economia 
tradicional, mas do ponto de vista da tabela na eco-
nomia mundial eram subdesenvolvidos, terceiro mun-
dista, uma classificação assustadora. A fase seguinte 
foi rapidamente corrigir a avaliação e passar na tabela 
para a classificação de região “em vias de desenvol-
vimento”. 

O prazo era curto, para Portugal e Espanha poderem 
entrar na CEE de pleno direito em 1986. O ano de 
1985 era o ano da viragem económica para se trans-
formarem em “país em vias de desenvolvimento”. 
Em 1985 entra em vigor um conjunto de diretivas 
económicas e sociais. Vamos ignorá-las e fixar apenas 
a da pesca que nos leva imediatamente nesta viagem à 
nossa paisagem marítima. 

Surge como medida a primeira fase da Lei do Abate 
das Embarcações de Pesca, tanto em Portugal como 
na Espanha, uma diretiva CEE com funções de aba-
te indiscriminado de todas as embarcações de pesca 
em madeira, menores de 9 metros, tecnologicamente 
obsoletas, aumentando o abate com o incentivo finan-
ceiro (um subsídio de abate de embarcação como sub-

sidio de indemnização) e em simultâneo incentiva-se 
a construção de novas unidades de pesca, maiores e 
construídas em ferro ou aço, o que vai levar a uma 
mudança a partir de 1986 na construção naval e nas 
tipologias de embarcações usadas na pesca. O Aba-
te das embarcações indiscriminadamente destruía as 
velhas e maltratadas embarcações, de facto perigosas 
para a vida humana a bordo, mas também as antigas, 
que ninguém lembrou de preservar para peça de mu-
seu. E é aqui que surge o primeiro elemento a con-
siderar nesta viagem pelo tempo: como medida para 
estancar o crescimento da pesca local tradicional, que 
nos empurrava para o terceiro mundo, abate-se tudo, 
destrói-se a memória da identidade. 

Observando este movimento económico e social, 
reconhece-se que estão de parabéns os promotores, 
mesmo com os danos colaterais, conseguiram guindar 
Portugal e Espanha a países em desenvolvimento e 
depois a países desenvolvidos em menos de 30 anos.  
Importa aqui colocar o segundo elemento a conside-
rar nesta viagem: criou-se uma geração de humanos 
culturalmente distintos, sem a fase de transição entre 
Avós e Netos. E é aqui que reside o problema, prin-
cipalmente em Portugal. Os avós não transmitiram o 
seu conhecimento aos filhos e destes aos netos. Os 
avós tiveram vergonha da sua condição de pobreza, 
pois a pesca tradicional era socialmente conotada 
como profissão de pobre, e assim não dignificaram 
a sua profissão aos olhos dos filhos e dos netos. O 
absurdo é que os netos sabem que o avô é pescador, 
mas nunca visitaram o seu barco, nunca conviveram 
com a pesca, nunca viram o avô a fazer ou a remendar 
as suas redes e artes de pesca. O avô tem a sua resi-
dência de família longe da borda mar, sai de manhá 
e regressa à noite, e tudo o que acontece a jusante ou 
a montante da pesca e do barco é realizado tão longe 
de casa que os netos nem sequer imaginam como será 
essa profissão. 

Houve um profundo corte no meio de transmissão 
dos saberes antigos, que eram ensinados nos bancos 
dos barcos e não nos bancos da escola. Aprender uma 
profissão artesanal, manual, empírica, com conheci-
mentos que vão do barco à sua navegação, da árvore 
na floresta à carpintaria naval, do peixe à biologia ma-
rinha, do mar à meteorologia, não é um gesto apenas 
mecânico que reproduz palavras escritas num livro 
ou visualizadas em filme. Essa aprendizagem esco-
lar talvez sirva para algumas profissões de carácter 
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mecânico e fácil de executar, num único caminho de 
aprendizagem. No mar, andar ao mar é uma expressão 
que cristaliza vários saberes em simultâneo, que tem 
muitos caminhos, principalmente encruzilhadas que 
precisam de bons conhecimentos e maturidade na 
aprendizagem para fazer a escolha de qual trilhar, e 
não é fácil, e muito menos não se aprende em pouco 
tempo, precisa quase de toda a infância e juventude 
de uma pessoa para se aprender. 

No entanto como é uma profissão que pode ser exe-
cutada por quem não sabe ler nem escrever, no último 
quartel do século XX, em Portugal, foi relegada e saiu 
do interesse de quem observa as formas de transmitir 
saberes, e como a maioria do aprendizado era arte-
sanal, não foi sequer valorizado. Criaram-se escolas 
para ensinar a ser pescador e a ser construtor naval. 
A pratica perdeu o encanto, de tão democrática. Os 
meninos e meninas rumaram depois dos estudos para 
marinheiro-pescador ou carpinteiro-naval à universi-

dade e escolheram outro caminho profissional e foi 
toda uma geração que se perdeu junto com o inves-
timento emocional e tecnológico emprestado à Esco-
la (Centros de Formação FORPESCAS que empre-
garam como formador os últimos arrais ou mestres 
pescadores, mestres  redeiros e mestres carpinteiros 
navais entre 1986 e 1996, ano em que termina o pro-
cesso de em vias de desenvolvimento e se inicia o 
ciclo de extinção destes saberes apoiada pelo próprio 
Estado Português). Percebe-se já tarde, que é neces-
sário criar um laço de aprendizagem que tem de ser 
fortalecido com emoções, com recordações, com 
histórias de vida que se perpetuam desde a infância 
e adolescência, que chegam à idade adulta, mesmo 
que não se conviva já com as profissões do mar, mas 
onde se mantêm os sentidos sociais únicos que só 
são possíveis quando os avós e netos convivem nes-
ta aprendizagem, e constroem uma rede de memórias 
da sua Memória cultural. Quando a memória de uma 
povoação, de uma comunidade artesanal (Pré-indus-
trial) como é a piscatória ou rural, quando essa nova 
memória, feita na escola,  é construída como um fio, 
não é fortalecida, só a memória em rede ou em redes, 
buscando todos diferentes, todos iguais,  unidos nessa 
rede, reforça o sentido de pertença cultural, enraiza a 
comunidade em torno do sentimento coletivo, fortale-
ce, e será mais difícil apagar a sua “pegada” na histó-
ria. Este é o terceiro elemento, nesta viagem.

Estamos com estes 3 elementos a caracterizar a socieda-
de que em 30 anos fez o impossível: guindou-nos para 
um mundo melhor. E fez o sacrifício supremo de cortar 
com o seu passado. Mas terá sido em vão esse sacrifí-
cio? Ou estaremos apenas distraídos e temos de apren-
der a olhar, aprender a observar e a preservar a própria 
mudança antes de a perdermos? Foi esta a viagem que 
empreendemos neste trabalho. A mudança somos nós, o 
quarto elemento nesta viagem. O que fazemos com este 
conhecimento é pessoal e intrínseco. Provavelmente 
também precisa de ser executado pelas mãos e aprendi-
do com todos os nossos sentidos através da experimen-
tação. Nas tradições culturais locais percebemos que só 
quem gosta, preserva. Quem ama cuida. 

O movimento revivalista a salvar a cultura costeira

As embarcações tradicionais são o elemento mais vi-
sível da materialidade da cultura do mar, da mesma 
forma que o carro de bois e o espigueiro do milho 
foram o elemento da cultura agrícola nesta região. Os 

A portuguesa Ana Paula en primeiro plano

A Ana Paula en plena navegación
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espigueiros (hórreos) foram protegidos tardiamente 
pelas leis, mas a partir de 1968 várias manifestações 
da arquitectura popular pretenderam a sua classifi-
cação patrimonial e a sua salvaguarda para memória 
futura o que fez com que sobrevivessem na arquitec-
tura rural. Já os carros de bois, meios de transporte 
notáveis com antiguidade milenar, simplesmente des-
apareceram, extinguiram-se entre 1980 e 1990, subs-
tituídos pelo tractor agrícola. Para os barcos, o desti-
no seria o mesmo, pois só entre 1990-1991 surgem os 
primeiros movimentos de defesa do património naval, 
para salvar as últimas embarcações tradicionais. 

É neste contexto que surge o movimento revivalis-
ta que vai despontar em 1993 na Federação Galega 
pela Cultura Marítima e Fluvial, hoje CULTURMAR, 
a que o norte de Portugal se associa, e em boa hora 
é aceite. De 1991 e até 2000 no norte de Portugal 
vão aparecer associações organizadas e em parceria 
muitas vezes com a CULTURMAR, a recuperar e a 
construir réplicas de embarcações tradicionais, mas 
infelizmente quase reduziram a sua atividade cultu-
ral à defesa e preservação de barcos, esquecendo que 
tudo o resto é intrínseco ao barco, e que este sem as 
manualidades do saber fazer a bordo e sem conheci-
mentos antes e depois do barco, deixa de ser um barco 
e passa a ser uma peça de museu, um objecto colecio-
nável, perdendo a sua essência cultural.

A Galiza neste contexto histórico estava mais adian-
tada. Aqui também se salvam embarcações, mas prin-
cipalmente salvam-se pequenos estaleiros navais e 
carpintarias de ribeira para manter os saberes tradi-
cionais, criam-se projetos culturais apostados no arte-
sanato da construção naval tradicional que envolvam 
a comunidade local e com esta envolvem os jovens. 
Ensina-se os mais jovens a ter orgulho e pertença do 
passado dos barcos dos pobres, sem distinção. Apren-
dem a velejar e a respeitar o mar e a cultura tradicio-
nal dos seus avós. Organizam-se verdadeiros festivais 
onde ninguém fica alheio ao valor da cultura maríti-
ma. Em Portugal isso nunca aconteceu, os encontros 
de embarcações foram sempre pontuais e realizados 
a custo das associações com apoio das Autarquias lo-
cais. Comparando a Galiza envolve a comunidade lo-
cal, mas também a científica, nacional e internacional. 
Considera de forma brilhante que “cultura marítima” 
afinal é tudo o que se pode encontrar no interland da 
paisagem atlântica, que tem a espessura de 20 quiló-
metros desde a beira mar para o interior continental.

Dionísio Pereira, um dos reconhecidos fundadores da 
Federação (hoje CULTURMAR), distingue-se pelos 
seus trabalhos académicos dando voz internacional 
a este património, garantindo que ninguém esque-
ce que o folclore dos campos da beira mar também 
é Atlântico, e que atlântico não é só barcos, pesca e 
peixe. Que dele fazem parte a arquitectura das casas, 
da Igreja, do cemitério, do cais de pesca, do molhe de 
abrigo, fazem parte a música popular tradicional, os 
seus instrumentos, as danças e trajes etnográficos, que 
a oralidade e o léxico do mar e da terra neste território 
de interland, a linguagem profissional e a pronúncia 
(a musicalidade linguística) são tal como os usos e 
costumes, os rituais das festas de verão, da Páscoa e 
da Semana Santa, do Natal e da religiosidade e Fé, um 
produto cultural, com a espessura de séculos, e que 
as barreiras administrativas não podem impedir de 
unir, e que no norte de Portugal e da Galiza se respira 
o mesmo ar Atlântico, e se falam da mesma maneira 
“mãe” e “nai”.

Desde 1143, quando se funda Portugal subtraído ao 
Condado da Galiza, definitivamente separados, entre 
1580 e 1640 pela única vez debaixo do mesmo Rei, 
D. Filipe,  sabiamente a governar separado os Rei-
nos de Portugal e dos Algarves, do Reino de Espanha, 
nunca se desmontou o muro invisível que separava 
uns dos outros, e mesmo no século XX, foram bastan-
te perseguidos entre as duas Grandes Guerras, com 
exceção para os pescadores surpreendidos no mar 
pelos grandes temporais onde em cada portinho de 
mar se dava abrigo a quem sobrevivesse sem olhar 
ao país de origem. O mesmo vai ser factor dominante 
entre 1948-1974, o período da história que colocou 
à prova a antiguidade étnica, a que se sobrevive na 
clandestinidade da raia, sempre a querer conhecer o 
outro, o desconhecido do outro lado, como vizinhos 
que se querem respeitar nas diferenças, mantendo 
os casamentos entre famílias galegas e portuguesas 
muito acusto do segredo e da clandestinidade raiana, 
e são agora importantes fontes históricas do patri-
mónio desta região. Mudaram as formas de falar, de 
dizer o “Pôlbo” (pulpo), mudaram a forma como se 
transmitia o conhecimento empírico, pela experimen-
tação fora dos bancos da escola, fazendo no atelier, 
no estaleiro, no campo, no barco, mas curiosamente 
não conseguiram extinguir a artesania desta cultura. 
Talvez por isso ela seja para muitos mais do que os 
barcos, ainda que estes a simbolizem, e que o primei-
ro elemento da paisagem marítima desta corda atlân-
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tica sejam os próprios lugares, a paisagem marítima 
como um todo, recortada desde o horizonte com os 
seus lugares construídos e organizados entre a aldeia 
e a torre da Igreja, do mosteiro ou a torre de um fa-
rol sentinela isolado, ou entre montes e montanhas, 
por onde se avistam enseadas e portinhos de pesca e 
de recreio. Embocaduras de rias, grandes, a que nos 
habituamos a chamar de rias Baixas, que afinal têm 
profundidade como um mar, como só encontramos na 
Galiza, protegidas no mar pelas ilhas atlânticas Cies, 
Ons e Sálvora, guardiãs desta paisagem.

Na viragem do final do século XX, Stefan Morling 
torna-se internacionalmente o antropólogo marítimo 
da Galiza, enquanto em Portugal se fixa a atenção nos 
trabalhos de Octávio Lixa Filgueiras (1922-1996), 
o arquiteto das culturas ribeirinhas e da arquitectura 
naval, que chama a atenção nacional para a fragilida-
de dos barcos tradicionais entre o Douro e o Minho 
(o norte de Portugal) garantindo com os seus estudos 
que ninguém duvidasse que nesta região encontrava 
ainda a marca da origem das duas embarcações tradi-
cionais mais relevantes do Norte de Portugal, o mo-
delo poveiro e a masseira ancorense. Os seus estudos 
garantiam que a sua origem vinha da vizinha Galiza, 
mas sabiamente adaptadas nos últimos quinhentos 
anos às condições locais, encontrando na lancha Xei-
teira a origem da Lancha Poveira e na Gamela Guar-
desa a origem da  Masseira Ancorense. Curiosamente 
agora é o tempo áureo do revivalismo cultural e onde 
A Guarda recupera a sua Lancha Volanteira, buscan-
do o modelo perdido das Lanchas do Alto Volanteiras 
da pesca da Pescada, na herança poveira. O mar afi-
nal nunca dividiu estas comunidades, tão pouco a sua 

perigosa imensidão impediram os homens do mar e 
da terra desta região de manterem um vinculo étni-
co inigualável na Península, que remonta à Gallaecia 
Romana, que teve os seus expoentes administrativos 
no tempo do Império Romano de Augusto, em Astor-
ga, Lugo e Braga, as cidades irmãs, com um passado 
de dois mil anos a unir, num mentefacto, que se trans-
forma em território, e assim num ecofacto identitário. 

A Cultura Costeira, paisagem da Memória

A problemática das formas e padrões de assentamen-
to do povoamento atlântico, desde a Pré-História aos 
nossos dias, tem sido uma constante no território te-
rrestre mas agora pretende-se ensaiar outros modelos 
de pesquisa, procurando outras marcas na paisagem, 
desta feita a marítima, pretendendo a recuperação de 
informação sobre o território do mar, ainda o grande 
desconhecido.

Percebemos que não há uma paisagem, mas muitas 
paisagens, cuja diversidade documenta a espessura 
no tempo geológico e no tempo histórico. Importa já 
não só preservar as tradições e o património associa-
do, no sentido restrito, mas no sentido lato, cultural, 
o saber-saber e o saber-fazer associado aos labores do 
mar, os trabalhos físicos das manualidades e trabalhos  
intelectuais das artesanais e tecnologias tradicionais, 
onde se põe à prova o talento, o engenho e a arte de 
cada interlocutor.

Paisagem significa aqui mais do que um território, 
organizado na beira praia, inóspito e marinho, ou 
conquistado e urbano (industrial, citadino, balnear ou 
rural). Já não interessa tanto os bens patrimoniais, os 
objetos colecionáveis, que se podem encontrar nos 
museus ou nas feiras de antiguidades e velharias ao 
ar livre de fim de semana, nem a história que cada um 
transporta consigo (para que servia, que idade tem, de 
onde veio, que cultura ou povo representa). Tudo se 
está a perder. Perdendo-se as manualidades perde-se 
o saber-fazer. Hoje compra-se quase tudo já feito e 
empacotado, sem autenticidade. Cada vez existem 
menos pessoas capazes de saber fazer, do princípio ao 
fim, cada artefacto. 

No passado recente veio a eletricidade e perdeu-se o 
conhecimento para a mecanização, agora vieram as 
tecnologias da informação e perde-se conhecimento 
para o lazer e nem mesmo a facilidade da fotografia 
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da geração tecnológica nos dispositivos de telemóvel 
tem conseguido resolver, pois sem o contexto histó-
rico, social, tecnológico, cultural, administrativo, são 
só objetos descontextualizados, são boas imagens. 
Importantes, estes registos casuais ou intencionais, 
sim. Mas se não soubermos reproduzir o conheci-
mento que a imagem retrata, perdem-se os gestos e os 
sentidos e sentimentos que as mesmas podiam evo-
car. É para isso que servem os objetos nos museus, 
nas estantes e vitrines das associações culturais, nas 
fotografias nos livros de estudo sobre estes assuntos: 
para criar empatias no observador. Elas serão maio-
res quanto maior for o conhecimento do observador. 
A verdade é que só conserva, só estima, quem gosta 
(gostar é estimar, é ter em primeira escolha) e só se 
gosta quando se compreende. Os objetos sem contex-
to são, apenas e só, marcas de uma outra paisagem, a 
paisagem humana. São artefactos, falta-lhes a compo-
nente de mentefacto e de ecofacto. São incompletos.
Recentemente na ansia de salvar artefactos do passado 

recente, correu-se o risco de, ao isolar o objecto por 
si, ignorando as outras componentes, estar a aumentar 
ou acelerar o perigo de se perder partes importantes 
da cultura material e imaterial local, e assim fragmen-
tada, não ter grande valia para a cultura nacional e 
internacional. Quando a valia é só local perde-se mui-
to mais rapidamente, pois facilmente se “compra”, se 
substitui por outra e se extingue. Mas por outro lado, 
se em simultâneo se conterem as materialidades com 
a sua artesania e manualidade (o modo de fazer, sentir 
e ser de quem produz o objeto e de quem usa o objec-
to) estamos a humanizar o objecto e assim a “patrimo-
nializar” o mesmo. A expressão vem do Turismo, que 
“vende” o património muito bem, conseguindo manter 
interesse económico no passado para lhe dar futuro.

Chegados a este ponto de viragem, onde nos encontra-
mos atualmente, verificamos o importante papel das 
Associações Culturais locais, que nesta perspetiva, 
uns mais acertivos, outros mais lentos, estão a preser-

Mapa da costa guardesa, de 1779
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var patrimónios do património do mar, da paisagem 
cultural marítima como um todo. Podemos ter muito 
espaço territorial para o turismo sol e praias, mas sem 
a atividade portuária, sem o transporte marítimo, sem 
a pesca, sem as aquaculturas, sem as Lotas de venda 
do pescado, sem as festas religiosas em torno dos san-
tos padroeiros das terras de beira mar, sem os grupos 
etnográficos a manter viva a dança, o traje e a música 
de cada lugar, sem a gastronomia tradicional e sem o 
modo de fazer a festa do Natal, ou da Páscoa, ou do 
verão, ou sem os barcos, mesmo que já não sejam em 
madeira e só existam em metal e em fibras plásticas, 
a paisagem será apenas um ecofacto, com o interesse 
de uma floresta, uma mata ou um pinhal, importantes 
sim, mas isolados não fazem a humanidade. Seriam 
como uma propriedade privada a que se erguem mu-
ros e só serve aos proprietários. A Paisagem Marítima 
deve servir a todos. 

A paisagem Marítima é neste entendimento uma pai-
sagem Cultural, e assim deve pertencer a todos, pois 
ela resulta da espessura do tempo, com mais de dous 
mil anos, resulta do Saber, da Educação (tanto a dos 
bancos dos barcos como a dos  bancos da escola) e 
da Tecnologia desenvolvida no último século, que 
manteve circunscritas as zonas piscatórias e urbanas, 
agrícolas e industriais, desenhando a atual paisagem 
edificada. Resulta de uma “pegada” histórica. O des-
envolvimento socio-económico é um bem maior que 
tudo releva e existem épocas e modas, que ditam o 
gosto, a ética e a estética. A experiência indica que 
hoje está na moda valorizar e salvar património. Va-
mos então aproveitar o bom momento e a articulação 
dos diferentes interessados, decisores do território, 
autarcas, empresários, académicos, educadores, usu-
frutuários, públicos em geral, pescadores e armadores 

em particular, associados e aficionados do patrimó-
nio em especial, para juntar à visão destes parceiros 
a visão das associações locais que trabalham este pa-
trimónio, frequentemente isoladas nestas conquistas.
Chegamos a este momento, saibamos reconhecer o 
importante papel das Associações no preservar e no 
fazer a manutenção desse património, pois é graças 
a essas Associações que localmente fizeram todo um 
trabalho, independentemente do estado avançado ou 
apenas embrionário do mesmo, que existe património 
e paisagem cultural marítima para preservar e mostrar 
às próximas gerações, ou só teríamos os objetos sem 
contexto, ou contexto sem os objetos ou uma paisa-
gem sem contexto.  Aprendamos a reconhecer que só 
há barcos tradicionais por essa via. E eles são certa-
mente reconhecidos como a bandeira desta conquista. 
São o elemento original. O quinto elemento desta pe-
quena história. O barco é por si o elemento da sobre-
vivência da manualidade, da artesania, da pesca, da 
navegação, da biologia marinha, dos pesqueiros, do 
conhecimento empírico sobre meteorologia e marés, 
do peixe, do vender o peixe, do fazer as artes de pesca 
para capturar o peixe, do escrever livros sobre esta ar-
tesania, do pintar e fotografar artisticamente esta arte-
sania, do ensinar e partilhar este conhecimento, até da 
poesia e do teatro e das artes audiovisuais associadas 
a este conhecimento, e do vender como produto turís-
tico este património e este conhecimento, mantendo a 
economia local focada. Um barco é um contentor com 
toda essa informação. 

Hoje a Humanidade compra quase tudo. Podemos 
comprar quase tudo e ainda bem. Quando temos a 
certeza que compramos produto cultural original, 
sem artifícios, é um privilégio que quem paga, mere-
ce. Quando visitamos lugares da beira mar desta pai-
sagem, quando visitamos as aldeias rurais do interior 
que alimentam os lugares da beira mar com os seus 
produtos agrícolas, quando compramos como bem 
necessário ou como bem de luxo, uma recordação do 
lugar (o souvenir) no artesanato local, as faianças, as 
conchas, os búzios, a roupa, o calçado, a mobília ar-
tesanal, demonstramos que tudo funciona como um 
todo articulado e verdadeiro. Sem qualidade perde-se 
o Turismo. O Turismo já não se interessa apenas pelo 
sol e praia. 

As paisagens marítimas culturais precisam de manter 
a qualidade da sua originalidade e interesse genuíno. 
Têm de ser verdadeiras. Este é tão só a importância 

Tripulantes de Esposende a bordo da Santa María dos Anjos
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das Associações que preservam o património, costei-
ro, ribeirinho, marítimo e fluvial, ou seja, da paisagem 
Marítima. Sejam empresariais, desportivas, culturais, 
educativas, as associações trabalham no seu tempo e 
lugar (mentefacto), trabalham para a sua comunida-
de e são assim um objecto de interesse económico, 
cultural e social (artefacto) e trabalham num espaço 
territorial reduzido ou imenso como acontece com a 
Culturmar (ecofacto). 

No estudo desta paisagem marítima, entre o Norte de 
Portugal e a Galiza, são as associações, principalmen-
te as culturais, o sexto elemento: que é o elemento da 
sobrevivência do todo e não apenas da parte, pois não 
é o barco que faz a comunidade, ele é o elemento his-
tórico mais visível mas é apenas parte de um todo que 
é a comunidade, e esta sim é que importa garantir a 
sua manutenção. Os barcos sem pessoas rapidamente 
se tornam em ruínas. São as associações que garan-
tem o interesse da comunidade pelo seu património, 
e assim tornam a comunidade ela própria parte inte-
grante do património. As pessoas são nesta análise 
um capital social e todo o investimento que se faz nas 

pessoas, na sua erudição, na sua educação, mas tam-
bém na ocupação do seu tempo livre e no seu tempo 
de lazer, resulta em investimento futuro no seu pa-
trimónio, na sua identidade cultural. As associações 
são feitas de pessoas. Graças às associações as pes-
soas têm a oportunidade de desenvolver trabalho em 
prol da comunidade num espaço territorial (ecofacto), 
cultural e emocional (mentefacto). Assim, em última 
análise, concluímos que são as associações o cimen-
to cultural desta relação, o de estar a contribuir para 
a manutenção de cada uma das paisagens culturais. 
Mantendo as paisagens culturais vinculadas à faixa 
atlântica, são as suas pessoas, a sociedade civil, em 
diferentes velocidades e interesses, quem nas asso-
ciações localmente está a contribuir em grandes pas-
sos, para dar futuro ao nosso passado. 

Fazer parte deste cimento, individualmente e como 
associado numa das muitas associações locais, é 
certamente uma responsabilidade e um grande pri-
vilégio, contribuindo decisivamente para a preser-
vação das Paisagens Marítimas do Norte de Portu-
gal e Galiza.

A Santa María dos Anjos, de Esposende, navegando no Encontro de Embarcacións Tradicionais de Galicia de Combarro 

Paisagens marítimas 
do norte de Portugal e Galiza
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Convite para o XIV Encontro

CONVITE PARA O XIV ENCONTRO 
DE EMBARCACIÓNS TRADICIONAIS

Comité organizador

Na Guarda, pobo mariñeiro no recuncho sudoeste de 
Galicia, vivimos coa intensidade do mar aberto os tra-
ballos para a organización do XIV Encontro de Em-
barcacións Tradicionais, co único fin de ofrecermos o 
mellor de nós a cada tripulante, embarcación ou visi-
tante que se achegue pola nosa vila salgada. Compartir 
a emoción da mestura que agroma na fronteira, entre o 
perto e o lonxe, entre o río e o mar, entre dúas ribeiras 
que son o mesmo pobo, entre a tradición mariñeira e a 
cultura; na fronteira que nega a súa propia definición. 

A Guarda, pobo fronteirizo, perto do beixo que se dan 
co océano as ribeiras miñoráns de Galicia e Portugal; 
perto dos castros que nos lembran acotío de onde vi-
mos; perto do chalaneo que unirá o recendo a brea e 
argazo de embarcacións tradicionais e peirao; perto da 
toponimia secular da Robaleira, da Herbiña do Marra-
xo, do Covelo ou Cranguexal; de Xenete, Ribel ou Bi-
tadorna. Perto, moi perto, de que da man de Culturmar 
calle nun pobo máis de Galicia o impulso que lle rou-
bará ao esquecemento a cultura tradicional mariñeira, 
transformándoa en ser dinámico e vital no Baixo Miño.

A vela xa cazou ao vento. Neste ano, máis de cinco-
centos rapaces visitaron de maneira guiada a constru-
ción do noso volanteiro e outros tantos participaron nos 
centros de ensino nos obradoiros mariñeiros que lles 
achegamos (nós, maquetismo de gamelas, fabricación 
de compases seculares). Houbo tamén concertos onde a 
música clásica se deu a man co mar, homenaxe a remei-
ros octoxenarios, excursión ao Museu da Póvoa de Var-
zim, Mostra Etnográfica Mariñeira visitada por máis de 
nove mil persoas… O impulso definitivo virá co XIV 
Encontro de Embarcacións Tradicionais, para esquecer, 
definitivamente, ao esquecemento.

Desexo e motivación para un convite ao perto, á tradi-
ción mariñeira, para sentir ao noso carón a todos vós, 
aos que levades décadas no traballo altruísta de manter 
a cultura dos nosos ancestros na memoria e nos abristes 
a porta de Culturmar, agasallándonos coa celebración 
do evento máis importante. De seguro, deixará una pe-
gada inesquecíbel e sólida. Pensamos en Eliseo Alonso 
e Valentín Paz Andrade, o mesmo ca nós dirían grazas. 
Agardámosvos!
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A GUARDA E O MAR

Joaquín Miguel Villa Álvarez

Dada a situación xeográfica que posúe o municipio 
da Guarda, xusto na esquina sueste de Galicia, entre 
o océano Atlántico e a desembocadura do río Miño, a 
presenza do mar na vida dos seus habitantes foi unha 
constante ao longo da historia. Mesmo xa na prehis-
toria. Nas escavacións arqueolóxicas realizadas na 
enorme poboación de altura que existiu no monte Santa 
Trega aparecen enormes concheiros, depósitos de resi-
duos alimenticios que denotan unha intensísima activi-
dade pesqueira. Pero ademais as escavacións constatan 
tamén a existencia dun intenso tráfico comercial marí-
timo, dada a presenza de obxectos vítreos que tanto fe-
nicios como cartaxineses intercambiaban nas súas ex-
pedicións comerciais. Na época de Roma a poboación 
do Trega coñecerá unha época de esplendor comercial, 
a tenor da enorme cantidade de ánforas que apareceron, 
as cales chegaban por barco cheas de viño e aceite do 
Mediterráneo.

Na Idade Media a vida da Guarda viuse ameazada por 
un grave perigo que viña do mar: a pirataría. Xa no 
ano 445 un ataque de piratas vándalos arrasou a prós-
pera terra de Turonio (a zona sur da actual provincia de 
Pontevedra), levando un gran botín e prisioneiros. Pos-
teriormente, nos séculos X e XI chegaron incursións 
musulmás e normandas. Non obstante no século XII 
a situación vai cambiar, pois o avance da Reconquista 
propiciou o nacemento de numerosas vilas de base co-

mercial e pesqueira; entre elas A Guarda, onde ademais 
existía unha actividade moi lucrativa: a construción de 
barcos, estando situados os seus estaleiros no esteiro do 
Miño. A importancia que chegou a adquirir a flota guar-
desa quedou plasmada no escudo da localidade, que 
representa unha embarcación medieval, posiblemente 
unha galera, con toda a súa arboradura, repousando 
sobre as augas rizadas do mar. Un distintivo heráldico 
que, ao parecer, foille outorgado á vila polo rei de Cas-
tela Fernando III «O Santo», con motivo das axudas 
prestadas polos armadores guardeses na conquista de 
Sevilla en 1248.

A finais da Idade Media conformouse tamén unha po-
tente flota pesqueira no pequeno porto existente ao pé 
da vila. Esta flota debía estar xa composta por dous ti-
pos de embarcacións: as gamelas, pequenas e anchas 
de proa e popa; e as volanteiras, embarcacións de gran 
tamaño que se dedicaban á pesca con volanta. A orixe 
portuguesa do nome desta última embarcación revela 
un profundo contacto co veciño reino de Portugal, des-
tacando os vínculos coa localidade portuaria de Póvoa 
de Varzim. O mesmo sucede coa rúa Malteses, que vai 
paralela ao mar, xa que antigamente, en toda a costa 
portuguesa se daba o nome de «malteses» aos xornalei-
ros do mar, isto é, aqueles mariñeiros que non estando 
enrolados na tripulación fixa dunha embarcación vivían 
en grande número na beira do porto á espera de cu-

Panorám
ica da G

uarda e o Trega no ano 2002
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brir prazas vacantes. A convivencia entre guardeses e 
portugueses era especialmente intensa – aínda que non 
sempre amigable – no esteiro do Miño.

Tralo descubrimento de América en 1492, que iniciou 
a Idade Moderna, o comercio marítimo desenvolveuse 
espectacularmente; un comercio que se concentrou nas 
localidades de Sevilla e Cádiz onde a Coroa de España 
estableceu o centro de operacións da Carreira de Indias, 

a cal levaría a América a infinidade de guardeses, sendo 
Nova España (México) o seu punto de maior concen-
tración e éxito económico. Entre os produtos que os 
comerciantes guardeses transportaban nos seus barcos 
ata Cádiz estaban as «calcetas» ou xéneros de lenzaría 
(calcetíns, calzóns e medias), así como diversa roupa 
do fogar (manteis, toallas, panos), toda ela feita a man 
tendo como principal materia prima o liño e o algodón 
(que había que importar).

Ao igual que o comercio, a pesca tamén se desenvolveu 
enormemente. Proba disto é a gran cantidade de indus-
trias de cordoaría que se crearon entón para a fabrica-
ción de cordas, redes e outros aparellos dos barcos, que 
se estableceron nos barrios próximos ao porto. A me-
diados do século XVIII, concretamente en 1753, a flota 
pesqueira da Guarda estaba formada por 32 barcos per-
tencentes a 139 propietarios. Na relación que ofrece o 
Catastro de Ensenada figuran algúns deles con alcumes 
tales como «Bochechudo», «Pedepunta» ou «Reychi-
quito», un costume ancestral no barrio da Mariña que 
forma parte xa do seu patrimonio inmaterial.

Agora ben, neses séculos de progreso os comerciantes 
e pescadores guardeses tiveron que convivir cun serio 

Gamelas no porto da Guarda cara o ano 1935. Fotografía cortesía de Eduardo Martín Goyás

Volanteiras no porto da Guarda contra 1880 / Eduardo Martín Goyás

A Guarda e o mar
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perigo que de novo lles chegaba por mar: os piratas 
berberiscos (norteafricanos). Ante a gravidade desa 
ameaza, no reinado de Filipe III (1598-1621) adoptou-
se a medida de construír atalaias e torres ao longo das 
costas, poñendo nelas homes expertos en navegación 
para axexar noite e día os barcos que cruzaban as augas. 
Debeu ser entón cando se levantou no porto da Guarda 
unha desas torres, a famosa Atalaia (1620?) dotándoa 
dalgunhas pezas de artillaría co fin de disuadir ás in-
cursións berberiscas. Da súa importancia histórica dá 
conta o feito de que, xa no século XIX, acabou sendo 
incorporada ao escudo da localidade. Non obstante A 
Guarda posuía xa unha excepcional atalaia natural: o 
monte Santa Trega. Un dos seus picos, o Facho, tiña a 
misión de alertar dos perigos que chegaban polo mar. 
Alí, todas as tardes ó anoitecer un vixía acendía unha 
cacharela que significaba que non se vía corsario nin-
gún no mar. Cando, pola contra, divisaba algún acendía 
dous lumes para que os barcos dedicados á pesca se 
recollesen ao porto, e se previñesen os veciños, fuxindo 
ou preparándose para a defensa.

A Revolución industrial, iniciada en Inglaterra a finais 
do século XVIII, dará pé ao comezo da Idade Contem-
poránea; e con ela virá a inevitable ruína da industria 

téxtil da Guarda, xa que a fabricación artesá de lenzaría 
non puido resistir a competencia das manufacturas in-
dustriais inglesas. Non obstante, nin a industria nin o 
comercio desapareceron entón da Guarda, pois a antiga 
produción téxtil artesanal vai ser substituída por unha 
nova industria: a madeireira. 

En efecto, no último terzo do século XIX vanse esta-
blecer varios serradoiros no tramo final do río Miño. 
A puxante actividade industrial que se desenvolveu 
entón fixo que aquel porto fluvial mantivese un cons-
tante trasfego de buques tanto de vela como vapores, 
os cales se encargaban de dar saída á produción da-
quelas fábricas, basicamente enormes remesas de ta-
boíñas que, amoreadas nas adegas, se dirixían na súa 
maioría a portos do Levante, onde o comercio agrícola 
e da froita mantiña un constante consumo de madeira 
para embalaxes. Á volta traían as caixas con produtos 
mediterráneos tales como pasas, dátiles, viño mosca-
tel ou laranxas, que transportaban ao norte de Europa 
para a súa venda; ou ben toneladas de sal que cargaban 
en Torrevieja (Alacante) ou en Cádiz para abastecer a 
importante industria conserveira de Galicia e do Norte 
de España, ademais de carbón para combustible das in-
dustrias litorais. 

Atalaia na entrada do porto, vista desde o Convento das Benedictinas, no ano 1870. Fotografía cortesía de Antonio Martínez Vicente

A Guarda e o mar
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A cantidade de barcos que entraban no esteiro do Miño 
era tan elevada e frecuente que as diferentes factorías 
construíron os seus propios peiraos de atraque, os cales 
se utilizaban tamén como parada técnica nas viaxes de 
ida e volta aos países do norte. Algúns destes empre-
sarios guardeses vanse converter tamén en armadores 
de buques, construíndo as súas propias embarcacións 
nos estaleiros da Pasaxe. Toda esta puxanza comercial 

marítima durará ata a década de 1930, e declinará xa 
despois da Guerra Civil en favor do enorme e moito 
máis funcional porto de Vigo.

No que se refire á pesca, esta continuou sendo artesa-
nal ata ben entrado o século XX. De feito será xa na 
década de 1920 cando os barcos a motor se impoñan 
aos de vela e remo. Esas primeiras motoras, de peque-
no tamaño, foron investimentos empresariais dalgúns 
capitalistas guardeses, destacando o papel de varios 
indianos portorriqueños reconvertidos en armadores. 
Nos anos 50 os barcos guardeses dedicábanse á captura 
da pescada coa arte do pincho, e seguían sendo embar-
cacións pequenas e de madeira, con malas condicións 
de vida para os tripulantes (sen baños nin camarotes). 
Nos anos 60, co despegue económico de España, os 
barcos guardeses baixaron ata Portugal e na década 
de 1970 chegaron a Marrocos. Nese momento foi 
cando cambiaron a arte de pesca do pincho para as 
volantas e trasladaron a súa base de operacións de 
Vigo a Alxeciras, onde chegaron a amarrar ata 50 
barcos. Este progreso do sector pesqueiro guardés 
proporcionou tamén ao barrio da Mariña unha par-
ticular configuración urbanística, xa que as antigas 

O palangreiro guardés «Segundo Ribel», construído en 1987

Botadura do pailebote «Carlos Candeira» no ano 1920. Fotografía cortesía de Antonio Martínez Vicente
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casas mariñeiras, humildes e moi estreitas, cada unha 
pintada da cor da súa gamela, creceron para o único 
lugar por onde podían facelo: cara a arriba. De tal 
forma que, hoxe en día, esta acumulación de estreitas 
e alongadas casas multicolores é o sinal de identida-
de máis acusado da vila da Guarda no seu conxunto.

Na década de 1980 a puxante flota guardesa vai dar un 
enorme salto cara adiante ao especializarse na pesca 
do peixe espada coa arte do palangre, construíndose 
para iso novos e grandes barcos, todos eles fresquei-
ros. Nacía así a flota de altura guardesa. Un cambio 
motivado pola gran demanda deste peixe dende o 
mercado norteamericano, que revolucionou a lonxa 
de Vigo. Esta nova flota dirixiu a súa actividade cara 
ao Oeste, por todo o Atlántico norte, ata augas dos 
Estados Unidos.

Nos anos 90 producirase un novo salto adiante coa 
construción de novas  e máis grandes embarcacións: os 
barcos conxeladores. Estamos ante a flota de gran al-
tura guardesa. Unha substancial mellora motivada esta 
vez polo acceso dos armadores guardeses aos fondos 
estruturais europeos xestionados pola Xunta de Gali-

cia. Esta nova flota conxeladora permitía xa mareas 
máis prolongadas e en lugares moito máis afastados. 
Foi entón cando os barcos guardeses cruzaron a franxa 
ecuatorial e se dirixiron ao Atlántico sur, chegando ata 
Sudáfrica; e algúns incluso ata Madagascar, no Índico, 
virando o Cabo de Boa Esperanza.

A comezos do século XXI estabilizouse xa a flota 
guardesa do Índico; pero dende alí moi pronto busca-
ron novos caladoiros no océano Pacífico, pasando por 
Australia. Outros barcos chegaron ao Pacífico dende 
o Atlántico norte (pola canle de Panamá) e dende o 
Atlántico sur polo estreito de Magalhães. Quere isto 
dicir que estamos ante un fenómeno de expansión a 
nivel planetario protagonizado pola flota guardesa, 
sen que ningún dos caladoiros orixinais fose nunca 
abandonado.

A día de hoxe, a flota de altura da Guarda está formada 
por uns 60 palangreiros, a gran maioría conxeladores, 
que se distribúen en cinco caladoiros: dous no Atlánti-
co, dous no Pacífico e un no Índico. Así pois, o mundo 
do mar para os guardeses atópase en pleno apoxeo, sen 
dúbida o maior de toda a súa longa e dilatada historia.

Motoras no porto da Guarda cara o ano 1920. Fotografía cortesía de Eduardo Martín Goyás
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O COMERCIO DO SAL NA GUARDA

José Magoal

1. A saíña, probablemente romana, da Guarda

Hai uns tres anos descubriuse unha saíña en A Guarda, 
no lugar chamado O Seixal, un sitio onde a disposición 
das rochas do fondo e os ventos dan unha orientación 
peculiar ás ondas. Agora que está parcialmente escava-
da pode apreciarse a súa importancia e tanto polo seu 
tipo de construción como polos restos achados, os ar-
queólogos atribúena aos romanos. 

Non é probable que os grovios, que poboaban os nosos 
montes, necesitasen dunha gran saíña, pois a xulgar po-
los restos dos cuncheiros que coñecemos, dispuñan de 
abundante caza e, sobre todo, de inxentes cantidades de 
moluscos (lapas, berberechos…), que lles aportaban o 
sal no seu alimento. Se acaso utilizarían os pequenos 
depósitos que podemos encontrar por toda a costa talla-
dos en grandes rochas. Relátanos Strabón que os habi-
tantes das Cassitérides cambiábanlles aos comerciantes 
fenicios peles de gando, estaño e chumbo por obxectos 
de cerámica, utensilios de bronce e, precisamente, sal. 

Desde a chegada dos conquistadores romanos á foz 
do Miño e, por suposto, despois das chamadas Gue-
rras Cántabras, é factible que por motivos tácticos 
algunhas cohortes, xa sen plan de batalla e con función 
de vixilancia, se desprazasen e mantivesen campamen-
tos menores en puntos sensibles, como o curso baixo do 
río Miño, escenario dun importante tráfico de produtos 
das explotacións mineiras e do campo, especialmente o 
viño. Cohorte ou manípulo, parece ser que Cividáns foi 
un campamento romano e tiña destacamentos en exce-
lentes postos de vixía como eran o monte Santa Tegra, 
o Perouco da Bandeira, etc., como indica o achado ne-
sas alturas de obxectos romanos e moedas acuñadas en 
distintos  puntos da Península.

O subministro de comida a un exército tan formidable 
como o romano nos seus desprazamentos polo macizo 
galaico e por outras zonas dos conventus asturicense e 
bracarense requiría, sen lugar a dúbidas, unha enorme 
cantidade de sal, como medio axeitado para a súa con-
servación. Puideron ser construídas as saíñas da nosa 
costa entre a conquista feita por Xulio César e as gue-
rras Cántabras para contribuír a satisfacer esa demanda 
de sal na zona, pero tampouco se pode descartar que 
fosen construídas xa antes, para abastecer as necesida-
des dos soldados que se quedaron para manter a orde e 
a vixilancia da fronteira no territorio conquistado por 
Décimo Xuño Bruto por volta do 137 a. de C.

2. O estanco do sal e os Reais alfolís

A real Facenda declarou o sal produto estanco xa no sécu-
lo XV, primeiro o Reino de Aragón e despois o de Castela, 
o que significaba que pasaba a ser un produto controlado 
polo goberno e quedaba prohibida a súa importación e dis-
tribución fóra do monopolio. No século XVII aconteceu o 
mesmo co tabaco, coñecéndose os dous como “estancos 
maiores”, pola súa importancia tributaria.

O goberno adquiriu varias saíñas en propiedade, alugou 
outras e tamén comprou sal ás que quedaron en mans 
privadas, ademais de coidar da súa elaboración, venda 
e distribución. Había varios puntos de produción nas 
costas peninsulares, pero os principais estaban en Cádiz 
e Torrevieja, que distribuían a maior parte do sal para 
o Norte de España. O monopolio ficaba en mans dun 
arrendatario que controlaba tan enorme negocio a través 
de delegados, subdelegados, interventores de saíñas, 
administradores xerais e locais e vixilantes especiais. 
Tamén facía os contratos con armadores e transportistas 
para a súa distribución e regulaba os prezos. 
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Na Galicia de finais do século XVIII, coa chegada dos 
cataláns e as súas novas artes de pesca e coa implan-
tación a gran escala da industria da salga, aumentou a 
demanda de sal nas vilas costeiras, entre elas A Guarda, 
de maneira notable.

Os almacéns de sal, chamados “alfolís do sal” e despois 
só “alfolís” ou “Reais alfolís”, eran locais que construía 
a Administración de Facenda para ese fin en edificios 
alugados, como por exemplo sucedía en Tui, ou en pro-
piedade, como acontecía na Guarda:

Tuy ,7 septiembre de 1858.- D. Pedro González de 
la Vega, Administrador de todas las Rentas del par-
tido a que da nombre esta ciudad, en representación 
de la Hacienda Pública, de una parte y de la otra 
D. Plácido Fernández, de la ciudad de Vigo y como 
propietario de la casa en la que existe el Alfolí de 
sal en esta ciudad………… después de obras y me-
joras se hace el contrato de arriendo por Hacienda, 
de esta casa almacén en la calle Santa Bárbara de 
esta ciudad, por 7 años renovables y al precio de 90 
reales mensuales. (AHPPo-Protocolos).

O transporte efectuábase normalmente en barcos de 
cabotaxe de mediano porte, como goletas, ou peque-
nos, como os faluchos, baixo bandeira española salvo 
excepcións, como se verá más adiante. Reparemos no 
seguinte extracto, tomado do IX tomo da Colección de 
leyes y reales decretos, órdenes y reglamentos…, nal-
gunhas das condicións dos arrendamentos para o trans-
porte marítimo por conta do Estado en 1840:

1ª Las contratas de conducciones marítimas du-
rarán tres años […] 3ª Los gastos de carga, des-
carga y acarreo desde las fábricas a los buques y 
desde éstos a los almacenes, serán de cuenta de la 

Hacienda, o bien objeto de contratas especiales 
donde las hubiere o conviniese celebrarse. 4ª Las 
conducciones se verificarán precisamente debajo 
de cubierta y en pabellón español […]  8ª Como la 
medida de sal, o sea la relación entre su cantidad y 
su peso, varía según de las fábricas de donde pro-
ceda, por los empleados de éstas se hará y entrega-
rá el correspondiente escandallo, que ha de servir 
de medio de comprobación cuando se reciban en 
los alfolíes. 9ª Por cada fanega de sal que se car-
gue en Torrevieja ha de anticipar el contratista y 
entregar al administrador un real de vellón […] 16ª 
Respecto a la sal, como artículo más susceptible de 
mermas y adulteración, habrá de entregarse limpia 
y en el buen estado que se reciba de las fábricas. 
Y si los empleados y responsables de los alfolíes 
notaren que se hallase adulterada, sobrecargada 
de humedad o con defectos capaces de ocasionar 
perjuicios a los intereses de la hacienda pública, 
dispondrán su depósito por cuenta del contratista 
hasta que se acuerde resolución.

Podemos testemuñar, igualmente, o tráfico de sal no 
porto guardés co movemento de barcos con esa carga 
por conta da Real Facenda na primeira metade do sé-
culo XIX, grazas a diversos Protocolos que se gardan 
no Arquivo Histórico Provincial de Pontevedra. O diate 

Carga directa da salga de San Fernando ao barco

Carga de  sal en barcazas en Torrevieja

O comercio do sal na Guarda



50

ARDENTÍA
nova

portugués “Flor de Viana” zarpou de Cádiz o día 5 de 
maio de 1825 con cargamento de sal para Cangas, Laxe 
e Camposancos. No porto de Camposancos abarloou o 
quechemarín “San Antonio y Ánimas”, da matrícula de 
Bilbao, porte de 29 Tm e seis tripulantes, cargado de 
sal para Tui. A goleta “El Buen Jesús”, da matrícula de 
Muros, cargada de sal para Luarca, pretendeu descargar 
nos alfolís guardeses polo forte temporal que a castiga-
ba dentro do porto, mais os patróns locais opuxéronse 
e finalmente descargou no río Miño. O bergantín goleta 
“Jovellanos”, da matrícula de Xixón, de porte 44 Tm 
e 7 tripulantes, foi fretado pola Real Facenda con sal 
de Torrevieja para A Guarda. Por último, a goleta “Los 
Amigos”, da matrícula de Bermeo, cargada con vinte e 
un lastres de sal para Bilbao, tivo que entrar de arribada 
en Camposancos por culpa das avarías que lle produciu 
un temporal na costa portuguesa.

Tamén encontramos barcos saleiros doutros países, 
maiormente suecos e noruegueses, pero tamén nortea-
mericanos, que se fretaron en distintas ocasións, sobre 
todo durante as guerras, especialmente contra Ingla-
terra a finais do s. XVIII, porque ao levaren bandeira 
neutral evitaban as accións corsarias e que se puidese 
paralizar tan importante tráfico. A escuna (goleta) sue-
ca denominada “Oscar”, da matrícula de Gothemburgo, 
trouxo á Guarda “cargo de sal para los reales alfolíes 
de porte veinte y siete lastres suecos, poco más o me-
nos”. O frete contratábase ata quedar ancorado e seguro 
o barco no fondeadoiro habitual do río Miño. A partir 
de aí, encargábase a Real Facenda da xestión e custes 
de descarga do sal ás barcazas do río e do seu transporte 
aos almacéns de destino correspondentes.

3. Os últimos alfolís

Por ser Galicia a comunidade de maior extracción pes-
queira de España viñeron os empresarios cataláns na 

1. Fanega: medida de capacidade equivalente a 55 litros, aproximadamente. Usada ata a entrada en vigor do sistema métrico na 2ª metade do s. XIX, 
aínda que no caso do sal continuou en vigor ata moi avanzado o s. XX. No primeiro cuarto do s. XIX, pagábase o frete de sal a 7,5 reais de vellón por 
cada fanega de sal da medida de pa cargada, máis 10% por capa e avaría ordinaria. A principios do s. XX, pagábase ese frete a 8,5 pesetas a tonelada.  
Lastre de sal: Medida de capacidade equivalente a 18 T, se é de sal a granel; en barricas equivale a 16 T.

2. Natural de San Martiño de Corvillón (Ourense), casou na Guarda en 1784 con Dona Jacoba Gertrudis del Cantillo y Bermúdez, da familia Can-
tillo Vasco, antiga liñaxe de fidalgos asturianos. Despois de enviuvar, casou novamente en 1807 coa sobriña de Jacoba, Isabel Suárez del Cantillo.

3. Os patróns guardeses  protestaron a finais do s. XVIII  contra o uso polos cataláns e veciños de Vigo da xábega e das redes de xeito de 300 ma-
llas. Foron prohibidas temporalmente. En 1799, como os mariñeiros de Cangas e Redondela seguían opóndose a esas artes, os da Subdelegación 
de Vigo expuxeron ante o Ministerio de Mariña as avantaxes , naturalmente económicas, de usar os jeitos altos e as jábegas e entre elas estaba o 
aumento do consumo de sal, cos conseguintes beneficios para o Estado: en 1798 gastou a mariña en salgar as sardiñas, só na ría de Vigo, 10.200 ¾ 
fanegas de sal máis que no ano anterior, e iso que a rehabilitación do uso de ditas artes chegou coa R.O. do 27 de xullo, cando xa estaba avanzada 
a temporada da sardiña (AHN 2944).

segunda metade do s. XVIII co interese posto na sar-
diña. Cos coñecementos e novas artes de pesca que 
trouxeron, provocaron unha auténtica “explosión” de 
fábricas de salga que, cos seus altibaixos, se mantive-
ron durante uns cen anos.

Decidiu a Real Facenda construír na Guarda un almacén 
máis grande, de nova planta, para o reposto do sal, con 
capacidade para 9.000 fanegas1. Para iso ficou encargado 
o Administrador D. José Fernández Salgado y Araújo2, 
quen considerou a mellor ubicación a dos terreos situa-
dos no que entón era a saída da Guarda polo camiño 
Real, no punto de saída da Praza Nova e entrada da rúa 
hoxe chamada Vicente Sobrino, que estaban destinados 
ao cultivo e pertencían na súa maior parte aos fillos e 
herdeiros de D. José Troncoso y Lira. O citado José Fer-
nández e a súa esposa Jacoba del Cantillo compraran en 
1787 unha casa na citada Praza Nova, o que quizais axu-
dou a que se decantase por eses terreos. A compra efec-
tuouna con diñeiro da Real Facenda en 1792. Fixo o pla-
no Manuel Español, profesor da arte da Arquitectura e o 
perfil realizouno o Arquitecto D. Manuel de Balilla. Con 
eses documentos técnicos e coas condicións impostas, 
sacouse a subhasta a obra a finais de 1793, resultando 
os mellores postores Juan Álvarez Carrasca, veciño de 
Sobrevila, e Pedro Pérez de Pedornes, profesores na Arte 
da Arquitectura, Cantería e Cachotería, quen en xullo de 
1794 se adxudicaron o traballo.

Unha vez feito o edificio, composto de tres pezas de 
grosas paredes, D. José Fernández Salgado vendeu a 
parte do terreo que lle sobrou a Lorenzo Lagoa, incluso 
a pequena calella de servizo ás fincas interiores (que 
existe actualmente coa súa porta para usuarios). 

O prezo do sal, que oscilaba coa demanda, baixou 
despois de que fosen prohibidas as artes catalás pola 
protesta dos pescadores locais3. Pero ao ser un mono-
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Extracto do plano feito polo perito agrimensor José B. Andreini en 1899

polio tamén subía ou baixaba segundo as necesidades 
de recadación que tiña o goberno para cubrir os seus 
orzamentos ou gastos imprevistos por guerras e, se 
antes facía a provisión de sal segundo o consumo dos 
gremios, que tiñan que pagalo antes de consumilo, por 
lei en 1817 quixo facer o acopio por cada individuo, 
segundo o censo de campesiños e empregados e matri-
culados de mariña.

Así como despois da guerra con Portugal, o receptor 
do sal D. Francisco Losada conseguiu unha baixa de 
50 fanegas para a vila, que estivera baixo dominio 
portugués, non houbo a mesma consideración ao final 
da Guerra de Independencia (1814) nin para paliar os 
efectos da fame de 1812. O 24 de xaneiro de 1817 o 
Sr. Administrador Xeral de Saíñas da vila de Ponteve-
dra mandou un oficio ao Xuíz de Tui para que as vilas 
nomeasen apoderados para tratar do abasto do sal e le-
vasen padróns que expresasen o número de veciños, ca-
sas, campos, panadeiras, gandos, matanzas de porcos, 
etc. O clamor dos guardeses foi xeral ao veren o que 
lles viña enriba e reuníronse para nomearen apoderados 
que se presentasen diante do Administrador das Reais 
Rendas Estancas, Juan Francisco Araújo, de Tui e

que hiciesen diligencias a efecto de conseguir la co-
rrespondiente licencia de donde corresponda para 
que en los Reales Alfolíes de esta villa se franquee a 
los vecinos de ella por el Administrador y Oficiales 

a cuyo cargo corre el Beneficio y despacho de la sal 
que necesitan para la salazón de pescas de tráfico 
según se practica en los demás puertos del reino 
por el precio de la baja, según su majestad lo tie-
ne concedido para el fomento del comercio y bien 
común de los vasallos. Que tanto los apoderados 
como el Sr. Administrador con quien hagan dicha 
contrata deben tenerlo presente; que excluyan a los 
pobres de solemnidad y que no carguen al vasallo 
en más cantidad que la que sus haberes le permite 
y asimismo tengan en cuenta que la mayor parte de  
los vecinos, por su indigencia y necesidad se ven en 
la precisión de salir anualmente siete u ocho meses 
a ganar su vida a los reinos de Castilla y Andalucía 
y otros, por lo que en su ausencia no hacen consu-
mo en su patria” (AHPPo).

Igual que para a salga de peixe, querían facer abasto 
de sal para as matanzas en cantidade que estimasen os 
Administradores segundo o padrón, polo que da mes-
ma maneira manifestaron as súas queixas e reclamos 
as parroquias de Salcidos e de San Miguel de Tabagón, 
nomeando apoderados e expresándose en termos simi-
lares para que excluísen a pobres de solemnidade e ti-
vesen en conta a ausencia dos emigrantes temporais.

Un Real Decreto puxo fin aos acopios a partir de xanei-
ro de 1835. Naturalmente a medida era unha trampa, 
porque o pobo tiña que comprar o sal que Facenda esti-
maba que ían necesitar quixéseno ou non, o que signi-
fica que coñecía ben as manobras dos españois para de-
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fenderse da presión recadatoria e era o caso de moitos 
guardeses, que se surtían sen necesidade de pasar polos 
Reais Alfolís, pois compraban o sal portugués máis 
barato por medio do contrabando de fronteira, o que 
supuña un significativo descenso na achega de bene-
ficios á Caixa da Administración. Podemos apreciar a 
importancia que este estanco tiña para Facenda se com-
paramos os valores das rendas que publicou en 1860 
o citado Ministerio, correspondentes ao ano de 1859, 
onde o do sal importa case 118 millóns de reais, apro-
ximadamente a metade que o de tabaco, pero onde o 
seguinte en importancia non pasa dos 52 millóns, posi-
ción que corresponde ao estanco dos efectos timbrados.

4. O contrabando de sal

É de supoñer que nada máis nacer o monopolio, apare-
ceu o contrabando, xa que os sucesivos gobernos impu-
xeron as taxas que coidaron convenientes e na nosa vila 
fronteiriza con Portugal, que era e segue sendo un gran 
produtor de sal, o contrabando era inevitable e pode 
comprobarse polo rexistro de ducias de aprehensións 
feitas polos carabineiros do resgardo de Facenda que 
estaban destacados para este efecto.

Este contrabando, salvo poucos casos, era parte do con-
trabando de supervivencia efectuado case sempre por 
mulleres e en pequena cantidade, a que puidesen levar 
enriba. O feito de que fosen pequenas cantidades non 
evitaba que as súas portadoras fosen directamente para 

o cárcere ao seren detidas, para seren liberadas seguida-
mente, aínda que non sempre, por algún dos comercian-
tes guardeses que depositaba a fianza e respondía por 
elas. Comerciantes que eran os receptores do sal dese 
comercio clandestino. En diversas fontes (Protocolos 
do AHPPo, Boletíns Oficiais da Provincia, Gaceta de 
Madrid, etc.) encontramos novas como estas: Ano de 
1825.- Isidro Lomba deu fianza para liberar do cárcere 
a Nicolás C., mariñeiro matriculado ao que capturara o 
cabo 2º do resgardo por contrabando de sal e sardiña; 
ano de 1839.- José Mª Salamanca y Mayol, futuro Mar-
qués de Salamanca, fíxose co monopolio do sal por 5 
anos e converteuse en millonario, mentres os veciños 
máis pobres do Baixo Miño facían malabarismos inten-
tando sortear o control dos carabineiros.

Así, Mª Antª, solteira, e Cecilia D., casada con José Mª 
M., eran irmás, veciñas de Sobrevila, tiñan unha casa 
proindiviso que herdaran da súa nai e como a Mª Antª 
lle abriu causa o sarxento de carabineiros da vila por 
aprehensión de sal de contrabando, secuestróuselle a 
súa parte e chegou o caso de subhastala, por mandato 
da Subdelegación de Rendas Nacionais da cidade de 
Tui. A súa doída irmá tivo que pagar e vendéronlle a 
casa a D. Pedro Riera.

Da mesma maneira, o sarxento do resgardo de carabi-
neiros de Facenda na Guarda, D. José Mª Soage, apre-
hendeu na casa de Josefa V., viúva e veciña de Cam-
posancos, 2 arrobas e 11 libras de liño de Riga, seis 
libras e media de Caparroz, cinco e media de corda de 
cáñamo que introducira de Portugal sen pagar os co-
rrespondentes dereitos e ademais 450 sardiñas salgadas 
con sal portugués. A citada Josefa foi detida, mais D. 
José Benito Nandín pagou a seguir a fianza.

No ano 1842 produciuse unha aprehensión por parte de 
D. Antonio Almansa, sarxento do resguardo especial 
de la Sal. E no 1850, a escampavía “Brillante”, da 7ª 
división de gardacostas, situada na foz do Miño e patro-
neada por Melchor Rivas, de Muros, apresou pola noite 
no punto chamado Portiño unha barquiña con nove sa-
cos de sal portugués.

5. A fin do monopolio do sal

Co tempo e a medida que diminuía a produción da sal-
ga pola competencia da nova industria conserveira que 
desde metade do s. XIX non facía máis que medrar, foi 
diminuíndo o rendemento do negocio do sal e diante da 
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impopularidade dun imposto que, ao contrario que o do 
tabaco, gravaba un ben de primeira necesidade, o gober-
no acabou decidindo eliminar o estanco en 1869. Natu-
ralmente, a eliminación dese imposto non significaba 
que o goberno fose renunciar a ingresar a cantidade de 
diñeiro que lle aportaba, polo que o substituíu por outro, 
que nun principio se chamou “Imposto do Sal” e gravou 
a produción nas saíñas e a venda tanto aos gremios como 
a particulares. Poucos anos despois, o goberno pasou a 
gravar as contribucións territoriais e industriais e aliviou 
ao campesiño con menor poder económico, que puido 
encher a salgadeira sen baleirar a carteira. Tamén aquela 
denominación, pola incongruencia, foi cambiada pola de 
“Imposto equivalente ao do sal”.

En 1872, continuando un plan do goberno para Vendas 
de Bens Nacionais, o Sr. Xefe económico da Provin-
cia pontevedresa enviou oficio a D. José Luis Pedrosa, 
agrimensor e perito taxador para que, axudado polos 
mestres de cantería e cachotería designados polo Alcal-
de (José B. Lomba) e polo Procurador Síndico do con-
cello guardés, “reconociesen y tasasen los tres Alfolíes 
de sal pertenecientes al  Estado y sitos en la villa de La 
Guardia en la calle de Prim”. O terreo que os circunda-
ba pertencía por entón a D. Ignacio Salgado, herdeiro 
de seu pai D. José. Os citados peritos fixeron o deslinde e 
mediron e taxaron os tres alfolís, sendo valorados en 720 
pts.  cada un dos dous laterais e en 1.080 pts. o do medio.

Os alfolís adquiriunos, por ser o mellor postor, D. Ma-
nuel Melón e foron dedicados desde entón a aluguer 
para distintos negocios. Moitos guardeses lembran 
aínda neles o almacén de madeira de Olegario, no al-

folí que daba para a Praza Nova, o negocio de Rocha 
no do medio e un taller de bicicletas no terceiro. Canto 
ao terreo que os limitaba, D. Ignacio Salgado vendeu 
a parte de atrás a D. Joaquín Alonso e unha casa vella 
que tiña no lado dese terreo que daba para o camiño da 
Lagartosa vendeulla a D. José Manuel Sesto Pedreira, 
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secretario do Concello. Anos despois este cederíalla 
ao seu fillo D. Enrique Mª Sesto, mestre de instrución 
primaria e por entón auxiliar da Secretaría do Conce-
llo.

Actualmente parte deses terreos está ocupada pola rúa 
chamada Brasilino Álvarez, que se abriu ancheando o 
antigo camiño á Lagartosa. No terreo que ocuparon os 
alfolís encóntrase actualmente un gran edificio, sen que 
fique no lugar nada que os lembre.

6. O transporte libre

A partir do instante en que finalizou o monopolio do sal 
e este pasou ao libre mercado, no porto da Guarda va-
rios comerciantes fanse cargo da compra e distribución 
dese produto, que agora chega como lastre dos barcos 
que levaban a tablilla de madeira desde as serrarías do 
río Miño ata os portos de Cádiz, Málaga, Denia, etc. 
Eses buques beneficiábanse na viaxe de retorno levando 
outras mercadorías de porto en porto e cargando sal nas 
saíñas de portos próximos ao seu destino, como Santa 
Pola, Torrevieja ou o propio Cádiz, ou, mesmo, nas saí-
ñas portuguesas, desde as situadas no sur do país ata as 
de Aveiro. Ese sal transportado era logo descargado en 
Vigo, en Baiona ou directamente en Camposancos, con 
destino a comerciantes de Tui e da Guarda. 

Desde a metade do s. XIX os barcos a vapor, a maioría 
comprados en Gran Bretaña (que posuía a flota máis 
grande do mundo), foron ocupando o sitio dos veleiros, 
que perdían moito tempo nas viaxes. Ás veces esa perda 
de tempo producíase xa antes de partir, pois unha vez 
cargados e despachados tiñan que agardar a que se des-
en as condicións propicias para poderen saír pola ba-
rra do Miño. Algún buque ten esperado fondeado máis 
de oito días, isto é, máis do que duraba a propia nave-
gación ata o porto de destino… Tamén moitas veces, 
cando regresaban co cargamento de sal nas bodegas, 
tiñan que desviarse ata Vigo, por estar a barra do Miño 
infranqueable. Durante a Primeira Guerra Mundial e 
aínda despois, debido á escaseza de vapores, rexurdiu 
con forza na zona guardesa a construción de veleiros 
para realizar este tráfico de cabotaxe.

O auxe da industria conserveira implicou o feche para 
as grandes fábricas de salga pero nunca desapareceron 
de todo, pois como ampliación de negocio das grandes 
conserveiras ou como traballo familiar chegaron en rea-
lidade ata os nosos días. A demanda de sal mantivérona 

entón a importantísima pesca do bacallau, a do atún e 
as cecinas cárnicas, mais ningunha destas actividades 
se exercía na Guarda. 

7. As últimas fábricas de salga

No porto da Guarda fixéronse, a comezos do século 
XX, varios intentos de sacar adiante negocios de sal-
ga, principalmente cando en 1914, logo de comezada a 
1ª Guerra Mundial, varios comerciantes investiron en 
vapores de pesca coa vista posta nun posterior negocio 
propio de salga, para aproveitamento das abundantes 
capturas de sardiña. Así, Ricardo González e Arturo 
Fernández del Valle compraron o pesqueiro “San José” 
e intentaron comprarlle ao Estado unha parcela gañada 
ao mar ao final do porto para instalar unha fábrica de 
salga. Como o Concello tamén a pretendía, estiveron 
durante 1915 nunha pugna con final infrutuoso para 
ambos pretendentes.

Ao mesmo tempo, a empresa “La Marítima Guardesa” 
comprou o vapor “El Pilar”. Entre os socios da citada 
encontrábanse os comerciantes guardeses Antolín Silva 
e Cándido González Pacheco, antigos consocios a fi-
nais do s. XIX en “Silva y Cía” para diversos fins (AH-
PPo 20194). Entrado o século XX, Antolín, que tiña 
negocios de pesca e transporte de lagosta cos irmáns 
Lorenzo e José Zaragoza, construíu unha pequena sal-
ga, cuxos restos consérvanse preto da nova Atalaia e é 
coñecida como “Casa de Zaragoza”. Pola súa vez, Cán-
dido mercou a que se coñece como “Casa da Salazón” 
ao final da rampa do varadoiro vello (AHPPo-C 20199 
F247), sede da sociedade “González, Troncoso y Cía” 
e doutras que constituíu.

Mais cando o negocio da salga destacou e tivo conti-
nuidade na Guarda, entre os anos 30 e 70 da pasada 
centuria, foi ao comprar Luís López Corona, de Vigo, 
membro dunha familia dedicada nesa cidade aos nego-
cios de salga e efectos navais, a antes citada “Casa da 
Salazón” coas súas instalacións. A casa empezou a cha-
marse dende entón “Salazón da Corona”. 

Luís López Corona puxo de encargado para a produ-
ción a Bautista Casal, “o señor Bautista”, quen pasou a 
vivir coa súa familia no mesmo edificio. Nesta fábrica 
salgábanse e prensábanse as sardiñas, chamadas des-
pois deste proceso “arenques”. Nela tamén se elabora-
ban as caixas de madeira (“tabais”) nas que os arenques 
saían ao mercado, que eran redondas, como pequenas 
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Casa da Salazón. Anos 50 do século XX

barricas de pouca altura. Os tabais, xa listos, levábanse 
a man subindo o varadoiro ata a estrada, onde se carga-
ban no camión de Antonio Puga para a súa exportación. 
Tamén quedaba parte da produción para subministro da 
propia vila e podían verse os tentadores arenques na 
súa caixa destapada á entrada dos establecementos de 
ultramarinos, como reclamo nunha época na que non 
sobraba a comida.

Emprestémoslle atención, por un instante, ao relato de 
Bernardo Peniza Baz (83 anos), que cando novo traba-
llou nesa fábrica:

Trabajé en la fábrica con 15 y 16 años y algo más. 
Los barcos después de rematar en Vigo, venían con 
la sardina para la fábrica. Las sardinas se ponían 
en el suelo y se cubrían con la sal, removiéndose 
después con palas para que se mezclaran bien; lue-
go se echaban en los pilones donde quedaban cu-
biertas por salmuera y permanecían allí de 15 a 20 
días; los niños ayudábamos a voltearlas para que 
fueran cambiando de posición en el fondo. Cuando 
empezaban a flotar se iban sacando con un gran 

“ganapán” que se vaciaba en las piletas de lavado. 
Allí se limpiaban de restos de sangre y escamas y 
después de lavadas, escurridas y clasificadas por 
tamaños, se metían en los tabales bien ordenadas 
en círculo, con las cabezas hacia afuera siguien-
do la forma del envase y los rabos hacia el centro. 
Una vez llenos se les colocaba una tabla con un 
peso encima para prensarlas. Se cubrían con papel 
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de estraza. Todo ese trabajo lo hacían las mujeres. 
Tanto el líquido procedente del lavado con los res-
tos, como del escurrido en los tabales se vaciaba 
al mar por los desagües. La orilla estaba llena de 
seixos sobre los que se llegaba a formar una costra 
de sal y se veían todos blancos, hasta que el mar se 
la llevaba.

El camión de Puga salía para Vigo con los tabales 
en cantidades que andaban entre cien y doscientos. 
A nosotros nos pagaban una peseta y podíamos lle-
varnos para casa las sardinas rotas y sin cabeza.

Un subproduto das grandes fábricas de salga era o 
“saín”, unha mestura de aceite e graxa das sardiñas que 
se obtiña do prensado e se usaba para o alumeado das 
casas e outros usos industriais, como aceite para pintu-
ras, etc. pero que aquí xa non se aproveitaba dado o seu 
escaso interese económico. En A Guarda dispúñamos 
de corrente eléctrica desde principios do s. XX, aínda 
que é certo que a mediados do mesmo, dado que al-
gunhas casas aínda non tiñan conectada a electricidade 
e que outras só tiñan un punto de luz, continuábanse 
usando os candís e queimando saín con anacos de tra-
pos vellos como mechas. Noutrora tamén se aproveita-
ron as escamas para abono.

Manuel Franco, veciño do porto guardés, relátanos:

Manolo (Manuel Fernández Ananín) cargaba en su 
camión la sardina que traían las gamelas y la lleva-
ba para la fábrica de Alfageme en Vigo y para na-
die más pues tenía un contrato al efecto con dicha 
fábrica. A veces entraban de ciento veinte a ciento 
cincuenta gamelas, la mayoría cargadas hasta la 

borda y entonces Manolo tenía que llamar en plena 
noche a Raimundo (Transportes Lomba) para que 
le enviara uno o dos camiones y poder cumplimen-
tar ese transporte extraordinario.

También tenía, en un bajo en la Rivera, viveros y 
una pequeña salazón que le servía como almacén 
de lampreas, angulas, sábalos, etc. que luego ser-
vía a sus clientes en  Monforte de Lemos, León o 
Madrid (Casa de Galicia).

Na imaxe publicitaria da fábrica de Alfageme, da que se 
conserva o xigantesco edificio preto de Bouzas, anún-
cianse as conservas “Miau”, cuxas latas se enchían coa 
riquísima sardiña guardesa. Instalouse en Vigo a prin-
cipios do s. XX e anunciábase entón como “Fábrica de 
Conservas y Salazones”. 

8. O consumo de sal para a salga doméstica

Ata mediados do século pasado era unha rareza a pre-
senza do frigorífico nos fogares guardeses, polo que o 
principal medio de conservación das viandas, funda-
mental en inverno, seguía sendo o tradicional e secular 
método da salga artesanal. 

Desde o final do estanco ata a metade do s. XX, os ven-
dedores de sal ao por maior eran os propios armadores 
que a traían coa súa flota, sendo o principal “Candeira 
Hnos”, máis tarde “Constantino Candeira y Serrerías 
del Miño”. Varios almacéns distribuíano despois ao de-
talle na vila. “Vda. de Moreno e Hijos” publicitábase 
en 1916 como o máis importante deses almacéns. O 

Anuncio das conservas Miau de Bernardo Alfageme do ano 1948
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testemuño dos nosos maiores, como Carmen Vicente 
Martínez (84 anos), describe o uso que se lle daba ao 
sal como conservante: 

Recuerdo, cuando era joven y vivíamos en la calle 
Roda, que mi madre, durante el verano, limpiaba 
y secaba los litanes; la raya primero la salaba y 
después también la secaba. El pescado que ya es-
taba bien seco lo iba metiendo en unos arcones 
que teníamos en el fallado y durante el invierno, 
cuando no había pescado fresco, sacaba de esa 
“despensa”. Más adelante también empezó a se-
car melcas.

Pola súa vez, Concepción Alonso Trigo (94 anos), de 
Cividáns, cóntanos:

La sal la comprábamos en el Coruto, en el al-
macén que tenía Modesto entre su ferretería y la 
panadería de Recaredo y también en la ferretería 
que tenían José y Felipa, que estaba frente a la 
anterior, en la esquina que hacen de la carretera 
general con el camino a Netos; la sal la alma-
cenaban en la parte de atrás donde descargaban 
los camiones y adonde se accedía por una puerta 
hacia el lado del Cunchal.

Para la matanza, por S. Martiño, iba con el caba-
llo a comprar la sal y traía dos cajas de madera 
llenas en las angarillas para tener la necesaria 
en la “salgadeira”. A veces criábamos otro cer-
do, más pequeño, para la “sementeira” porque 
hacían falta chorizos y torreznos y se mataba a 
finales de febrero o principios de marzo.

También salábamos sardinas que íbamos a com-
prar al puerto, en el varadero viejo; iba yo con 

el caballo para traer una buena cantidad y com-
prábamos sal pero en menor cantidad que para el 
cerdo. Algunas, después de limpiarlas, las abría-
mos al medio y otras las dejábamos enteras y las 
metíamos en una caja de madera entre capas de 
sal. También, con parte de ellas, hacíamos de la 
misma forma pero en un catalán de los que hacían 
en “las Cachadas”. Las sardinas que colocába-
mos en la caja de madera iban escurriendo y que-
daban más secas y las comíamos asadas, mientras 
que las que salábamos en el catalán quedaban 
con líquido salmuera  y éstas las comíamos co-
cidas con patatas del tamaño como el de las que 
guardábamos para la siembra, que cortábamos 
al medio y sin quitarle la piel. Con el cerdo, las 
sardinas y una hoja de bacalao de vez en cuando, 
tirábamos todo el invierno.

O consumo doméstico do sal experimentou unha forte 
caída a partir dos anos 60 da pasada centuria, cando 
os frigoríficos cun conxelador incorporado chegaron a 
todas as nosas cociñas e despois, nas casas de campo, 
as artesas conxeladoras fixeron innecesarias as salgas 
para conservar o produto das matanzas, aínda que non 
conseguiron erradicalas de todas as casas, pois por elas 
han de pasar inexorablemente as partes do porco im-
prescindibles no noso tradicional e máis que saboroso 
cocido. O San Xoán inaugura a tempada de “sardiña-
das” porque é entón cando as sardiñas empezan a estar 
no punto de graxa axeitado e desde entón ata o final do 
verán un delicioso aroma emana das grellas en terrazas, 
campo e praia. Riquísimas sardiñas que, antes de seren 
levadas ás brasas, estiveron un ou dous días cubertas de 
sal, tal e como facían os nosos devanceiros.

O comercio do sal na Guarda
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Cambios silandeiros que nos fan perder a nosa 
riqueza cultural

Xa hai moito tempo que non se ouve, nas noites es-
curas e silenciosas, o chape-chape dos remos do bar-
co preto no seu vagaroso discorrer río abaixo cara ao 
esteiro, onde o monte do Mediodía e o Tegra vixían a 
faina do carocho e da gamela.

En poucos anos desapareceu o típico barco das ribei-
ras do Miño. Cando escribo este artigo, xa non hai 
ningún en activo na pesca, e os poucos que quedan, 
que non deben chegar a unha ducia, están amarrados 
ou gardados; só podemos ver algún en contadas oca-
sións.  

Os pescadores vanse adaptando aos novos tempos e 
agora teñen outros barcos feitos con materiais máis 
duradeiros (poliéster, aluminio ...), con menos traba-
lleira de mantemento, máis estables, que poden le-
var motores máis potentes e permiten redar mellor.  

1. No Catastro de Ensenada, nas respostas á pregunta 37,  indícase o número de embarcacións e a que tipo de pesca se dedican. Case sempre se 
cita o salmón, a lamprea e o sábalo nos meses de marzo, abril, maio (e xuño). E que utilidade teñen, ou o que é o mesmo, cal era o gaño logrado. 
Por exemplo, se lemos o que trae da parroquia de San Pedro de Forcadela, di que hai: “Solo diez barcos pequeños para pesca en el río Miño de sal-
mones, sábalos y lampreas solamente tres meses al año”… Dispoñible en liña: AGS_CE_RG_L269_549.Jpg. Da parte portuguesa pouco sabemos 
porque nas Memórias paroquiais de 1758  non se rexistra o número de embarcacións. Nestes interrogatorios feitos polos párrocos do reino por orde 
do secretario dos negocios do Estado,  tamén hai preguntas  relativas ao río: Se é navegable e que embarcacións navegan por el; se cría peixes e de 
que especies son, e se hai pescarías e en que tempo do ano. Algunhas das respostas relativas ás freguesías desta zona son moito máis abundantes e 
interesantes cás que aparecen no Catastro de Ensenada. Nelas explícase con máis detalle se o río é navegable e en que lugares discorre mansamente 
ata a foz. Se hai barcos (ou navíos) de remo e a vela. E como o río dá peixe moi variado todo o ano e as pescarías son abundantes.

Ademais da competencia coas planadoras traídas das 
rías, que se desprazan dunha zona a outra máis rápi-
do, tamén os cambios na organización social e laboral 
afectaron gravemente á mingua do noso barco tradi-
cional.

Segundo os datos encontrados no Catastro de En-
senada (1750) había nesas datas na ribeira galega1 
23 barcos dedicados á pesca, entre Tui e A Guarda. 
Son poucos se os comparamos cos que se rexistran 
en séculos posteriores, en que se observa un notable 
aumento grazas ás abundantes pescarías de sábalo, 
salmón e lamprea, unido ao forte crecemento demo-
gráfico que obriga a unha economía mixta porque os 
pescadores eran tamén labregos, ou mariñeiros que 
deixaban temporariamente o mar, na época do sábalo.

Contra mediados do s. XIX, cando se comezou a re-
gulamentar o exercicio da pesca, na parte portuguesa, 
había matriculados, en 1885, 442 barcos, tripulados 
por 1.148 persoas, e no ano seguinte xa eran 498 con 
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1.252 tripulantes2, mais non todos eles se dedicaban 
á pesca no río. Nos inicios do s. XX, en 1908, ha-
bía desde Salvaterra unhas 3.000 persoas dedicadas á 
pesca, aínda que non exclusivamente (Vázquez Mar-
tínez, 1962,8).

No século XX, en 1926, segundo a estatística do P. 
Tavares3, “había 301 barcos en la orilla española y 
257 en la portuguesa. Desde luego no todos eran de la 
misma construcción pues había gamelas también…”.

Nos anos 80 había na parte galega máis de 300; eran 
anos en que triunfaba a pesca do meixón polo seu 
prezo. Cantas desas embarcacións eran carochos non 
se sabe, pero segundo conta Julio Piña eran máis co-
múns río abaixo:

Cando era neno non había máis ca dez botes en 
Tui. Agora hai uns dez ou doce. En Camposancos 
houbo botes anguleiros, por todo o río arriba. Un 
cento polo lado de España, e polo lado de Portugal 
moitísimos máis.

E así o confirma Luís Marrocos4: “Em meados do sé-
culo passado, havia mais de 100 carochos só nesta 
aldeia ...(Lanhelas)”.

Hoxe calquera das cifras indicadas parécennos sor-
prendentes porque en poucas décadas desapareceu 
da nosa paisaxe a fermosa frota preta. En Vilanova 
de Cerveira, aínda hai ben pouco, podiamos ver os 
barcos negros amarrados alí no cais. Semellaban gón-
dolas e dábanlle un ar veneciano á ribeira. Agora pés-
case con outros barcos mais duradeiros pero sen o seu 
aquel.

Arredor das orixes do barco preto

Neste tramo do Miño, moi navegable, sempre hou-
bo embarcacións de moitos tipos. Desde o século XII 
hai ao longo do curso fluvial varias barcas de pasaxe 
para pasar persoas entre o Reino de Portugal e o Rei-
no de Galiza. Para transporte de mercadorías había 
outras. Aínda non hai moito navegaban as barcazas, 

2. Datos obtidos a partir de  ALVES, L. (1985, 29), que se basea no estudo de BALDAQUE DA SILVA (1891, 74-75): Estado das pescas em 
Portugal.

3. Datos tomados de MASSÓ GARCÍA-FIGUEROA (1982, 129-130). As capturas para tanto barco estaban garantidas porque había una grande 
abundancia de peixe, tal como revelan as cifras,  que hoxe o río xa non cría, sobre todo pola polución.  Entre 1914 e 1926 pescáronse máis de 
200.000 sábalos anuais. En  1927, 1.307 salmóns e 9.387 lampreas, mentres que en 1928, 16.901 lampreas.

4. Nunha entrevista feita polo xornal caminense. Dispoñible en liña :http://www.caminha2000.com/jornal/n686/cefoc.html.

unha especie de gabarra para transporte de madeira, 
pois había importantes serrarías; as batelas (unha em-
barcación sen cadernas e triangular) que utilizaban na 
zona de Tui para facer contrabando; as dornas para le-
var gando. Actualmente o que máis encontramos son 
gamelas e planadoras, as máis abundantes na parte 
galega.

Non hai ninguén que negue que, entre todos estes tipos 
de embarcacións, sempre destacou pola súa silueta o 
chamado, na outra ribeira, carocho (São Pedro da To-
rre, Cerveira, Lanhelas, Seixas), ou barco, na nosa. Para 
José María Massó García-Figueroa (1982, 129-130):

De menos antigüedad que la gamela de La Guar-
dia, este barco y la dorna son los dos únicos que 
se hicieron en Galicia de construcción en tingla-
dillo y de un claro origen nórdico. No es estraño 
la aparición en esta zona de este barco, construi-
do para navegar por el río Miño, por cuanto fue 
la ciudad de Tuy la que sufrió con bastante fre-
cuencia las razzias de los normandos; y al que-
dar algún barco de aquellos destruido, pudo dar 
origen a una construcción parecida, que encajaba 
perfectamente en aquel ambiente natural y huma-
no del río Miño. No creo dudoso fuesen los mis-
mos barcos que nos cita la historia de Tuy.

Mantén a mesma hipótese Staffan Mörling (1989), et-
nólogo e antropólogo sueco, especializado no estudo 

Único carocho na romaría do Lance da Cruz
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de lanchas e dornas, que andou por estas terras a fa-
cer investigacións sobre o barco que denomina como 
‘bote anguleiro’. No capítulo X da súa obra Embar-
cacións tradicionais galegas, explica que a dorna e 
o carocho veñen sendo irmás, pois unha das caracte-
rísticas esenciais é a construción de ambas as dúas a 
tingladillo. Para el, outra característica que as rela-
ciona é a voga cos remos cruzados, o que lle permite 
establecer a hipótese de que derivaron dun prototipo 
común, evolucionando cada unha delas de acordo co 
ambiente en que tiñan o seu cometido. Tamén cre que 
a barcaza para transporte de mercadorías, tres veces 
máis longa, puido nacer do prototipo do barco, dada a 
súa capacidade así como a súa estabilidade,  pois non 
ten a traza habitual das gabarras doutros ríos e canais.

Outros relaciónano con un tipo de barco do Brasil, 
mais o investigador sueco cre difícil que fose implan-
tado desde tan lonxe, xa que o barco miñoto é unha 
reliquia, “unha supervivencia de algo antigo propio 
do río Miño” (1989, 312). Ademais, o tipo de propie-
dade e explotación (por un ou por varios membros da 
mesma familia ou veciños), non ofrece un ambiente 
moi propicio para innovacións vindas de ríos distan-
tes e para experimentos con ideas de orixe estraña. 
Para el, o carpinteiro que os construía seguía un pa-

5. Poden consultar a interesante entrevista:“Luís Marrocos. 100 anos a construir carochos do rio Minho”. Caminh@ 2000, Jornal Digital, nº 405: 
13/14 setembro de 2008.

6. VILA-BOTANES (2001, 8-9):  “Os noruegueses chamaron a Tui  Gunnvaldsborg, é dicir, cidade de Gonçalves (...)”. O de “cidade de Gonçal-
ves” debíase ao goberno exercido polo conde Menendo Gonçalves en Tui. A cidade estaría en mans dos normandos varios anos, ata o momento 
que Afonso V poida vir e expulsalos definitivamente do territorio miñoto”. A presenza dos normandos aparece nunha carta datada o 29 de outubro 
do rei Afonso V e o mesmo nun privilexio da infanta dona Urraca de 1071. Como está confirmada a vinda dos normandos, a partir da súa estadía 
hai quen defende que quedou para ficar o barco emblemático para a pesca no Miño.

7. Esta teoría é defendida por Luís Chaves no seu estudo sobre os barcos de dúas proas do litoral portugués. Datos tomados en LOPES, A. Mª 
Simões da Silva (1975, 140) .

trón fixo que xa tiña fondas raíces na tradición. E isto 
é certo porque Luís Marrocos5, un carpinteiro de Lan-
helas que de novo construía 15 ou 20 barcos ao ano, 
seguía a usar os mesmos riscos ca seu avó. E o seu 
segredo: un enchó redondo (instrumento para desbas-
tar táboas ou pequenas pezas de madeira), apropiado 
para facer concavidades e que pasou de xeración en 
xeración. Unha lección ben aprendida polo seu fillo, 
tamén chamado Luís, e agora polo seu neto.

O carocho é semellante pero non igual a outros barcos 
de río porque ten outra característica: a forma de pun-
ta de lanza, o que explica a súa comodidade e lixeire-
za río montante. Apenas pousa na auga e esvara lixei-
ro por riba da tona da auga, sen case resistencia. As 
diferenzas coa gamela – máis propia da parte próxima 
ao mar en Camposancos e A Guarda – son notables. 
Río arriba a gamela non serve, non navega tan ben, 
porque as correntes baten na proa. Como sintetiza 
Julio Piña: “A gamela non naceu no Miño”. Eliseo 
Alonso (1989,70) tamén propón a orixe normanda do 
carocho:

sin aventurar demasiadas hipótesis, cabe la posi-
bilidad que nuestro modelo pudo haber sido pri-
meramente observado en restos abandonados de 
naves de las invasiones normandas que remonta-
ron el Miño hasta Tuy.

Para moitos non resulta unha hipótese desatinada por-
que esas incursións de escandinavos6 Miño arriba ata 
Tui están ben documentadas, e parece máis crible que 
as que os relacionan con antigos barcos castrexos ou 
con barcos mediterránicos7 de dúas proas.

O seu escuro nome

O curioso nome ‘carocho’, específico para estes bar-
cos de pesca, non o encontrei nos textos medievais 
ata agora consultados, e tampouco nos dicionarios do 
portugués actual co significado de ‘barco do Miño’, 
nin sequera nos glosarios dialectais xa consultados 

Barco carocho de dúas proas

Polo Miño no carocho
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para outros traballos. É un nome moi suxestivo e creo 
que tamén soa moi ben á galega, e podemos aceptalo 
en ambas marxes como o nome propio deste barco.  
Na época medieval reis e raíñas facían doazóns aos 
grandes señoríos e, entre outros privilexios, estaban 
os dereitos á pesca. Estes víanse incrementados coa 
exclusividade da posesións dos barcos que se deno-
minaban navem8 ou navío. Daquela non lles daban 
aos barcos un nome específico. En varios documen-
tos, xa en castelán, aparecen navíos e barcos, alén de 
barcas para embarcacións que portan viño (Vila-Bo-
tanes, 2001, 234). Nunha sentenza9 de 1408 sobre 
o custo da ancoraxe de barcos no porto de Tui que 
traían áncoras de ferro, aparecen vaigel (ou veichel) 
cargado de viños (un barco de pequeno porte), pinaza 
(embarcación de pesca a vela e remo, de fondo apla-
nado) e navío groso.

Buceando no Catastro de Ensenada (1750 )10 encon-
trei  ‘barcos pequeños’, nome co que rexistran embar-
cacións que se dedican á pesca nas freguesías da zona. 

8. Así aparece nun dos documentos transcritos en PALLARÉS MÉNDEZ e PORTELA SILVA, E. (1971, 75).

9. Documento consultado en GÓMEZ SOBRINO, J. (1984, 149.150) e conservado no Arquivo da Catedral de Tui.

10. Por exemplo así aparece nas respostas de Santiago de Tollo, en AGS_CE_RG_L273_123.Jpg: “En esta feligresia no hay individuos que tenga 
envarcaciones (sic) que naveguen en la mar solo ay nueve barcos pequeños de pesca”… O mesmo en Forcadela, Goián, etc.

11. Dato tirado de ALVES, L. (1985, 30).

E o mesmo se un procura nas Memorias paroquiais 
(1758) da parte portuguesa, nas que sempre aparecen 
os nomes de nave, navío a vela ou barco, máis especí-
fico para os que se dedican á pesca na zona. Para Abel 
Viana11, que estivo de profesor en Lanhelas, o nome 
de carocho:

Provém do aspecto do barco, mais expressivo 
quando impulsionado por dois ou quatro remos 
compridos e de pá encurvada, um tanto semelhan-
te às  longas patas dos coleópteros, vulgarmente 
conhecidos pelo nome de carochas.

Eliseo Alonso (1984, 346) e Castro Guerreiro mante-
ñen a mesma idea sobre a orixe do nome, que “le vie-
ne por símil con la caparazón de un insecto…”. Mais 
o primeiro deles (1984, 50) engade a posibilidade de 
que estea relacionado co significado da palabra caro-
cho como “porción de pan de maíz o de otra harina 
que se corta por el canto. Este último significado ya 
nos aproxima a la imagen destas graciosas y airosas 
embarcaciones de dos proas…”.

Luís Marrocos na súa carpintaría

Polo Miño no carocho
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A denominación ‘bote anguleiro’,  que recolle Staffan 
Mörling no seu estudo (1989,305) paréceme un nome 
recente, porque aquí a angula sempre se denominou 
meixón. Comezaron a chamarlles angulas a partir da 
chegada de algúns vascos interesados na súa comer-
cialización. Paréceme un tanto contraditorio designa-
lo como ‘anguleiro’, xustamente porque a pesca des-
de os barcos, e non desde terra, é unha das causas da 
súa decadencia por non se adaptar ben á nova rede do 
meixón ou tela.

Canto ao nome, penso que quizais non haxa que pro-
curar complexas e difíciles orixes. Igual simplemente 
procede do adxectivo que acabou sendo usado como 

substantivo, barco carocho, adxectivo que permitía 
distinguilo doutros barcos semellantes, e que nada 
ten que ver coa a súa forma senón coa súa cor fusca, 
xa que en portugués este é o seu significado: ‘escuro, 
negro’.

Partes que o compoñen e nomes dados nas dúas 
marxes

As partes do barco que vou citar a continuación xa 
foron moitas veces estudadas e aparecen publicadas 
nunha chea de traballos. É un vocabulario moi rico 
que, ao longo das ribeiras galega e portuguesa do 
Miño, case non presenta moita variación, agás na par-
te referida aos canizos dos pés e as partes do remo. 
Todos os termos deste artigo (que van en cursiva) pro-
ceden dos datos obtidos nun estudo lexicográfico rea-
lizado por min nos anos 2001 e 2002 (Pousa Ortega, 
2002), coa amigable axuda de moitos pescadores das 
dúas beiras como Júlio C. Piña,  José Álvarez Gayo-
so, César Gómez Garreiro, Eloy Rodríguez González, 
Joaquín Castro Barcia, Pablo Pousa Carrera, Manuel 
Esteves Fernandes, Joaquim Gomes Soares, Amado 
Aníbal de Figueiredo, Alberto Castro, Luís Marrocos 
- pai e fillo-, José Fernando Torres Pereiro, Alexandro 
António Duro e outros máis recentes.

Todos estes pescadores do Miño (rieiros, como lles 
chamaba Joaquín Castro para distinguilos dos mari-
ñeiros), aportáronme un repertorio léxico riquísimo, 
daquela bastante vivo. Hoxe pasados tan poucos anos, 
este léxico que aínda era máis ou menos coñecido na 
nosa xeración, resúltalle totalmente descoñecido á 
xente nova e non só por razóns sociolingüísticas na 
parte galega, pois o mesmo ocorre na parte portugue-
sa debido aos profundos cambios sociais.

Na elaboración da miña enquisa partín de estudos fei-
tos anteriormente, en particular foi para min de gran-
de axuda a obra de Eliseo Alonso Pescadores do río 
Miño (Tramo galego-portugués) (1989, especialmen-
te pp. 49-70).

A investigación fíxena a partir dun barco ‘modelo’ que 
é o que vén medindo uns 6 metros de eslora (como 
din na parte galega) ou de cumprimento de sinal ou 
de fora a fora (na parte portuguesa). Ten 1,50 m de 
manga ou boca de sinal, e 0,50 de alto desde o bordo 
á quilla, isto é, de puntal do medio ou pontal do sinal.
A súa estampa fermosa depende do arrufo, a curvatu-

Rede do meixón tela / Helena Pousa

Eliseo Alonso (Saíto) nun carocho / Migel Kopa

Polo Miño no carocho
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ra que lle dea o carpinteiro. Como xa comentei antes, 
un dos mellores carpinteiros de ribeira foi Luís Ma-
rrocos, o gardador dun saber moi antigo que trans-
mitiu tal como aprendeu dos seus ao seu fillo Luís e 
ao seu neto. Construíu carochos moi perfeccionados 
cos mesmo moldes (riscos) do seu avó. O resultado 
é un barco lixeiro, fermoso, elegante, que nada moi 
ben. En cambio, os da nosa beira son máis macizos 
e pesados, con menos arrufo, mais segundo me din 
os informantes de Amorín, non é tan xeitoso, “pero 
bucea mellor”.

Na parte anterior sobresae o pinchón, carel ou bica, 
peza que á parte de enfeite, serve para cometidos 
prácticos como amarrar o barco. Diante, na proa, leva 
unha argola, para manobras. A popa, cuaña ou ré é 
a parte traseira. No modelo antigo de ‘dúas proas’, a 
popa era fechada e puntiaguda e no codaste tiña dúas 
femias (≈ fémeas) onde enfiar os machos do leme. 

O espiñazo (≈ espinhaço) ou esqueleto do barco está 
composto pola quilla e as cuadernas  ([ε] na parte 
galega) ou cavernas ([ε] na parte portuguesa). As 
cuadernas constan de dúas pezas. A que vai unida 
á quilla na parte inferior é a varenga (≈ varenca) ou 
assento. E a outra, que é máis curvada, chámase a 
man ou xinol.  As primeiras táboas que van montadas 
sobre a quilla son as agullas, e as outras, os banzos 
(≈ sobre-agulhas). O fondo vai cuberto polos canizos 
(≈caniços) ou paneiros (dianteiros e traseiros), pou-
sados nunhas pezas curvas laterais, delgadas coma 
costelas, chamadas peanas. E, na parte onde pon os 
pés o remador, recollín unha chea de nomes como 
canizos dos pés (≈ caniços), verteaghuas (≈ torna-
ghuas), peanas, solhete (≈ solhetos). No centro leva 
un ou dous asentos fixos, as tostas (≈ tostes), banco 
ou bancada, apoiados nunha peza chamada durmien-
te e, por riba, nos laterais, van as pezas chamadas cha-
puços ou ghamóns para que aguanten os bordos ao 
remar. Nalgunhas ocasións hai barcos que reforzan o 
asento cun pédamigho, pero non é o común.

Algúns debaixo da tosta do medio levan unha gha-
beta para gardar a merenda ou outras cousas, ou 
debaixo do canizo dianteiro a secreta (≈ secreto) 
ou guarda-peixe.  Na popa vai outro asento máis 
pequeno chamado a táboa peideira, banco de popa, 
sela ou tosta. No paneiro de proa hai un buraco 
onde se mete o mastro da vela ou pau que encaixa 
nun rebaixe cadrado da quilla, a terlinga ou verte- O espiñazo / Luís Marrocos

A bica / Helena Pousa

A cuaña / Helena Pousa

Polo Miño no carocho
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12. Poden ver con máis detalle a través das fotos que aparecen na entre-
vista  feita por  Luís Almeida a Luís Marrocos en Caminh@ 2000, Jornal 
Digital, nº 405: 13/14 de setembro de 2008.

doiro (≈ vertedeiro). O pau levábase entre dereito e 
un pouco tumbado a popa. 

Lateralmente, da proa á popa, van os bordos dividi-
dos en tres pezas: dianteiros, chumaceiros e traseiros. 
Nos chumaceiros do centro van as remadouras (≈ re-
madoiras ou ≈ remadeiras), e os toletes ou ichamas 
(≈ inchamas), dous de cada lado, de madeira ou ferro. 
E, ao longo de todo o costado do barco, unidas aos 
bordos, as cintas (≈ verduguillo) que serven para re-
forzar a embarcación.

O carocho ten unha construción aparentemente sim-
ple, pero ao mesmo tempo precisa e complexa. O pri-
meiro é a quilla.A maior dificultade na súa constru-
ción está no dobrar a madeira para facela. Despois, os 
assentos~varengas e, por último, as cuadernas. Para 
entaboar (≈ encapotar), hai que comezar polas agu-
llas, de piñeiro verde  (≈ pinho), porque dura máis na 
auga12.

Son naves a remo ou a vela (latina e rectangular). 
Rémase de costas á marcha do barco. Se vai un só, 
debe cruzar os remos, o esquerdo coa man dereita e 
o dereito coa outra man. O remo de diante manda e 
o de atrás, obedece. Os remos son longos e os guións 
lévanse cruzados para conseguir máis forza. Divíden-
se en pá (~ pala) que é sempre algo curva; cano e 
olleira, que se enfía no tolete, e na parte contraria leva 
outra peza chamada remadoura, seghorella, tarma, 
tarco ou chumaceira, para evitar o desgaste do remo. 
En moitas ocasións, o remo tamén servía de temón, 
afincándoo na borda.

Os pescadores que eu entrevistei xa non tiñan o costu-
me de navegar a vela. Non era fácil se o vento era de 
proa; mellor cando o vento viña de lado. Aproveita-
ban  moito máis as marés. A chegada do motor, obri-
gou a adaptar o barco cortándolle a popa, e cambiáro-
na polo espello ou cuá, para así poderen pór o motor 
facilmente. E, por iso, o barco agora é un pouco máis 
alzado por detrás. Os primeiros motores eran ameri-
canos e pequenos, da marca Seagull, que non ían a 
recú. Aínda conservan un no Aquamuseum de Vila 
Nova de Cerveira. Logo viñeron os MC españois, que 
xa permitían virar.

As agullas / Luís Marrocos

Polo Miño no carocho
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Aparellos que leva o barco

Poucos apetrechos precisa un barco destinado á pes-
ca. Un vertedeiro (≈ vertedouro, vertedoiro), para ti-
rar a auga do fondo da embarcación, xa que non ten 
enxaghüe como as gamelas. Para fondear (≈ fundear), 
un ferro ou áncora (≈ ancla) de dúas uñas, ou o rizón 
de catro, que tamén serve para roceghar (recoller algo 
que se perdeu no fondo). 

Máis arcaicos son a poutada, un simple esteo cun re-
baixe no centro atado a un cabo, e o piogheiro, unha 
pedra lisa con un buraco que servía para reducir a 
velocidade de navegación cando estaban a pescar. E 
unha vara (que ás veces fai de áncora) e o croque, que 
ten un gancho na punta para enganchar.

A manobra de amarre

Os barcos enváranse, isto é, átanse a unha vara tal 
como podiamos ver en Vila Nova de Cerveira ou cun 
tiravira, un sistema de corda dupla atada á argola da 
proa e a argola dunha boia, enganchada ao morto ou 
poutada, e logo a unha árbore da ribeira ou esteo, sis-
tema que resulta moi cómodo para atraer o barco á 
beira sen necesidade dun auxiliar.

Coidados do barco

Cada tres ou catro anos haino que entaboar. Débense 
cambiar as pezas podres do entaboado (≈ taboado). 
As agullas, se son de piñeiro son máis duradouras 
baixo a auga. A parte que vai por riba da liña de flo-
tación facíase con madeira de carballo ou castiñeiro, 
sen sábagho (≈  sághamo), porque logo se corcome e 
axiña se estraga.

Estes barcos elegantes lembran os barcos venecianos 
pola forma e pola súa cor negra, fóra o seu perfecto 
acabado, porque se embrean (≈ carenan), pois era o 
máis barato e o máis fácil de conseguir. Á beira do río 
aínda puiden ver en moitas ocasións esta operación 
traballosa. Facíana todos os anos nos meses de verán. 
Primeiro metían estopa ou liño (estopar≈  estopear) 
nas regañas. A seguir, cun vascallo (brocha≈brosa, 
trencha, enxope, escopeiro≈ estopeiro) feito cun pau 
e uns anacos de rede vella ou farrapos de roupa, dá-
banlle unha camada da mestura de breu (≈ brea) dos 
piñeiros e piche (chapapote, chapote ou óleo) que 
temperaban nun pote.

Polo Miño no carocho
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Buraco do mastro / Helena Pousa
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O carocho no centro da cultura da raia mollada 
miñota

Para os nostálxicos raianos e raianas, o noso barco 
é matriz dunha interesantísima cultura común, dun 
riquísimo vocabulario, dunha gastronomía refinada, 
de textos literarios, de lendas e refráns, e sobre todo 
de milleiros de anécdotas que contan os pescadores á 
beira do Miño nas súas tertulias...

O barco non só serviu de ferramenta na pesca de 
peixes moi valorados, da que se orixinou unha refina-
da gastronomía xa recoñecida por Lorenzo Magalot-
ti, acompañante de Cósimo de Médicis13, cando fixo 
unha viaxe en 1669 por estas terras e parou a xantar 
en Tui. 

13. Lorenzo Magalotti a Cósimo de Médicis, en  1669: “O único que hai 
de bo en Tui é a abundancia de peixe, que é sabrosísimo, e que se pesca 
no Miño e na desembocadura, e sobre todo salmóns, sábalos (que é unha 
especie de salmón pero máis pequeno e máis delicado)”.

14. Se aínda non o viron, poden ver  Mulleres de raia, un filme docu-
mental do ano 2009 dirixido por Diana Gonçalves, que ten como pro-
tagonistas aquelas mulleres que loitaban  no día a día por sobrevivir 
e gañar algúns cartos. E, como non, a película do grupo goianés San 
Roquiño, titulado O Pisco.

15. Entrevista a Luís Marrocos nun xornal de Caminha, dispoñible en 
liña: http://www.caminha2000.com/jornal/n686/cefoc.html.

16, Fragmentos de “A anedota Poética e a Ode Prática”(1982). Salva-
terra do Miño:  II Festival da Poesía do Condado 82, S.C.D. Condado.

O carocho tamén participou, e activamente, na vida 
secreta do contrabando14 (pisco ≈ sucata / trapiche) 
tan habitual nestas terras, porque a cor escura “era boa 
para se esconderem nos juncais e ilhas do Minho”15. 
Había que darlle sebo de carneiro, unto ou xabrón nas 
remadouras para que non fixesen barullo nas noites 
escuras de contrabando e non os puidesen detectar os 
guardinhas. O contrabando facíase con calquera pro-
duto (xabrón, améndoas, aluminio, sal para as indus-
trias pirotécnicas ou outros usos, mesmo libros que 
aquí non se podían ler e, especialmente, café). Moitos 
eran produtos básicos que aquí ou alí escaseaban e, 
como comentaban os que nel andaron, se os pousaba-
mos no barco xa había que pagar un arancel.

O contrabando na raia mollada encheu as nosas vidas 
con narracións orais que os maiores nos relataban nos 
repousos das comidas. O pisco ou trapiche foi tema 
de irónicos poemas, como o do xornalista José Viale 
Moutinho16:

O rio Minho serve de passagem ao café
Aos caramelos ao bacalhao ao açúcar
Ao próprio leite empacotado (porque não
se sabe em qual das margens as vacas têm as tetas mais 
					     [(falsificadas)

(...)
Nas margens deste rio (aqui o denúncio)
Milhares de pessoas fazem contrabando
Do seu descontentamento (...).

O barco preto é asemade co-protagonista nalgunhas 
novelas, como a de Daniel Pino Vicente Vixía os sa-
bles ao chegar febreiro (Laiovento, 1995), obra que 
conta con un curioso glosario ao final con termos 
relacionados coa pesca, ou a de Ángel Ruiz Ayúcar 
Mientras llueve en la frontera (Caralt, 1957), co con-
trabando como pano de fondo. 

Polo Miño no carocho
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E na persoal reinvención e mitificación, Eliseo Alon-
so chega a  identificar o carocho co barco de Caronte 
para o tránsito ao outro mundo, neste fermoso poema 
de A fronteira comunicante (Espiral Maior, 2000):

(...)  Nun esquecido latexar do meu corazón no intre máis 
				    [pequeno dos intres
chegará a miña morte anunciada polo cantar da paxuriña verde
namentres amigos pola tarde de trementes lámpadas
irán levando o meu corpo apagado de silencios longos
polo carreiro da máis sentida e sinxela das verdades
que viaxa da quietú do val a ribeira dos adeuses
cando raiole a luzada do luceiro asubiado polo merlo da nenez.
Bogar de tebras, meu corpo desvelado can de lúas ouveantes,
terá por barca solar
o esguío barco carocho do Miño galaicoportugués
que co seu silandeiro navegar de sombras
abicará comigo na outra banda presentida, 
como se levase de contrabando a un raiano máis. (...)

O carocho tamén foi testemuña das tristes historias de 
fuxidos da PIDE da ditadura salazarista, ou dos mozos 
que fuxían da tropa ou da terrible miseria económica 
para a França. Mesmo dos asustados pola Revolução 

17. Historias orais como a que me contou Rui Fernandes cando levaron un carro para a Galiza cheo de obxectos valiosos, por medo a perdelos coa 
revolución dos cravos, subido en dous carochos paralelos.

18. VIEIRA, José Augusto (1886,107) relata: “Un costume curioso e original próprio da quadra das pescarias, tem logar em Segadães, na segunda 
feira immediata ao domingo de Paschoa, a segunda feira da Cruz. À tarde, o parocho devidamente paramentado e com uma cruz ornamentada de 
fitas e flores, toma logar no barco mais novo e dá um passeio fluvial, sendo durante esse tempo as redes lançadas para a pesca. Todo o peixe que 
sahir no lance é propriedade do padre. O povo chama a isto “Lance da Cruz” e ahi vae para assistir a essa pesca religiosa, que bem faz recordar 
o antigo culto das aguas”.Máis información poden encontrar en https://www.infominho.com/index.php/id/62/objeto/39230, E, se non o coñecen, 
poden ver o documental O Lanzo da Cruz, dirixido por Natalia Jorge e André Martins.

dos Cravos17. E, na nosa beira, transportou a moitos 
que tentaban fuxir, perseguidos polos falanxistas na 
guerra civil e no franquismo. Estivo na loita contra as 
areeiras (O río é para quen o traballa e non para quen 
o escaralla!). E relixiosamente asistía á pintoresca ro-
maría do Lanzo da Cruz18 a pescar as lampreas para os 
abades. Foi guiado por mulleres barqueiras, que non 
andaban á pesca, pero si ían buscar herba ou voalla ás 
illas ou morraceiras, que traían no barco coma se se 
tratase dun carro. 

E, sobre todo, o noso barco deu pé directa ou indi-
rectamente a unha chea de rituais máxicos, a unha ri-
quísima literatura oral que naceu das formas de vida 
tradicionais, mais como o tema dá pano para mangas, 
deixarémolo para outra ocasión.

Como me explicaba Rui Fernandes nunha conversa 
mantida estes días, agora é un momento propicio para 
recuperar este barco para o futuro. El e moitos máis, 
como os da asociación COREMA, que participaron 

Polo Miño no carocho
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na organización do Encontro de Embarcações Tradi-
cionais celebrado no 2003 en Lanhelas, cando el era 
Presidente da Junta de Freguesía, non queren deixar 
morrer o carocho, o barco máis emblemático deste 
noso río. Segundo Luís Marrocos, neto, nese encontro 
renaceu o interese e o gosto polo barco.

Se agora non serve para a pesca, podería converterse 
nun excelente barco de recreo, un sinal de identidade 
para mostrar aos turistas que visiten a zona, porque 
“se desliza sem ruído, não polui e é seguro”. Mais 
para iso, cómpre pescar axudas das institucións e de 
empresarios con fe no futuro turístico. Débese manter 
o deseño, pero con materiais de calidade máis fáciles 
de manter. Agora que veñen fondos comunitarios, non 
deberiamos perder esta oportunidade. 

Para finalizar esta pequena homenaxe ao barco negro 
ou preto, propoño que miñotos e miñotas continue-
mos a construír entre nós pontes invisíbeis, pontes 
con alicerces na cultura común da Ribeira do Miño, 
que é a que de verdade nos une, e non as de ferro ou 
formigón. A cultura do Miño (do Baixo ou do Alto, 
tanto ten) aínda que fica na marxe dos Estados, existe,  
e o seu emblemático barco debe perdurar.

Agradecementos a todos e todas que me prestaron as fotografías 
e os seus coñecementos para facer este artigo.(Tui, abril de 2019)
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JUAN QUINTANA. Plano del partido de Tuy... con las Aduanas y Contra-registros situadas en las fronteras de ambos 
Reinos, 1807. Ministerio de Defensa. Centro Geográfico del Ejército.
Este mapa mostra a zona limítrofe entre o partido de Tui e o norte de Portugal en 1807. Nel aparecen marcadas as localidades que eran sede de aduanas e contra-
rrexistros, tanto na parte española como na portuguesa. O mapa, creado para mostrar o control fiscal do fluxo de mercadorías e persoas na zona, achéganos unha 
valiosa información, a listaxe de barcas e dornas que estaban en activo nese tempo. A construción das pontes no Miño fixo que o paso en barco sexa hoxe en día 
algo residual, con unha única lancha de pasaxe ente Camiña e Camposancos. Pero como podemos ver no mapa, houbo un tempo en que as barcas eran importantes 
elementos da economía local e por tanto da vida social da zona. Segundo Ernesto Iglesias Almeida (Los antiguos “portos” de Tuy y las barcas de pasaje a Portugal, 
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1984), as barcas na zona de Tui constaban de dúas unidades, a barca propiamente dita, que tiña aproximadamente 11 metros de eslora e 3 de manga, usada para o 
paso de carros, cabalos, mercadorías, etc. e un barco máis pequeno que se usaba unicamente para o paso de persoas. No caso de Amorín, desaparecida en 1916, a 
barca tiña 10 metros de eslora e podía transportar 3 xuntas de bois e o barco tiña 6 metros de eslora, aproximadamente. No mapa aparecen mencionadas as dornas, 
que se concentran no tramo augas arriba de Melgaço. Non é posible dicir exactamente a que embarcación se refire. Podería ser a barcos de dornas, documentados no 
tramo ourensán do río, pero tamén podería ser outro tipo de barco. Na lenda do mapa aparece esta listaxe de aduanas e contrarrexistros:
España: Aduanas: Tuy; Contrarrexistros: La Guardia, Goyan, Porto, Salbatierra, Cela, Mourentan.
Portugal: Aduanas: Camiña, Balenza, Monzon, Melgazo; Contrarrexistros: Vilanoba, Baladares, Ventas.
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30 anos ao servizo de Esposende

1. Associação cívica para o desenvolvimento e pro-
gresso do concelho de Esposende–Forum Esposen-
dense

A atividade da Associação Cívica para o Desenvolvi-
mento e Progresso do concelho de Esposende–Forum 
Esposendense, que este ano completa 30 anos de exis-
tência1, tem sido marcado pela sua ligação à preser-
vação do património concelhio, mas atendendo que a 
sua história está intimamente ligada ao mar, tem sido 
nesta vertente que a Associação tem deixado a sua 
marca. De utilidade pública desde 1999, condecorada 
com a Medalha Cultural do Município de Esposende 
em 2014 e beneficia do estatuto de mecenato.

O concelho de Esposende foi fundado por Carta Ré-
gia do Rei D. Sebastião em 19 de Agosto de 1572 
e pertence ao distrito de Braga. Situa-se na fachada 
atlântica do NW peninsular e faz fronteira a norte 
com o município de Viana do Castelo, a sul com o 
da Póvoa de Varzim, a nascente com o de Barcelos 
e a poente com o oceano Atlântico. Com uma área 
de 95,41 Km², tem 34.254 habitantes, sede admi-
nistrativa na cidade de Esposende e 9 freguesias, 
das quais 5 estão na zona costeira servida por praia 
atlântica.

Banhado por 2 rios (Neiva e Cávado) tem forma de 
retângulo orientado norte-sul, e organiza-se em anfi-

1 A direção do Forum Esposendense está formada na actualidade por Fernando Loureiro Ferreira, José Reis Loureiro, José Alberto Costa e Silva, 
Jorge Miguel Campos Ribeiro, David Manuel Morgado Cruz, Augusto José Fernandes da Silva e Daniel da Quinta Mizrahi.

teatro, descendo para o mar do planalto montanho-
so outrora a arriba fóssil, para a linha de costa que é 
muito baixa, formada por um cordão dunar e praia, 
com uma extensão de 16 Km, apenas interrompido 
pela foz do Rio Cávado e pontilhada por alguns aflo-
ramentos rochosos que mal fazem a proteção deste 
cordão, atualmente sob forte erosão marinha.

Nos projetos inéditos desta Associação, fundada em 
19 de agosto de 1989, destaca-se a construção, ma-
nutenção e animação (com projectões de etnografia e 
história viva) de uma réplica navegante à escala real 
da embarcação de pesca da sardinha do século XVIII 
usada pela comunidade piscatória primitiva de Espo-
sende até 1958, uma catraia de tipologia “poveiro” (a 
“Santa Maria dos Anjos”), ou a recuperação e valori-
zação (com um projeto náutico-turístico) de duas em-
barcações históricas da comunidade marítima local, 
as balsas salva-vidas de 1940 e 1950 que operaram 
em Esposende. 

Era e é o símbolo desse passado, que antecedeu a gran-
de revolução, que foi a motorização da nossa frota pes-
queira; primeiro com pequenos motores fora de bor-
da – quem não se lembra dos famosos “lambretas”– e 
depois pelas “motoras”, que chegaram às 14 unidades.

Tudo acabou! Mas ficou a memória da nossa “ca-
traia”, como uma verdadeira escola de marinharia e 

30 ANOS AO SERVIÇO DA COMUNIDADE ESPOSENDENSE
1989 – 2019

Fernando Loureiro Ferreira
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ferramenta de trabalho. Ela não podia ser relegada 
para a história como uma simples lembrança de um 
passado de muito sacrifício; não! Ela é a própria his-
tória e a sua utilidade contínua atual, ao servir os de-
sígnios para que foi criada!

Ela foi pensada construída e aparelhada em tudo se-
melhante ao que na realidade era. A sua vela, talhada 
e cozida pelo mestre Reis Loureiro – o Zé Meiras - foi 
“entralhada” à mão. Todas as costuras foram execu-
tadas manualmente por antigos tripulantes, dois dos 
quais quero aqui destacar – o Zé da Lucas e o Zé Ni-
bra. Os cabos de sisal da “ostaga”, foram ensebados, 
o pau do mastro, foi curado no lodo – e o “cadoz”, 
a grande preocupação do tio António Cabeludo, que 
tudo fez para que me não esquecesse de tão preciosa 
“pana”... lá está no sítio.

A Catraia, a nossa ”Santa Maria dos Anjos”, passou 
a dar nas vistas… e requisitada para encontros inter-
nacionais na Galiza, Ribeira em 1993, O Bao – Co-
ruxo – Vigo em 1995, O Grove em 1997, Rianxo em 
1999, Ilha de Arousa em 2003, Cambados em 2005, 
Ferrol em 2007, Muros em 2009, Carril em 2011, O 
Freixo – Outes em 2013, Boiro – Cabo da Cruz em 
2015, Combarro – Poio em 2017, encontros organi-
zados pela Federação Galega pela Cultura Marítima 
e Fluvial da qual o Forum Esposendense faz parte 
como associado. Em França, estivemos em 2000 no 
maior encontro de embarcações do Mundo, em Brest. 
Em Portugal, “dentro de portas”, destacou-se a parti-
cipação na Expo98, em Lisboa, com uma tripulação 
genuína, de pescadores, que nos representou com 
galhardia. Ficou atracada junto à fragata “D. Fernan-
do” e foi alvo de uma emissão especial da cadeia de 
televisão japonesa NHK, quando navegava no Tejo. 
Outros encontros se seguiram, como o de Vila Nova 
de Cerveira, Viana do Castelo, Vila do Conde, Avei-
ro, Póvoa de Varzim, Seixal. Em Esposende, a Asso-
ciação tem organizado os Encontros do Rio Cávado e 
já vai no X. Este ano decidimos que o encontro passe 
a ser organizado de dois em dois anos, sendo que o 
próximo será em 2020.

As suas qualidades náuticas foram salientadas e elo-
giadas pelo mundialmente famoso Prof. Staffan Mör-
ling. O que ele mais admirou e elogiou foi o facto 
de termos executado tudo como era na realidade. A 
catraia, não tinha um cabo que fosse de nylon ou de 
qualquer fibra à base de polímeros.

A catraia hoje, tem a sua tarefa facilitada. Tem esta-
tuto de embarcação para fins culturais e turísticos e 
pode levar até dez passageiros.

Tem a seu lado, pertencendo à mesma Associação Cí-
vica o velho e restaurado ”Patrão Rabumba” - o últi-
mo Salva Vidas clássico que passou pela estação de 
Socorros a Náufragos de Esposende -. Fruto de muita 
imaginação e dedicação, o seu restauro foi um êxito 

30 anos ao servizo de Esposende

A catraia de Esposende Santa María dos Anjos

Centro de actividades do Forum Esposendense
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da direção. Não satisfeitos, ainda foram ressuscitar 
um outro Salva-Vidas, não menos famoso – o “Patrão 
Joaquim Lopes”!

Eles aí estão, a navegar; à custa de muito esforço… 
muito ânimo, para vencer a burocracia, que apareceu 
sempre e donde menos se esperava!

2. O Museu Marítimo de Esposende, que ocupa o antigo Edifício da Estação de Socorros a Náufragos, localízase na Avenida do Eng.º Eduardo 
Arantes Oliveira, 4740-204 ESPOSENDE, MINHO – PORTUGAL, Telf. +351 253 964 836, Telm. +351 966 342 893, Coordenadas GPS: LON-
GITUDE: 8º47’3.69’’W, LATITUDE: 41º31’56.71’’N.

As suas viagens no rio, para estudo de espécies aví-
colas e seus habitats nas margens do Cávado, têm 
servido para o aprofundamento do conhecimento 
científico sobre elas, sendo que algumas são raras e 
demonstrar que este rio, apesar de abandonado, teima 
em dar mais do que aquilo que recebe. 

2. Museu Marítimo de Esposende

Em 2009 inauguramos a recuperação da antiga Es-
tação de Socorros a Náufragos, edifício cedido à 
Associação pela Marinha Portuguesa, através do Mi-
nistério da Defesa Nacional2. Em julho de 2012, con-
cretizamos o sonho de muitos anos, com a criação e 
abertura ao público do Museu Marítimo de Esposen-
de, materializando um projeto antigo onde num mes-
mo espaço se reúne uma valiosíssima coleção maríti-
ma, cujo acervo provém de empréstimos e doações, 
permitindo o acesso a espólio de privados, constituído 
por variada tipologia (artes de pesca, aprestos, alfaias 
e instrumentos, fotografias, documentos, trajes de 
época, miniaturas navais), e onde pontuam armadores 
da construção naval, armadores da pesca do bacalhau, 

Maquetas de barcos no Museo Marítimo de Esposende

Interior do Museo Marítimo de Esposende
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capitães e pilotos da marinha mercante que operaram 
nas rotas da África, Brasil e Europa do Norte, para 
além dos pescadores locais e dos lavradores do sar-
gaço e do pilado. 

O edifício que hoje alberga o Museu Marítimo de 
Esposende é conhecido por Estação Salva Vidas de 
Esposende e encontra-se mesmo na margem do rio, 
estrategicamente colocado no enfiamento da foz do 
Cávado, guardada pelo Farol no Forte S. João Ba-
tista na barra do Cávado, verdadeiros ex-libris do 
concelho e da cidade de Esposende. No rés-do-chão 
está instalada a atividade do Instituto de Socorros a 
Náufragos, incluindo o acesso (porta Norte) e sala 
de atendimento do Museu. No 1º andar está a par-
te museológica, hoje designada por “Sala Belemino 
Ribeiro” que inclui um open space que foi adapta-
do para espaços expositivos (miniaturas de barcos, 
arte sacra de devoção marinheira, ex-votos, painéis 
de azulejos com motivos marítimos, peças marítimas 
dos canteiros locais, instrumentos de navegação - 
agulhas, bússolas, bitáculas, sextante, octante, cartas 
e compassos - , achados dos naufrágios na costa de Es-
posende) e ao mesmo tempo exposições temporárias, 
constituindo-se assim a estratégia de animação deste 
espaço. No sótão está instalada a parte administrativa 
da Associação que inclui a redação do jornal Farol 
de Esposende, propriedade do Forum Esposendense 
com vinte e nove anos de existência, com edição bi-
mensal desde dezembro de 1990 e a Biblioteca Ma-
rítima que está a crescer diariamente e que contém, 
cartografia, diários de bordo (manifestos de carga e 
outras documentações); representações visuais e so-
noras diversas (fotografias antigas, pinturas, retratos 
e desenhos de autores sobre temas marítimos locais); 
documentação diversa (fretes e contratos, testamen-
tos de armadores ou pescadores, regulamentos e do-
cumentação de grémios, confrarias e irmandades); 
projetos de embarcações construídas em Esposende 
e Fão; A Torre designada por Memória, no seu aces-
so tem fotos dos marítimos do nosso concelho e no 
cimo está o local de sinalizações marítimas, munida 
do poste dos balões que sinalizam a barra aberta ou 
fechada a embarcações, sinal de tempestade e possí-
veis naufrágios, constituindo um renovado atrativo 
para percurso visual. 

Como ponto alto da colaboração entre a Associação 
Forum Esposendense e o Município de Esposende 
nas comemorações dos primeiros vinte anos do Mu-

seu Municipal e do primeiro aniversário do Museu 
Marítimo surgiu a possibilidade de criar um projeto 
de agregação da cultura costeira, pioneiro, através 
destes dois museus, tendo lugar a assinatura de pro-
tocolo entre a autarquia de Esposende e a Associação 
Forum Esposendense, a 18 de Maio de 2013, o simbó-
lico Dia Internacional dos Museus, com a criação da 
Rede de Museus do Mar de Esposende, MUMAR-E, 
que possibilita a verificação e tratamento de todas as 
peças e documentos que chegam ao Museu para pos-
terior apresentação no espaço museológico através da 
Técnica de Conservação e Restauro financiada pelo 
Município de Esposende.

A recuperação do Edifício dos Socorros a Náufra-
gos, transformando-o em Museu Marítimo de Espo-
sende, ajudou na divulgação do concelho aquém e 
além-fronteiras, fazendo-se representar em grandes 
manifestações de carácter cultural, social e turístico, 
servindo-se, de entre outras estratégias, das suas em-
barcações, como sejam o “Patrão Rabumba”, o “Pa-
trão Joaquim Lopes”, o “Lobo do Mar”, o “Rabilo” e, 
particularmente o ex-libris de Esposende, a denomi-
nada catraia “Santa Maria dos Anjos”. 

30 anos ao servizo de Esposende

Sede do Museo Marítimo en Esposende
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Estes projetos tiveram e têm elevados custos e o 
Forum Esposendense é, como se sabe, uma Instituição 
sem fins lucrativos. Há todavia da parte da Direção a 
que presido uma total sintonia com os objetivos traça-
dos aquando da primeira tomada de posse e que pas-
sa pela defesa intransigente da nossa terra, da nossa 
história e da nossa cultura. Qualquer projeto, todos 
reconhecemos, envolve uma serie de riscos, alguns 
deles imprevisíveis, mas a direção a que presido, pe-
rante os desafios e com uma certa marca de aventura 
ou aventureirismo respondeu afirmativamente ao de-
safio e creio que o fizemos em boa hora pois o edifício 
ali está lindo, monumental e a ocupar um espaço pri-
vilegiado de rara beleza na nossa cidade. Felizmente 
o salva-vidas tem vida e, agora, ainda se mostra mais 
imponente e mais visível a sua presença com a revo-
lução de embelezamento da nossa zona ribeirinha.

Quanto às embarcações, continuam a valorizar o ex-
celente património material e cultural que cada em-
barcação encerra pois estão ligadas fortemente à ati-
vidade dos nossos antepassados. Pensamos, por isso, 
dar-lhe vida e bolinar com novos ventos. Assim, a ca-
traia de Esposende continua a desempenhar a função 
para a qual foi construída e que se traduz em honrar a 
memória dos pescadores de Esposende. A abertura do 
Museu foi um sonho tornado realidade que honramos 
e cumprimos escrupulosamente à boa maneira dos 
nossos antepassados, homens de palavra. A verdade é 
que a inauguração do Museu Marítimo de Esposende 
exige um outro esforço para o seu funcionamento. A 
continuidade do espaço também depende do esforço 
da população em geral, incluindo, como é óbvio, as 
escolas e os encarregados de educação. Da minha 
parte e da parte da direção a que presido sentimos o 
dever cumprido pois agora os nossos antepassados, as 
gentes de mar do nosso concelho têm um espaço dedi-
cado aos seus feitos e um memorial digno de registo.

Em outubro de 2011, a Associação Forum Esposen-
dense “agarrou” um outro arrojado projeto, que, na-
turalmente, tem custos elevados, no sentido de dar 
“vida” aos denominados estaleiros navais, cujo edi-
fício se encontrava em situação de abandono e em 
precárias condições de segurança e até de higiene am-
biental. Concluídas as necessárias obras de recupe-
ração e requalificação criou um espaço para ativida-
des náuticas, nomeadamente construção naval, escola 
náutica, centro de mergulho, recolha de embarcações 
e, a médio prazo, a criação de uma escola de vela. 

Sala do Museo Marítimo de Esposende

O barco Rabilo, do Forum Esposendense

30 anos ao servizo de Esposende
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Gostaríamos de trazer a este projeto novos e mais 
mecenas pois quem ficará a ganhar é novamente a 
nossa terra e o nosso concelho e nunca a Associação 
Forum Esposendense. Estamos a trabalhar para que 
se torne num dos espaços mais aprazíveis das zonas 
ribeirinhas desta região. 

O hoje denominado Centro de Atividades Náuticas 
– SABSEG – Forum Esposendense, recolhe embar-
cações, tem um espaço de construção naval em ma-
deira que exerce a atividade há mais de 70 anos, tem 
empresas de desportos náuticos, Kitsurf, aluguer de 
motas de água, Escola Náutica e um Centro de Mer-
gulho e Ecologia Marinha. No âmbito dos desportos 
náuticos, o Forum Esposendense tem um departamen-
to de Surf que desenvolve a sua atividade na Praia de 
Ofir através da Escola Salt Flow. Através do Centro de 
Mergulho e Ecologia Marinha foi necessário adquirir 
uma nova embarcação “Rabilo” para fins científicos 
no mar de Esposende. Estamos integrados no projeto 
OMARE – Observatório Marinho de Esposende. 

O Forum Esposendense tem ainda uma atividade re-
gular que vem pondo ao dispor de todos os interessa-
dos, como é o caso da edição do jornal Farol de Espo-
sende, desde há 29 anos ininterruptamente e que com 
muito esforço financeiro, mas com muito bairrismo 
continua quinzenalmente a estar nas bancas.

Atendendo à quantidade de projetos concretizados 
que necessitam de manutenção e aos projetos futu-
ros, apelo à comunidade esposendense que nos ajude 
a continuar a engrandecer e a defender a nossa terra. 
Basta para isso que cada um colabore financeiramen-
te através do mecenato nos nossos projetos, ou ain-
da, tornando-se assinante do jornal, visitando o úni-
co museu marítimo do distrito de Braga e do Minho, 
efetuando a bordo do “Patrão Rabumba” uma viagem 
inesquecível no Rio Cávado e utilizando todas as ver-
tentes à disposição no Centro de Atividades Náuticas 
do Forum Esposendense.

Em nome do Forum Esposendense, agradeço a to-
das as pessoas e empresas que ao longo destes anos 
têm ajudado a Associação a crescer e afirmar-se pelas 
causas do nosso concelho, mas não posso terminar 
sem um agradecimento especial ao Município de Es-
posende que tem apoiado as nossas iniciativas, mas 
determinante, principalmente no sucesso do Museu 
Marítimo de Esposende.

Actividade científica a bordo do barco Rabilo

Percurso polo río Cádavo

Fernando Loureiro navegando no Forum

30 anos ao servizo de Esposende
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A enerxía da auga

O aproveitamento da enerxía dos cursos de auga agá-
chase no principio dos tempos históricos. Se exceptuá-
semos a enerxía de orixe animal, cabe dicir que, xunto 
coa enerxía obtida do vento, a enerxía dos cursos de 
auga foi o recurso enerxético natural máis antigo na 
historia das civilizacións. Primeiro como vía de co-
municación a favor da corrente, aproveitando o natu-
ral discorrer das augas para o traslado e transporte de 
persoas e mercadorías varias. Xa nunha fase posterior 
do coñecemento técnico, para facer virar unha roda con 
fins diversos: elevación de auga para rega e abastece-
mento (noras); transmisión do xiro para moenda (aceas 
e rodicios); conversión do xiro en movemento alterna-
tivo (batáns, mazos, foles, serras).

A enerxía hidráulica é a asociada ós recursos hídricos 
(fluviais e mariños), cuxa enerxía potencial pode apro-
veitarse para a súa transformación en enerxía mecáni-
ca. Un metro cúbico de auga pode proporcionar 9.800 
Joule de enerxía mecánica por cada metro que descen-
da, polo que un caudal dun litro por segundo nun desni-
vel dun metro pode proporcionar 9’8 Watts de potencia 
mecánica. Posto que o rendemento das máquinas hi-
dráulicas é moi elevado, a cantidade de enerxía apro-
veitada é moi grande. O elemento ou convertedor ener-

xético máis antigo para o aproveitamento da enerxía 
da auga é a roda hidráulica, que transforma a enerxía 
da auga en enerxía mecánica de rotación. A auga actúa 
sobre unhas paletas ou cae nuns cubos situados na pe-
riferia da roda e co seu movemento e o seu peso faina 
virar: a auga transfire a súa enerxía facendo virar ó eixo 
da roda.

Por moito tempo a enerxía hidráulica foi a única fon-
te para obtención de enerxía mecánica. Nas ribeiras 
dos ríos asentáronse as primeiras mostras da industria, 
necesitadas de enerxía para o accionado das súas pri-
mitivas ferramentas: muíños de cereal, forxas, teares, 
serras, muíños papeleiros…. O desenvolvemento da 
máquina de vapor liberou as instalacións industriais do 
condicionamento espacial que supuñan os aproveita-
mentos hidráulicos, e o carbón, que substituiría a leña 
como fonte calorífica, tamén desprazou a enerxía hi-
dráulica como fonte principal de recursos enerxéticos 
mecánicos. Así e todo, a enerxía hidráulica habería de 
ter un espléndido rexurdir vinculada a unha forma de 
enerxía que coñecería a meirande difusión: a electrici-
dade… pero este vai ser outro conto.

Sábese que no Neolítico, máis de 5.000 anos a.C., co-
ñecíase o cultivo do trigo e doutros cereais e tamén a 
súa moenda para a preparación da fariña que ía des-

OS MUÍÑOS DE MAR EN GALICIA

Manuel Lara Coira
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pois amasarse con auga e cocerse en pedras quentes. A 
moenda facíase entón machucando o gran entre dúas 
pedras que se fregaban unha contra a outra.

A moenda do gran foi unha parte fundamental da vida 
diaria nas sociedades antigas e medievais, xogando un 
papel practicamente universal na preparación das co-
lleitas de cereal para o consumo humano. O rudimen-
tario da súa técnica inicial obrigaba a dedicarlle moitas 
horas do día, nunha pesada angueira da que se ocupa-
ban normalmente as mulleres. Co decurso dos tempos 
fóronse incorporando melloras que facían máis liviá a 
dura tarefa da moenda: o muíño en cadeira de montar 
con fregador elíptico (“metate y mano” ou “saddle-
quern”), o fregador con moega e o fregador con moega 
e panca (“Olynthuslevermill”).

O adianto definitivo vai comezar coa conversión do 
movemento oscilante do fregador nun movemento ro-
tativo. A evidencia arqueolóxica máis antiga do muíño 
de man rotatorio (chamado polos romanos mola versa-
tilis, moa xiratoria) provén do Mediterráneo oriental, 
datada no século V a.C. Trátase dun muíño de man, 
portátil e barato de fabricar e de reparar. Unha pedra 
cilíndrica de uns trinta centímetros de diámetro, coa 
base inferior rebaixada cunha concavidade a xeito de 
cono, cun burato no medio a xeito de moega e unha 
panca para facela rodar, pousa enriba doutra pedra si-
milar cunha certa conicidade na súa parte superior e un 
pau espetado no centro que fai de eixe para a pedra de 
enriba. O gran introducíase pola moega e moíase frega-
do entre as dúas pedras, caendo entón a fariña para fóra 
da pedra inferior.

Uns cento cincuenta anos máis tarde, a finais do século 
IV a.C. e identificado en Pompeia, está datado o pri-
meiro tipo de muíño que substitúe o movemento repeti-
tivo feito polos humanos polo dos animais. O chamado 
polos romanos mola asinaria (moa asnal) ten a fasquía 
da moa xiratoria arriba descrita, inda que é de maior 
tamaño (uns oitenta e cinco centímetros de diámetro), 
e vai ser accionado por burros, cabalos e outras bestas 
de carga.

Probabelmente temos nas ensinanzas e experiencias 
de Arquímedes (287-212 a.C.) a noción clara de que a 
auga pode mover unha roda que sirva para elevar auga, 
pero a máis antiga referencia escrita da roda hidráulica 
atopámola nos tratados de Filo de Bizancio (ca. 280-
220 a.C.) que menciona a roda movida pola corrente 

fluvial empregada en Perakhora (Corintia, Grecia) para 
elevar auga, a nora, chamada tímpano (tambor) por 
gregos e romanos.

Aínda que algúns estudosos pensan que o muíño de 
roda horizontal puido xurdir na primeira metade do sé-
culo III a.C. en Bizancio (hoxe Istambul, na Turquía), 
polo de agora as evidencias arqueolóxicas máis antigas 
(Crocodilion River, Cesarea, Kibbutz Ma’agan Mi-
chael, Palestina) non chegan a garantir a súa existencia 
máis aló de finais do século IV d.C. Na miña opinión, a 
roda horizontal xurdiría coa evolución, simplificación 
e perfeccionamento derivado da observación dunha 
roda vertical deitada, que permitiría ademais prescindir 
do fastío da engrenaxe para accionar a moa.

Fregadora, ca. 1800 a.C. / Art Resource, N.Y.

Killoteran, Co. Waterford /Murphy, 2005
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Tamén do Mediterráneo oriental (polo ano 240 a.C., en 
Alexandría, Exipto), procede a primeira evidencia da 
aplicación da enerxía hidráulica ó proceso da moenda 
de cereal. O que primeiro os gregos e despois os roma-
nos chamaron hydraleta era unha máquina hidráulica 
de roda vertical, que empregaba unha engrenaxe en 
ángulo recto para accionar o muíño rotatorio, combi-
nando con enxeño as tres innovacións técnicas xa exis-
tentes: a roda hidráulica vertical, a engrenaxe dentada 
de dous eixes en ángulo recto e o muíño rotatorio.

Será Estrabón quen describa na súa Xeografía un 
muíño de cereal que houbera contra o ano 71 a.C. 
próximo ó palacio do rei Mithrídates VI Eupator, en 
Cabira (Ponto, Asia Menor, Turquía), e no tratado de 
Vitrubio atoparemos a exacta descrición dunha roda 
hidráulica vertical accionada pola parte inferior, da-
tada cara o 25 a.C., que por medio dun mecanismo 
de engrenaxe fai virar unha pedra horizontal posta 
enriba doutra pedra fixa para moer o cereal entrámba-
las dúas. Vitrubio parece tamén falar da existencia de 
amasadoras de pasta de fariña movidas pola auga dos 
ríos xa neses tempos.

En torno ó ano 10 a.C. pode datarse a novidade dun 
muíño de cereal de roda vertical accionada pola par-
te superior, de cuxa utilización felicítase o epigramista 
Antípater de Tesalónica polo que supón de liberación 
do traballo da moenda polos humanos:

“Retirade as mans do muíño, muiñeiras; aínda que 
o canto do galo saúde ó amencer, durmide. Xa que 
Demeter encargoulle ás ninfas os labores das vosas 
mans, e saltando enriba do máis alto da roda fan 
virar o seu eixo; coas engrenaxes dentadas rula a 
moa de Nysiros. Se aprendemos a gozar sen tra-

ballo dos froitos da terra, saborearemos de novo a 
idade dourada”.

Salientable foi o achado cara ó 1979 dunhas turbinas de 
hélice, datadas a finais do século III ou comezos do IV, 
que foron escavadas nos asentamentos romanos de Si-
mitthu (Chemtou, Jendouba, Túnez) e Tichilla (Testour, 
Medjez-el-Bab, Túnez). En ámbolos dous casos trátase 
de rodas hidráulicas horizontais situadas no fondo dun 
pozo cilíndrico cheo de auga. O pozo é alimentado de 
maneira tanxencial por unha estreita abertura vertical 
na que remata a canle, que vai estreitecendo dende o 
seu comezo. Tal disposición fai rotar dentro do cilindro 
a columna de auga que se forma sobre a roda, e que 
desauga polo fondo facéndoa virar co seu peso sumado 
ao impulso. É dicir, ven sendo o antepasado do muíño 
de dorna (tamén chamado de caldeira; molino de re-
golfo, en castelán) que ata entón se cría unha invención 
totalmente española da metade do século XVI, e que, 
seguindo as propostas de Bernard Forest de Bélidor na 
súa Architecture hydraulique (1737), daría orixe contra 
1827 á turbina francesa Fourneyron e, xa en 1849, á 
estadounidense Francis.

Xa no século VI, sabemos da utilización no ano 537 
d.C. dos muíños de barcas no río Tíber polo xeneral 
bizantino Belisario, cando os godos cortaran o paso da 
auga ós muíños de río durante o asedio de Roma. Tales 
muíños flotantes eran accionados por unha roda suxei-
ta entre dous botes fondeados nas augas do río. Cons-
truíranse tamén muíños acaroados ós piares das pontes, 
muíños e pontes dos que non é doado atopar restos por 
seren construídos en madeira.

Malia a longa decadencia e final desaparición do Impe-
rio Romano de Occidente coa deposición de Rómulo 
Augusto por Odoacro o 4 de setembro do 476, a im-
portancia da enerxía hidráulica continuaría a medrar 
baixo os novos señores xermánicos, sendo numero-
sas as referencias documentadas xa dende os primei-
ros anos da Idade Media. En calquera caso, o coñe-
cemento das formas básicas de aproveitamento da 
enerxía hidráulica con roda vertical (e posiblemente 
tamén con roda horizontal), foi espallado de maneira 
conspicua polos romanos dende o século I d.C. por 
todo o seu imperio. Cóntase hoxe con evidencias ar-
queolóxicas de principios do século primeiro (da era 
cristiá) achadas en San Giovanni dei Ruoti (Italia) e 
do ano 57 d.C. achadas en Avenches (Suíza). Os tra-
ballos máis recentes sobre o complexo muiñeiro de 

Muíño de man tipo Olinto, ca. 400 a.C.
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Barbegal (Francia) dátano a comezos do século II, 
mentres que de finais deste mesmo século II é o de 
Martres-de-Veyre (Francia) e do ano 275 é o muíño 
escavado en Roma (Italia).

Porén, as evidencias arqueolóxicas dos muíños de roda 
horizontal máis antigas son, polo de agora, case tres 
séculos máis novas que as da vertical: as citadas de fi-
nais do século III da era cristiá en Chemtou e Testour 
(Túnez), e dos anos 630 en Little Island (Cork, Irlan-
da) e 787 Strangford Lough (County Down, Irlanda do 
Norte).

Con todo, do século III en adiante xa son numerosas as 
referencias de todo tipo que aluden á construción, uti-
lización e difusión pola maioría das rexións europeas 
das rodas hidráulicas para as máis diversas aplicacións: 
triturar malte (orxo xermolado e torrado) sen estragar a 
casca e fabricar cervexa (Francia, 770); abatanar e des-
engraxar lá (Francia, 1080); triturar cortizas e outros 
curtintes nun curtidoiro (Francia, 1134); accionado de 
mazos en senllas forxas (Inglaterra e Francia, 1200); 
afiar ferramentas (Francia, 1203); esmagar cáñamo 
(Francia, 1209); picar trapos para fabricar papel (Xáti-
va, Valencia, 1238); accionar foles (Hungría e Francia, 
1269); mover unha serra (Francia, 1300); triturar mine-
ral (Alemaña, 1317); accionar as soprantes dun forno 
de fundición (Francia, 1384); cortar e rachar ferro para 
fabricar cravos (Francia, 1443)…

A roda hidráulica vai ser un elemento imprescindíbel 
para aportar a enerxía necesaria en multitude de pro-
cesos de fabricación, e malia a introdución da máquina 
de vapor cara ao 1774 mesmo chegaría a competir con 
ela para proporcionar forza motriz até ben avanzada a 
Revolución Industrial.

Con todo, e dende a introdución da máquina de vapor, 
a crecente demanda de enerxía oriéntase aos procesos 
termodinámicos baseados no consumo de combusti-
bles fósiles, caracterizados polo incremento no factor 
de escala, a garantía de utilización e a liberdade de lo-
calización territorial, fronte á servidume asociada á uti-
lización da auga e do vento, necesariamente vinculada 
a unha localización favorable, fose nas beiras dos ríos 
ou do mar, ou nas zonas ventosas costeiras e do interior.

Desta maneira, o desenvolvemento dos muíños de río, 
de mar e de vento interrómpese coa revolución indus-
trial e a utilización masiva do vapor, a electricidade e 

os combustibles fósiles como fontes de enerxía motriz. 
As máquinas de vapor, os motores de gas e os motores 
eléctricos pronto viñeron substituír aos muíños fariñei-
ros e demais enxeños que antano foran accionados pola 
forza da auga dos ríos, polo vento ou pola auga do mar.

Os muíños de mar

Nalgún momento do devir da historia, alguén observou 
como co fluxo e o refluxo do mar a auga subía e baixa-
ba polo leito dun río ou regato, asolagando parte das 
ribeiras. Necesitado de moenda e carente dun recurso 
fluvial que acaese ao seu propósito, fose polo chairo 
do río ou polo cativo do regato, matinou a maneira de 
reter nun encalco a auga que o mar metía en terra, para 
despois deixala escapar movendo unha roda hidráulica: 
sería o primeiro muíño de mar ou, máis propiamente, 
de marea.

As mareas son variacións cíclicas no nivel dos mares e 
océanos, e levan asociado o desprazamento das masas 
de auga. O aproveitamento das variacións do nivel do 
mar ten lugar nos chamados muíños de mareas, que uti-
lizan o fluxo e o refluxo da auga mariña para accionar 
a roda hidráulica. A marea ascendente enche primeiro 
o espazo configurado por unha tosta que configura na 
ribeira un estanque. A presa constrúese aproveitando 
algún entrante do litoral nos lugares máis favorables 
da costa, afastada dos efectos das vagas pero o bastante 
próxima ao mar para dispor dun razoable desnivel da 
auga entre a baixamar e a preamar. O posterior balei-
rado durante a baixamar do encoro así formado orixina 
unha forte corrente de auga que fai virar a roda do muí-
ño, roda que pode ser horizontal (muíño tipo grego) ou 
vertical (muíño tipo romano), cun funcionamento polo 
demais en todo similar ao dos muíños que aproveitan 
as augas dos ríos. 

Moulin de Berno, sXVI / Mairie de l´île d’Arz, 2003
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Malia que a utilización da enerxía da auga polos roma-
nos desenvolveuse en épocas tan temperás como o sé-
culo III a.C., parece moi improbable que a enerxía das 
mareas fose aproveitada antes da expansión do imperio 
ata a costa atlántica, no século I d.C., co consecuente 
descubrimento do fenómeno das mareas. Os grandes 
coñecementos técnicos de todo tipo atesourados polos 
exércitos de Roma, xunto coa súa organización militar 
e a súa administración colonial, asegurarían a difusión 
da técnica hidráulica (incluído o aproveitamento ener-
xético das mareas) polos territorios baixo control ro-
mano.

A invención dos muíños de auga supuxo un progreso 
técnico de extraordinarias repercusións sociais, ao per-
mitir coa súa utilización a dedicación a outras activi-
dades produtivas dunha inxente man de obra, ata en-
tón dedicada á moenda. Mentres dous escravos podían 
moer cada hora uns 7 kg. de cereal, no mesmo tempo 
un muíño do tipo grego moía 50 kg., e un muíño do 
tipo romano ata 150 kg. Porén, e dada a estreita arti-
culación entre a técnica e as estruturas sociais e eco-
nómicas dos grupos humanos, a implantación e a uti-
lización práctica e xeneralizada da moenda hidráulica 
só puido ocorrer moitos anos despois da súa invención, 
cando se modificaron os fundamentos que sustentaban 
as antigas civilizacións mediterráneas, que baseaban o 
seu modelo produtivo na utilización de man de obra 
escrava como fonte de enerxía fundamental, o que su-
cedeu ao final do período expansivo e conquistador do 
Imperio Romano, quere dicir, cara aos séculos III ou IV 
da era cristiá.

É posible que o muíño de mareas máis antigo que se 
identificou ata a data fose o construído en Londres ás 
beiras do Támesis en plena ocupación romana, entre 

os anos 100 e 120. No entanto, as primeiras estrutu-
ras deste tipo que se coñecen hoxe en día con certeza 
son as escavadas en Irlanda e remóntanse aos séculos 
VI (muíño de roda vertical en Killoteran, Waterford), 
VII (ca. 630, muíño de roda horizontal en Little Island, 
Cork) e VIII (Strangford Lough, County Down, Irlanda 
do Norte). No caso deste último, o muíño de mareas do 
Mosteiro de Saint Mochaoi de Nendrum, na illa Ma-
hee, a súa datación dendrocronolóxica apunta ao ano 
787; as súas moas teñen 830 mm. de diámetro e calcu-
louse que a roda horizontal desenvolvía uns 650 W á 
máxima potencia e uns 370 W co nivel máis baixo de 
encoro.

En calquera caso, entre os séculos III e XII multi-
plícanse as referencias á difusión dos muíños hi-
dráulicos por case todas as rexións europeas, e de 
finais da Alta Idade Media (séculos XI e XII) son as 
primeiras mencións históricas dos muíños de marea 
construídos no sur de Inglaterra (ca. 1067 no porto 
de Dover, Kent) e no Norte de Francia (ca. 1186 en 
Arzon, Morbihan). Na compilación emprendida por 
Guillerme I de Inglaterra “O Conquistador” e coñe-
cida como Domesday Book (1086), fálase dos 5.624 
muíños, de río e de mar, existentes en Inglaterra e 
parte de Gales, sen contar os que puidese haber no 
resto do país.

Os muíños de marea expandíronse rapidamente no ám-
bito europeo, particularmente en Escocia, Gales, Ingla-
terra, Países Baixos, Bélxica, Francia (sobre todo en 
Bretaña), España (de Irún a Cádiz) e Portugal. Sinalou-
se tamén a súa presenza en Alemaña (Hamburgo), Ru-
sia e Italia e o seu número total na Europa achegaríase 
ao milleiro. Por outra banda, e xa no século XIX, che-
gou a haber na costa atlántica de Canadá e os Estados 
Unidos máis de 300 muíños de marea en funcionamen-
to, con 150 deles concentrados nas costas de Maine e 
Massachusetts.

A localización dos muíños de mar viña determinada 
por diferentes factores: a configuración das costas, a 
preferencia existente polos estuarios, a amplitude das 
mareas ou o desenvolvemento demográfico e portuario 
existente en certas rexións. Algúns estuarios contaron 
cunha elevada concentración de muíños de marea. Este 
foi o caso do estuario do río Texo nas proximidades de 
Lisboa, onde se documentou a existencia de máis de 
corenta instalacións, proba da súa importancia para a 
economía da rexión.Muíño de barcas / Isidoro González-Adalid Cabezas, 2009
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Os muíños na Península Ibérica

Cando a comezos do século V d.C. os suevos, vándalos 
e alanos ocupan a Iberia hispanorromana, as rodas de 
rego e os muíños xa poboaban os leitos dos ríos. Malia 
o retroceso técnico coa volta ao rural (“ruralización”) e 
a dispersión das poboacións urbanas que tivo lugar na 
Hispania visigoda nos séculos VI e VII, algúns textos 
da época fan mención das rodas “vitruvianas” de rego 
(Etimoloxías de Isidoro de Sevilla, ca. 630) ou reco-
llen referencias verbo dos muíños (Liber Iudiciorum, 
ca. 654).

Por outra banda, a tecnoloxía hidráulica grega, coñe-
cida polos romanos e desenvolvida polo Imperio Bi-
zantino e que viña sendo empregada dende había sécu-
los, foi adoptada polos musulmáns nas provincias por 
eles conquistadas, hoxe coñecidas por Siria, Xordania, 
Israel, Túnez, Alxeria, Marrocos, España e Portugal. 
Xunto coas construídas para elevar auga (azudas ou no-
rias), no mundo islámico as rodas hidráulicas (aceñas) 
xorden no século VII e coñecen numerosas aplicacións: 
muíños de moer gran, de extraer aceite, para quitar a 
cascarilla do arroz, para quebrar minerais (almádenas 
ou almadenetas), muíños papeleiros, azucreiros e de 
pólvora, batáns, foles, mazos e serras hidráulicas.

A partir do 717, os reinos hispano-visigodos da Penín-
sula Ibérica ceden o poder político á cultura musulmá, 
que vai converter Al-Ándalus, e por ende Hispania en-
teira, na rexión máis adiantada da Europa. A fabrica-
ción de papel de trapos, e con ela os muíños papelei-
ros, chega con eles, o mesmo que os muíños de vento 
e numerosas obras hidráulicas por eles recuperadas da 
tecnoloxía grecorromana pola vía bizantina. Ademais 
de aproveitar e reconstruír vellas instalacións romanas, 
os árabes construíron ex novo numerosas obras hidráu-
licas para rego, abasto e aproveitamentos motrices.

No século XI tódalas provincias do mundo islámico 
contan con muíños hidráulicos en operación, dende 
Al-Ándalus e o Norte de África até Oriente Medio e 
Asia Central, xa de río, de barcas ou de marea. Os téc-
nicos musulmáns (e os cristiáns do Próximo Oriente) 
empregaban tamén cegoñais de biela e manivela, tur-
binas de hélice, engrenaxes e máquinas elevadoras de 
auga (norias, saquiyas, rodas de rosario) xunto con ca-
nais, presas e diques para o abasto e a distribución da 
auga, aportacións técnicas que así mesmo asentarían na 
Península Ibérica.

As obras hidráulicas e os muíños eran igualmente nu-
merosos nos reinos cristiáns medievais xa antes da 
implantación dos mosteiros cluniacenses (a partir do 
910), e coñecerán o seu máximo esplendor a partir do 
1098 coa expansión cisterciense e a súa alta especia-
lización en agricultura, gandería, piscicultura e enxe-
ñaría hidráulica. Faise extensivo o emprego das ro-
das hidráulicas para accionar muíños de moitos tipos, 
mormente fariñeiros, pero tamén particularizados para 
atender moitas outras tarefas que demandaban traballo 
intensivo: abatanado de lá; esmagamento de cáñamo; 
moenda de mostaza; extracción do aceite das olivas e 
do azucre da cana; prensado de liño e algodón; pica-
do de trapos para papel; accionado de mazos e foles 
nas ferrerías; accionado de serras para madeira e para 
pedra; trituración de minerais; soprado nos fornos de 
fusión; barrenado, laminado e corte de metais; afiado 
de ferramentas, etc.

A pesar da gran difusión da muiñaría hidráulica na an-
tigüidade, hoxe é ás veces difícil atopar vestixios dela, 

Muíños nunha panadería en Pompeia, s. I d.C. / James DeTuerk, 2004

Muíño rotativo, ca. 500 a.C
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xa que moitos dos muíños construíanse mediante estru-
turas de madeira, sobre barcas ou mesmo aproveitando 
os alicerces das pontes, daquela mormente tamén de 
madeira. Aínda que nalgún dos casos estudados as ma-
deiras conserváronse ao quedaren enterradas baixo as 
brañas e lameiros das ribeiras ou nos depósitos de barro 
do leito do río, só cando a construción foi realizada con 
sólidas estruturas pétreas o seu rastro puido permane-
cer visible e case inalterado ao longo dos séculos.

Ademais da referencia documental e fáctica dos innu-
merábeis muíños de río, na Península Ibérica dispomos 
de evidencia documentada e física de muíños de marea 
en Castro Marim (Algarve, 1290), Alcántara (Ribatejo, 
1313), Aldeia Galega (Baixo Alentejo, 1386), Corroios 
(Baixo Alentejo, 1403) e Aveiro (Beira Litoral, 1449), 
ademais de outros moitos posteriores no litoral de Por-
tugal. Dende o século XV documéntanse en Gibraleón 
e Moguer (Huelva) e algo máis tarde nos caños da baía 
de Cádiz, onde chegou a haber dezanove deles. De da-
tas máis recentes temos os muíños de marea da cornixa 
cantábrica (Bizkaia, 1528; Cantabria, 1550; Asturias, 
1600), contabilizándose ata trinta e tres nas costas vas-
cas, e os das costas de Galicia, cantábrica e atlántica, 
cos seus catorce muíños de mar, dos que falaremos con 
detalle en vindeiras entregas.

Centrados principalmente na moenda de cereais, estes 
enxeños tecnolóxicos tiveron un gran desenvolvemen-
to a partir do século XVII e todo ao longo dos séculos 
XVIII e XIX, coñecendo numerosas innovacións téc-
nicas (modernización das instalacións, substitución da 
madeira polo ferro nos mecanismos) sendo incontables 
os que todavía funcionaron ata mediados do pasado 
século XX. Coa xeneralización da enerxía eléctrica, 
ao seren progresivamente abandonados, foron arrui-
nándose sometidos á agresión do medio mariño, de tal 
forma que na actualidade moitas destas antigas edifica-
cións teñen desaparecido case totalmente.

Os muíños de mar en Galicia

No caso de Galicia, “o país dos mil ríos”, os cursos 
de auga serán cumpridamente aproveitados ao longo 
da historia, e aínda que polo de agora non se dispo-
ña de evidencias arqueolóxicas, malia a case segura 
existencia de restos de madeira enterrados baixo dos 
arrastres dos ríos e dos lodos dos esteiros, os muíños 
do río Belelle xa aparecen solidamente documentados 
dende a Idade Media, cando no ano 1111 dona Munia 
Froilaz de Traba funda o Mosteiro de Pedroso (Narón) 
en recordo dun fillo morto nas augas do río Grande de 
Xubia.

E ademais dos numerosos muíños de río que ocuparon 
moitísimos ríos e regos dende a cabeceira ao esteiro e 
por toda a xeografía, contamos tamén coa exacta refe-
rencia de catorce muíños de mar que, aproveitando o ir 
e vir das mareas, traballaron no litoral de Galicia.

A construción destas instalacións facíase nalgún am-
plo entrante costeiro que se enchese coa preamar e se 
baleirase totalmente na baixamar. Levantábase entón 
un muro de cachotería que facía as funcións de dique 
para o encalco das augas. Nesta presa colocábase unha 
comporta abatible que abría por flotación ao empezar a 
subir a marea e pechaba co comezo do refluxo. Desta 
maneira lográbase almacenar unha gran cantidade de 
auga, que se evacuaba despois a través da comporta do 
muíño, levándoa por un abucinado cara a unha cana-
lización angosta que aumentaba a velocidade coa que 
o chorro de auga finalmente incidía sobre as paletas 
da roda do muíño, facéndoa virar do mesmo xeito que 
ocorre nos muíños de río. Á súa vez, a roda de paletas 
facía virar unha moa de pedra, situada sobre outra moa 
semellante pero fixa, triturándose así o gran introduci-
do pola moega entre ambas as pedras.Muíño de marea / Francisco Lobato, ca. 1550

Os muíños de mar en Galicia



ARDENTÍA
nova

85

Baleirado o encoro e pechada a comporta do muíño, 
coa nova subida da marea reiniciábase o ciclo des-
crito. Con este modo de funcionamento os muíños 
traballaban de maneira cíclica e intermitente durante 
períodos coincidentes cos das mareas, o que supoñía 
dúas moendas de entre tres e cinco horas de duración 
cada unha no caso dos emprazamentos con mareas se-
midiúrnas (dous ciclos de doce horas e vinte e cinco 
minutos), os máis habituais en latitudes medias. A ca-
pacidade do encoro debía ser suficiente para, efectiva-
mente, garantir a máxima dispoñibilidade da auga na 
baixamar, e así poder moer durante a maior parte do 
tempo dos dous ciclos diarios que chegaban a asegurar 
ata unhas sete horas de xiro en cada un, e aproximada-
mente cinco horas de moenda efectiva en cada ciclo. 
Con encoros de menor capacidade os períodos de moe-
nda reducíanse a non máis de unhas tres horas efecti-
vas. Faise notar que nas calas elixidas para construír 
un muíño de marea adoita desaugar algún regueiro ou 
regato, cuxo pequeno aporte de auga non estorba para o 
total baleirado do estanque na baixamar, pero contribúe 
a enchelo e acrecentar a capacidade de moenda.

Os muros dos diques de peche do encoro executábanse 
en sólida fábrica de pedra nos seus paramentos exterio-
res, e habitualmente coa anchura suficiente para permi-
tir o paso folgado de carros pola súa coroación. Cara ao 
centro do dique ou nun dos seus extremos, segundo as 
posibilidades do terreo para un mellor aproveitamento 
do refluxo das mareas, construíase o edificio do muíño. 
Este edificio acostumaba ter dúas plantas: unha situa-
da baixo do nivel da auga no encoro, protexida deste 
por un muro de pedra e aberta ao mar por uns grandes 
arcos, na que se dispoñían os mecanismos de rotación 
dos muíños; a outra, practicamente ao mesmo nivel 
máximo da auga no encoro, na que se aloxaban os me-
canismos e útiles propios da moenda. Nalgúns muíños 
podía haber máis plantas e dependencias, que servían 
de vivenda para o muiñeiro e almacén para usos diver-
sos.

En moitos dos casos, o muíño de marea contaba orixi-
nariamente cunha roda hidráulica vertical (bruia), aínda 
que despois modificarase a instalación colocando unha 
ou varias rodas hidráulicas horizontais (rodicios), pre-
ferentemente coa configuración chamada “muíño de 
dorna ou caldeira”. Nesta tipoloxía de muíño, magnifi-
camente acaída aos muíños de marea, o rodicio traballa 
dentro dunha cámara cilíndrica (a caldeira) totalmente 
de pedra, de altura variable e de arredor dun metro de 

diámetro, totalmente integrada na parte baixa da cons-
trución, que normalmente carece de “inferno”. A auga 
chega por unha canle case horizontal, cuxas paredes 
van estreitándose até remataren nunha regaña duns dez 
ou quince centímetros de ancho, pola que se verte pola 
periferia interior da caldeira o abondoso caudal. O xiro, 
e por riba de todo, o peso da columna de auga na cal-
deira fan virar o rodicio e a auga sae pola grecha, unha 
abertura preparada no fondo da caldeira.

O nome de acea, derivado do hispanoárabe “aceña”, 
que adoito reciben os muíños de mar (e algúns de río) 
ten seguramente a súa orixe no feito de que fora a roda 
vertical a súa primeira dotación mecánica. Por exem-
plo, no mapa de Bernardo Gómez de 1639 da ría de 
Ferrol pode lerse “aceñas de su magestad” onde hou-
bera unha acea e chamouse dende aquela “Aceñas del 
Ponto”, malia que os muíños aínda existentes naquel 
lugar teñan rodicios de caldeira desde a súa construción 
en 1785.

En vindeiras entregas deste traballo achegaremos unha 
descrición de cada un dos catorce muíños de mar que 
foron identificados nas costas de Galicia.

Muíño de dorna / Francisco Lobato, ca. 1550

Os muíños de mar en Galicia



86

ARDENTÍA
nova

PARA SABER MÁIS

BAS LÓPEZ, Begoña (1991): Muiños de marés e de vento en Galicia. Catalogación Arqueolóxica e Artística de 
Galicia do Museo de Pontevedra. A Coruña: Fundación Pedro Barrié de la Maza.

BÉLIDOR, Bernard Forest de (1737): Architecture hydraulique, ou l’Art de conduire, d’élever et de ménager les 
eaux pour les différents besoins de la vie. 4 volumes. Paris: Jombert.

BIGALKE, Uwe (2003): RömischeTurbinenmühlen in Chemtou und Testour. Retrieved October 15, 2018 from 
https://www.bigalke-schmiedekunst.de/images/shop/turbine.htm

BLOCH, Marc André (1935):“Avènement et conquêtes du moulin à eau”, Annales d’Histoire Économique et So-
ciale, vol. 7, num. 36, Nov. 1935. Paris: Librarie Armand Colin, p. 538-563.

BUXA, Asociación Galega do Patrimonio Industrial [en liña]. Dispoñible na Internet: http://asociacionbuxa.com 
[Acceso 24 outubro 2018].

CARO BAROJA, Julio (1995):Historia de los molinos de viento, ruedas hidráulicas y norias. Madrid: Instituto 
para la Diversificación y Ahorro de la Energía (IDAE).

DIAS, Jorge (1993): “Moinhos portugueses“, Estudos de Antropologia, vol. II, Lisboa: Imprensa Nacional Casa 
da Moeda (INCM), p.173-219.

DIAS, Jorge; OLIVEIRA, Ernesto Veiga de; GALHANO, Fernando; ALMEIDA, Luis Ferrand de (1959): Siste-
mas primitivos de moagem em Portugal: moinhos, azenhas e atafonas. Centro de Estudos de Etnologia Peninsular. 
Porto: Instituto de Alta Cultura.

Fédération Française des Associations de Sauvegarde des Moulins [en ligne]. Dispoñible à Internet: http://www.
moulinsdefrance.org [Accès 14 octobre 2018].

FERNÁNDEZ LAVANDERA, Efrén; Fernández Rodríguez, Carmelo Millán (1998): Los molinos: patrimonio 
industrial y cultural. Granada: Grupo Editorial Universitario.

FRANKEL, Rafael (2007): “Water Mills in Israel”, Énergie hydraulique et machines élévatrices d’eau dans l’an-
tiquité, Jean-Pierre Brun et Jean-Luc Fiches (eds.) p. 215-224. Retrived October 15, 2018 from https://books.
openedition.org/pcjb/437?lang=es

GARCÍA-DIEGO ORTIZ, José Antonio; García Tapia, Nicolás (1987): Vida y técnica en el Renacimiento. Manus-
crito de Francisco Lobato, vecino de Medina del Campo. Valladolid: Universidad de Valladolid.

GARCÍA TAPIA, Nicolás (1987): “Pedro Juan de Lastanosa y Pseudo-Juanelo Turriano”. Llull: Revista de la So-
ciedad Española de Historia de las Ciencias y de las Técnicas, Vol. 10, Nº 18-19, 1987, p. 51-74.

GONZÁLEZ TASCÓN, Ignacio (1987): Fábricas hidráulicas españolas. 2ª ed. 1992. Madrid: Centro de Publica-
ciones del Ministerio de Obras Públicas y Transportes (CEDEX-CEHOPU).

GONZÁLEZ TASCÓN, Ignacio (2008): “La difusión medieval del molino hidráulico”, ArsMechanicae: ingenie-
ría medieval en España, Pedro Navascués Palacio (coord.), Fundación Juanelo Turriano. Madrid: Ministerio de 
Fomento (CEDEX-CEHOPU), p. 99-117.

LEWIS, Michael Jonathan Taunton (1997): Millstone and Hammer. The Origins of Water Power. Kingston upon 
Hull: Hull University Press.

Os muíños de mar en Galicia



ARDENTÍA
nova

87

LLANO CABADO, Pedro de (1983): “As constructions adxetivas: as construcións do pan, o muíño”, Arquitectura 
popular en Galicia. Introdución xeográfica de Augusto Pérez Alberti. Santiago de Compostela: Colexio Oficial de 
Arquitectos de Galicia (COAG), vol. 2, p. 313-340.

LÓPEZ GARCÍA, Rafael (2006): Molinos hidráulicos. Apuntes de historia y tecnología, Alcalá la Real (Jaén): 
Alcalá Grupo Editorial.

LORENZO FERNÁNDEZ, Xaquín (1962): “Etnografía: cultura material. Os oficios: O pan”, Historia de Galiza. 
Ramón Otero Pedrayo (dir.). Buenos Aires: Editorial Nós, vol. II, O home-II, p. 671-681.

LORENZO FERNÁNDEZ, Xaquín (1983): Os oficios. Biblioteca Básica da Cultura Galega.Vigo: Editorial Galaxia.

LUCAS, Adam R. (2006):Wind, Water, Work. Ancient and Medieval Milling Technology. Technology and Change 
in History. Leiden (The Nederlands): Brill.

MCERLEAN, Thomas; Crothers, Norman (2007): Harnessing the Tides: The Early Medieval Tide Mills at Nen-
drum Monastery, Strangford Lough. Belfast: Stationery Office Books.

MURPHY, Donald (2005): “Excavations of a Mill at Killoteran, Co. Waterford as Part of the N-25 Waterford 
By-Pass Project”, Estuarine Alluvial Archaeology in Ireland. Towards Best Practice.Dublin: University College 
Dublin and National Roads Authority.

OLESON, John Peter (1984): “A Roman Water Mill on the Crocodilian River near Caesarea”, Zeitschrift des 
DeutschenPalästina-Vereins (1953-),Bd. 100 (1984), p. 137-152

OLIVEIRA, Ernesto Veiga de; Galhano, Fernando; Pereira, Benjamim (1983): Tecnologia Tradicional Portuguesa: 
Sistemas de Moagem. Centro de Estudos de Etnologia. Lisboa: Instituto Nacional de Investigação Científica (INIC).

PSEUDO-JUANELO TURRIANO (1983): Los veintiún libros de los ingenios y de las máquinas. Prólogo de José Antonio 
García-Diego Ortiz. Colección Ciencias, Humanidades e Ingeniería. Madrid: Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales 
y Puertos.

RAKOB, Friedrich; KRAUS, Theodor (1979), “Chemtou”, Du: Die Kunstzeitschrift (3): 36-70, Zurich: Du Kulturmedien AG.

REYES MESA, José Miguel (2001): Evolución y tipos de molinos harineros: del molino a la fábrica. Grana-
da-Madrid: J.M. Reyes-Fundación Juanelo Turriano.

RYNNE, Colin (1992): “Milling in the 7th Century – Europe’s earliest tide mills”, Archaeology Ireland, 6, 1992.

SCHIØLER,Thorkild (1989): The Watermills at the Crocodile River: a Turbine Mill dated to 345-380 A.D., Pales-
tine Exploration Quarterly, 121, 1989, p. 133-143.

SLIM, Hédi;Khanoussi, Mustapha (1995), “Tunisie, carrefour du monde antique: les grandes découvertes d’épo-
que romaine”, Dossiers d’archéologie, núm. 200, janvier-février 1995, p. 18-29, Dijon: Éditions Faton.

TEIXEIRA ALBERNAZ, Pedro (Pedro Texeira) (1634). El Atlas del Rey Planeta. Descripción de España y de las 
costas y puertos de sus reinos. Felipe Pereda y Fernando Marías (eds.), cuarta edición, 2009. San Sebastián: Nerea.

VITRUBIO (Marco Lucio Vitrubio Polion) (1970): Los diez libros de arquitectura. Trad. del latín, prólogo y notas 
de Agustín Blánquez. Barcelona: Iberia.

WILSON, Andrew Ian (1995):“Water-power in North Africa and the development of the horizontal water-wheel”, 
Journal of Roman Archaeology, 8, 1995, p. 499-510.

Os muíños de mar en Galicia



88

ARDENTÍA
nova

Introdución 

Afirmábamos non hai moito tempo (Leal Bóveda, 
2019a e 2019b) que existe na actualidade unha ausen-
cia endémica dunha obra de carácter xeral que estude 
a pesca e industrias derivadas na Galicia Cantábrica 
dende o século XVIII. Pola contra, son numerosas as 
que abarcan estes aspectos nas rías atlánticas, Altas e 
Baixas de Galicia, con profusión nas de Vigo, O Mo-
rrazo, Muros-Noia, Pontevedra e o Salnés. Dende que 
Meijide Pardo publicara no 1971 o seu traballo sobre 
a economía marítima no Cantábrico no século XVIII 
nada novo hai sobre o tema que comprenda o marco 
xeográfico que hai entre Cariño e Ribadeo e o crono-
lóxico do XVIII a principios do XIX. Parece, iso si, 
que este “Serengueti bibliográfico” comeza a encherse 
con pequenas monografías de ámbito zonal e diferentes 
enfoques que necesariamente enriquecerán os contidos 
que coñecemos sobre o tema en cuestión. 

A arribada dos fomentadores cataláns a Galicia, con 
especial relevancia para a comarca do Salnés, está 

1. As fontes para o estudo da cuestión están moi dispersas polos diferentes arquivos de ámbito nacional e galego pero resultan de especial interese 
aquelas referidas a matrícula, pesca, mariña, facenda, rendas, escribanías, protocolos notariais, estanco de sal, Real Audiencia, etc., do Archivo Ge-
neral de Simancas, Archivo General de Marina Álvaro de Bazán, de Viso del Marqués, Arquivo do Reino de Galicia, Arquivo Histórico Provincial 
de Lugo, arquivos municipais de Viveiro, Mondoñedo, Ortigueira, Ribadeo, Cervo, Mañón, Cariño, etc.

explicada no número 10 de Nova Ardentía, polo que 
dedicaremos as seguintes liñas a dar uns esbozos do 
que aconteceu nun Cantábrico sempre tan esquecido de 
historiadores e gobernantes1.

1. Os cataláns nas rías do norte. O Golfo Ártabro

As causas da chegada e asentamento catalán ás costas 
do norte teñen que ver coa instalación do Arsenal de 
Ferrol nesta cidade (Leal Bóveda, 2017: 19 e ss.). En 
efecto, no ano 1724, baixo o reinado de Felipe V, de-
cídese establecer a división do litoral español en tres 
Departamentos e, dous anos despois, declárase Ferrol 
como Capital do Departamento Setentrional, mentres 
que Cádiz é o do Departamento do Mediodía e Car-
taxena das costas de Levante. Por aquel entón, a vila 
ferrolá, cunha poboación de 222 habitantes, pertencía 
ó Señorío do Conde de Lemos, quen a cede á coroa 
ó ser declarado porto de guerra. Nesas datas estúdase 
a posibilidade de establecer un estaleiro e arsenal na 
ría, elixíndose en primeiro lugar a ribeira da Graña para 
a construción, e o porto da vila de Ferrol para erguer 

CATALÁNS, FOMENTADORES E COMERCIANTES DA SALGA 
NO CANTÁBRICO GALEGO (SÉCULOS XVIII-XIX)

Chema Leal Bóveda
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unha dársena, onde se deberían armar, fornecer e man-
ter os buques afectos ó Departamento.

A primeira construción de barcos efectuouse no esta-
leiro da Graña e, entre 1730 e 1735, construíronse 3 
navíos, unha fragata e 2 buques “machina”, un para ar-
borar e outro para deitar a quilla e carenar. Na década 
de 1740 a 1750 comézase a planear e executar o gran 
complexo que suporían os novos estaleiros, que substi-
tuirían ós antigos da Graña e ó Arsenal. O nomeamento 
de Zenón de Somodevilla e Bengoechea, Marqués da 
Ensenada, como Ministro de Mariña, en 1743, supuxo 
o pulo definitivo e a consolidación das ideas concibidas 
por Patiño. Mentres se constrúe o novo estaleiro (1740-
1749), promúlgase unha lexislación de montes acorde 
coas necesidades de madeira previsibles para a cons-
trución naval. As “Ordenanzas para la Armada Naval” 
de 1748, perfeccionando as de 1723, poñían o marco 
legal á nova organización. Recollíanse os resultados 
daquela primeira Compañía de “Guardias Marinas”, de 
1717, na persoa de Jorge Juan e Santacilia, verdadei-
ro autor e director das obras dos tres Departamentos. 
Entre 1740 e 1750 constrúense as 12 gradas do “Real 
Astillero” de Esteiro, que entran en servizo en 1751. En 
1750 autorízase a construción dos “Arsenales del Par-
que y de los Diques” e ao ano seguinte faise a primeira 
botadura (navío “San Fernando”). En 1761, configú-
ranse os proxectos do novo poboado militar da Magda-
lena (actual centro de Ferrol) e deséñase o “Arsenal de 
los Diques”. Queda así formulado, totalmente, o gran 
proxecto do Marqués da Ensenada e de Jorge Juan. Na 
seguinte década, 1770-1780, rematáronse os edificios 
e o peche da gran dársena co peirao da escollera. Para 
1790 o Arsenal estaba practicamente terminado, cunha 
capacidade para manter 70 navíos, mediante un plantel 
de 5.440 homes2.

Parece evidente que a un continxente de persoas desa 
envergadura habería que darlle alimento e a proteína 
barata da sardiña salgada presentaríase como o alimen-
to ideal. É posible que este feito teña que ver coa masi-
va instalación catalá no golfo ártabro en primeiro termo 
e non na despensa de sardiña que poderían significar as 
Rías Baixas.

Neste senso, a falla dun estudo pormenorizado das en-
tradas de produtos no porto ferrolán, resultan contra-
ditorios os datos ofrecidos por Madoz no seu célebre 

2. Vide http://www.armada.mde.es/ArmadaPortal/page/Portal/ArmadaEspannola/conocenosorganizacion/prefLang-es/04Apoyofuer-
za--01jal--05Arsenales--02arsenalferrol--03historiaresarsenal-es.

Diccionario (1845-1850: 525-553). Vexamos; por unha 
parte indica que nas vilas de Ferrol e Cedeira para 1845 
é moi curta a pesca que se fai, consistente, polo xeral, 
na modalidade de baixura. As especies son sardiñas, 
parrochas, xurelos, pescada, congro, róbalos, ollomo-
les, polbos, brecas e merlóns. Como artes empréganse o 
xeito, a traíña, a xábega, o chinchorro, os palangres, as 
rapetas, os rascos e as liñas. Finalmente, apúntase que 
todo o peixe é comido en fresco (Madoz: 531). Pero, 
por outra banda, Madoz aporta cifras significativas de 
peixe pescado, convertido logo en salgado ou escabe-
chado e exportado, principalmente a Castela. Non pa-
rece ser moi coherente este dato se atendemos ó feito 
de que en Ferrol e bisbarra había unha comunidade de 
operarios e militares que debían demandar alimento en 
grandes cantidades. Con todo, é rechamante a exporta-
ción de sardiña e saín cara ao interior da Península, o 
que ven a demostrar que a salga tiña unha importancia 
significativa nas actividades económicas da ría ferrolá. 
A presenza dunha aduana de segunda clase atraería ós 
comerciantes da bisbarra ártabra que poderían remitir 
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ós mercados a súa sardiña salgada e o seu saín e reci-
bir, asemade, outros produtos como alcatrán, necesario 
para as redes, ou bacallau. Así, por exemplo, para 1845 
en Ares captúranse 2.244 arrobas de peixe, das que se 
salgan 1.285 e consúmense en fresco 959, empregan-
do 54 embarcacións e 550 mariñeiros. Mugardos, pola 
contra, especialízase no peixe maior, con 4.344 arrobas 
de captura consumidas en fresco, 676 polos pescado-
res e 3.668 polos consumidores. A especialización nos 
tipos e tamaño de peixes maniféstase no feito de que 
unhas vilas caracterízanse pola pesca de peixe miú-
do, como a sardiña (por exemplo, Ares) e outras polo 
de meirande tamaño para consumo en fresco (como 
Mugardos). No Cantábrico tamén parece producirse 
unha especialización nas especies pescadas. En Vivei-
ro conséguense 12.330 arrobas, 1.516 consumidas en 
fresco polos pescadores e 10.814 polos consumidores. 

Mentres tanto, no Barqueiro falamos de 24.438 arro-
bas capturadas, 10.816 salgadas, 2.676 escabechadas, 
4.710 consumidas en fresco polo pescadores e 9.236 
polo propio mercado. Neste caso, 10.416 arrobas sal-
gadas destínanse cara a Castela, a onde tamén chegan 
2.676 escabechadas.

De tódolos xeitos, e a pesar de que a aduana de segunda 
clase ocasionaba a residencia en Ferrol dos vicecónsu-
les de Estados Unidos, Francia, Inglaterra e Portugal, 
faise patente a inexistencia de vías de comunicación e 
medios de transporte terrestres que comunicasen o por-
to co seu hinterland máis inmediato, polo que o comer-
cio faise fundamentalmente por mar. A pesar diso e ó 
abeiro do Arsenal, establécense no departamento moi-
tos comerciantes, uns 70 cara o 1845, entre os que des-
tacan os franceses dedicados á importación de grans: 
millo e trigo destinados a satisfacer a demanda dunha 
poboación, militar ou civil, pero vinculada en definiti-
va ó Arsenal, en continuo crecemento. O traslado das 
instalacións militares da Graña ao Esteiro, desprazando 
cara Curuxeiras o peirao de pescadores e entrando en 
colisión con este sector, provoca un crecemento demo-
gráfico e urbanístico da vila e con el a aparición dun 
importante grupo social vinculado ó comercio, maio-
rista e minorista, alén doutro que ten que ver co artesa-
nado. Ambos grupos xorden e consolídanse para a sa-
tisfacción da demanda de produtos dun mercado cada 
vez máis amplo, relacionado coa instalación militar. 
Todo o que entre ou saia de Ferrol terá que ver con ela. 
Entran grans e viños, fundamentalmente, e saen gra-
xa de peixe, saín e peixe salgado, que chega por mar 
das instalacións próximas ártabras de Pontedeume, 
Mugardos, Ares, Redes, Fontán, Sada, etc. Este tráfico 
convértese nun lucrativo negocio para os produtores e 
negociantes, xa que o milleiro de sardiña prensada ou 
en salmoira acaba vendéndose a 48 reais de vellón.

A partir de 1750, pois, a meirande parte dos mariñeiros 
e pescadores pasa a engrosar a nómina de peóns mari-
ñeiros nas obras do Arsenal, inseridos na Matrícula de 
Mar. Ferrol pasou de ser núcleo exportador de peixe a 
mercados próximos, como Betanzos, Pontedeume ou 
A Coruña, a demandar nas súas prazas os produtos do 
mar, dos que principalmente se fornece grazas ao labor 
dos mareantes das vilas inmediatas, en especial de Mu-
gardos (Martín García, 2001: 627-638). Así, por volta 
de 1788 vanse asentado fomentadores de orixes catalás 
como Manuel Vandrell, Joaquín Jofré, Ramón Torrens, 
Francisco Miró, Pedro e Jaume Domenech, Pau Haz, Plano da ría de Viveiro do 1812
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Juan Soler e Pedro Urgelle. Tamén o farán outros como 
Joaquín Jofré y Cía, Soler Domenech y Cía, Antonio 
Serracant y Cía, Torrent Martí y Cía, Joan Ferret, Jo-
sep Marset que posuían fábricas e almacéns na bisba-
rra ferrolá en portos como Mugardos, Ares, Betanzos 
ou San Felipe, pero tamén instalacións desas mesmas 
características nas rías atlánticas do sur: Vigo, Muros, 
O Grove e Vilaxoán (vide Meijide Pardo, 1953, 1971, 
1973, 1984 e 1995; Leal Bóveda, 2016, 2018; Alonso 
Álvarez, 1996; Carmona Badía, 1996).

Efectivamente, en 1858, segundo as estatísticas de ca-
botaxe, entran en Ferrol 759 quintais de fariña, 1.357 de 
bacallau, 90 de augardente, 1.356 de millo e 10.379 de 
viño (4.737 deles procedentes de Cataluña e os 5.642 
restantes de diferentes partes de Galicia, como O Salnés 
e O Ribeiro), ademais de 202 quintais de carne salgada, 
946 de graxa de sardiña e 6.032 de peixe salgado. Pero 
nesa mesma data, xa en marcha as obras de consolida-
ción do Arsenal, saen 382 quintais de trigo, 1.864 de 
millo, 5.804 de fariña (dos moitos muíños hidráulicos 
e de maré da bisbarra, como por exemplo o de Xubia, 
obra dos franceses Lestache e Bocau3), 96 de graxa de 
peixe (saín) e 3.924 de peixe salgado, dos cales 1.239 
cara a Cataluña e 2.685 con destino a diferentes par-
tes do “océano”. A clara función importadora dos anos 
50 vese rachada posteriormente por outra de signo in-
verso, vista a necesidade de fornecer de alimento unha 
bisbarra que crece ó ritmo das obras militares. O litoral 
ártabro vaise enchendo de cataláns que ocupan de xeito 
indiscriminado tódalas postas das praias dende as que 
largar e halar as xábegas.

A presenza do arsenal de Ferrol, primeiro na Graña e a 
partir da década dos 50 do setecentos plenamente activo 
en Esteiro, parece ser a causa da chegada da augardente 
e viño cataláns no seu paso cara o Ródano, mercadorías 
moi apetecibles para unha poboación que necesita des-
afogo logo dunhas xornadas e tarefas de traballo duro. 
As mortes e lesións nas gradas do estaleiro son unha 
constante ó longo da súa historia e pódense seguir e 
documentar a través das numerosas peticións de axu-
das económicas, de asistencia sanitaria ou de despra-
zamento cara os fogares de orixe, que fan os traballa-
dores afectados4. Así, como primeiro anota o profesor 
Carmona Badía, os licores destinados ós traballadores 
dos asteleiros e en segundo lugar o tráfico de sardiña e 

3. Vide Meijide Pardo, 1997.
4. Vide Arquivo do Colexio de Notarios da Coruña (ACNC). Protoco-
los Cedeira. Andrés Bahamonde. 1808. Ps. 44/68.

de panos anotado por Leal Bóveda serían as causas do 
asentamento catalán no golfo Ártabro como primeira 
opción e non noutras rías galegas. Á falla dun estudo 
pormenorizado e detallado dos expedientes que sobre 
o viño (tamén sobre a sidra e os froitos secos) dos cata-
láns instalados en Ferrol e bisbarra existen no Arquivo 
do Reino de Galicia, podemos adiantar que estas xentes 
dominan o seu comercio e negocio dende mediados de 
século, tal e como anota Carmona. Vexamos: en 1759 
Pedro Galcerán, catalán, residente en Ferrol, fai preito 
con Miguel González e Rosalía González, a súa filla, 
por impago de viño; Santiago Lante, cirurxián do rexe-
mento de Bruxelas, residente na Coruña, fai o propio 
con Miguel Doubanch, catalán, comerciante de viños, 
sobre satisfacción de maravedís (1759); tamén en 1760 
Margarita do Campo, veciña de Ferrol, litiga con Juan 
Alegrete, catalán, sobre partida de viño; en 1758 Felipe 
Manjolet, catalán, como apoderado de Juan Vidal, ac-
túa contra Manuel Mendoz, fiador de Manuel de Lago, 
polo pago de dúas pipas catalás de viño; e así sucesi-
vamente…

Temos varios exemplos do salgado da sardiña e o seu 
comercio como causa deste asentamento catalán en au-
gas ártabras: Francisco Pulles, catalán, comerciante en 
Ferrol, contra José Gómez, sobre axuste de contas do 
negocio da sardiña; Bentura Borrel, catalán, residen-
te en Ferrol, con Francisco Vidal, por impago de viño 

Carrexando o peixe. Concello de Cariño

Cataláns e comerciantes da salga



92

ARDENTÍA
nova

e sardiñas (1775); Castella e Pedro Milán, cataláns, 
poñen causa criminal contra Francisco Pulles, veciño 
de Ferrol, por tomarlles con violencia unha porción 
de sardiña (1773); Domingo Suárez Reguera, mestre 
carpinteiro de ribeira, con Pedro Domenech, veciño 
de Ferrol, por impago dun barco para destinar á pesca 
(1789), etc. 

Os litixios derivados da renda do sal, impagos de tri-
butos e xuros, etc., tamén son numerosos5 e indican 
que os cataláns non só se dedicaban ó comercio do 
viño, pesca e salga, etc., senón tamén a outras activi-
dades. Pablo Esclus, catalán, residente en Ferrol, fai 
causa contra Isidro de Anglada, tamén catalán, por 
impago de mercadorías (1759). Antonio Domenech, 
veciño de Mugardos, preitea contra Antonio Amado, 
de Redes, por impago de brea, esparto e dun préstamo 
(1794). Antonio Fernández Arango, veciño de Ferrol, 
contra María Domenech, muller de Bentura Salas, por 
impago de renda da tenda que tiña arrendada (1782). 
Cristóbal Domenech, veciño do comercio de Ferrol, 
con Josefa García Sierra por impago dun préstamo 
(1808). En 1803 fórmase expediente en razón de que 

5. Vide Arquivo do Reino de Galicia.

se ocupen os almacéns pertencentes ós comerciantes 
Joaquín Jofre, Pedro Domenech, Manuel Bandrell e 
José Alsina Guitart para gardar neles o sal procedente 
de Cádiz. 

O outro fito que coadxuva á chegada catalá ás rías 
do norte é o establecemento na cidade da Coruña 
do Real Consulado do Mar, en 1785. O edificio que 
o acolle foi construído en 1779 como vivenda para 
o comerciante José Ramos e dirixidas as súas obras 
polo arquitecto Pedro Martín Cermeño y García de 
Paredes. Cando o 29 de novembro de 1785 se creou 
o Real Consulado Marítimo e Terrestre da Coruña, 
a nova institución alugou o edificio, que finalmente 
comprou en 1793. A carreira de Indias dende Galicia 
presentábase nun principio como unha plataforma 
de lanzamento para facer negocios co Novo Mundo, 
de xeito que moitos dos que se instalan nestas terras 
teñen profesións máis relacionadas co comercio e a 
mariñeiría que co salgado (Alonso Álvarez, 1996). 
Pasado o tempo, as cousas haberán de cambiar e a 
pesca e o seu transformado en salga tomarán o rele-
vo das anteriores actividades. 

Plano da Ría de Bares. Biblioteca Digital Hispánica
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2. O asentamento catalán no Cantábrico galego. A 
Mariña e Ortegal

Pois ben, factores como a forte competencia no gol-
fo ártabro debida á grande densidade de fomentadores 
da pesca (cataláns, italianos, vascos ou asturianos), a 
necesidade de encontrar novas postas nuns areais xa 
saturados para largar a xábega, a obriga de seguir man-
tendo un ritmo produtivo na salga da sardiña que aten-
dese ás necesidades do Arsenal e territorio circundante, 
amén dunha máis que probable mala relación entre os 
elementos pesqueiros e as autoridades militares (que 
daban prioridade ós asuntos defensivos e controlaban 
en exceso o mundo da pesca, como pon de manifesto 
o xa amentado traslado do antigo arsenal da Graña ao 
Esteiro, desprazando o peirao pesqueiro á enseada de 
Curuxeiras), farán que a partir de comezos da década 
de 1760 moitos destes cataláns ártabros se despracen 
cara ó Cantábrico buscando territorios ermos nos que 
dar satisfacción ás súas necesidades extractivas, produ-
tivas e comerciais: Ortegal e A Mariña luguesa.

Así, na década de 1750-60, como poñen de manifesto 
numerosos protocolos notariais conservados, chegan 

moitos destes cataláns afincados sobre todo en Ferrol e 
Mugardos (aínda que tamén nas Rías Baixas), ás costas 
setentrionais galegas para quedárense nelas e explota-
ren a pesca da sardiña feita na zona. Ás precarias con-
dicións nas que vivían os pescadores haberá que enga-
dir os abusos que cometen os cataláns cos seus modos 
intensivos de explotación do mar, que rompen cos 
anteriores impostos polos gremios e que tanto benefi-
ciaban ós estamentos privilexiados, clero e fidalguía. A 
xábega, rede varredoira non selectiva que arrastra todo 
o que atopa ó seu paso, é introducida no Cantábrico 
galego (Viveiro, O Barqueiro e Bares) polos irmáns 
Pedro e Gabriel Galcerán, cataláns, e entra en conflito 
paulatinamente coa tradicional traíña, rede de cerco se-
lectiva. Logo o xeito competirá contra a traíña e as lior-
tas entre cataláns e patrianos non tardarán en aparecer. 
Os agremiados de Bares obrigan a Galcerán a reducir o 
tamaño da súa xábega, ata deixala nun simple cope. O 
seu irmán Gabriel, no intre da disolución da compañía 
que tiveran xuntos, testemuña que por volta de 1777 
no Cantábrico galego ándase pelexando polo uso desta 
rede. Os de Cataluña buscan novos caladoiros no norte 
aínda que a pesca e explotación da sardiña non era nada 
novo aquí.

Plano da Ría de Viveiro do 1787
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En efecto, Federico Maciñeira (1892: 307) advírtenos 
da existencia dunha importante industria de transfor-
mación da sardiña (salgado) na ría de Ortigueira dende 
o reinado de Felipe III (1598-1621) que, ó igual que a 
de baleas, foi momentaneamente abandonada, ata que 
a mediados do século XVIII é recuperada polos cata-
láns Marsal, Fidel Montaner, José Antonio Martí, Do-
menech, etc., todos eles procedentes de augas ártabras, 
aínda que algún tamén con base en O Grove, Muros 
ou Vilaxoán. Cando chegan a Cariño, emprenden de 
novo a pesca da sardiña (Meijide Pardo, 2002: 20), que 
será continuada polos seus descendentes. Nós propios 
(Leal Bóveda, 2017 e 2019b) tamén documentamos en 
protocolos notariais a presenza de Mossóns e Fuster 
en Santa María da Pedra, Cariño, no último terzo do 
s. XVIII.

A forte competencia establecida nas rías atlánticas, a 
necesidade de abrir novos espazos de expansión e as 
liortas coas autoridades militares que daban prioridade 
no uso do mar ós aspectos militares e defensivos de 
Ferrol e bisbarra, provocaron que moitos dos fomen-
tadores con praza nas radas atlánticas buscasen outros 
horizontes baleiros da amentada competencia. As rías 
cantábricas prestábanse para ese obxectivo e conver-
teranse en lugar de asentamento de cataláns, vascos e 
asturianos, que se instalan nelas en moitos casos como 
segunda ou terceira factoría. 

Acompañando os xa amentados por Maciñeira, chegan 
tamén os irmáns Pedro e Gabriel Galcerán, que dende 
Mugardos crean novas bases en Bares, o primeiro, e en 
Viveiro, o segundo, aínda que manteñen tamén insta-
lacións no Barqueiro. Con todo, nunca se racharán as 
relacións entre os primitivos asentamentos e os novos, 
tal e como se desprende da lectura do preito estableci-
do entre ámbolos Galcerán no 1774. Para a década de 
1760 están xa instalados nos puntos anteriormente in-
dicados, se ben a relación de Gabriel coa Mariña é máis 
intensa, porque fixa a súa residencia definitiva e a sede 
dos seus negocios na vila do Landrove. Alí comerciou 
co liño e cáñamo do Báltico, fundou co apoio da Coroa 
unha fábrica de terlices, obtivo a explotación dos viños 
e augardentes do devandito Concello e traballou o sal-
gado do peixe en estreita relación con Pedro Galcerán, 
ata que se separan no 1774. O citado Pedro mantén a 
súa base primixenia en Mugardos, pero instala unha se-
gunda en Bares, dende onde comercia e se relaciona co 

6. Arquivo da Catedral de Santiago de Compostela (ACS): Montepío de la pesca. IG 411-412. 1777.

7. Preferimos tan só citar aqueles nomes dos que temos constancia documental e non os que citan outros autores sen dalas.

seu irmán, intercambiándose materiais e materias pri-
mas necesarias para os seus negocios: viños, alcatrán 
para as redes, peixe en salsa, barrís, xábegas, etc. No 
1777 Lucas de Seoane, delegado dos gremios do norte 
diante do Montepío da pesca, deixa constancia de que 
os agremiados de Bares apuntan a presenza dun catalán 
no seu porto que usaba o palangre e a xábega pero que, 
unha vez destruída esta, fixo un rapetón con cope que 
destrúe a cría da sardiña6. O personaxe en cuestión é o 
amentado Pedro Galcerán.

Na década dos 70 establécense en Viveiro outros indi-
viduos, non necesariamente cataláns, como produtores, 
socios de compañías ou comerciantes de sardiña salga-
da: Pascual Alfeirán, Pedro Paz, Alonso Pardo, Joseph 
Cao, Manuel de Regal, Joseph Primavera, Agustín Pu-
che, Francisco Puche (fillo do anterior), Francisco Sabet, 
Joseph Fuster, o francés Pedro Gasies, Francisco Carvo, 
Pablo Galcerán, Joseph Bas, Agustín de Parga e Bascos 
(toneleiro catalán que traballa no Arsenal de Ferrol)7.

En 1770, aparecen citados nos portos do Barqueiro e O 
Vicedo, nunha denuncia por impago de fretes de sardi-
ña salgada, os fomentadores Pablo Galcerán e Buena-
ventura Catá. En Nois, Foz, en 1808, o gremio solicita 
un adianto de 20.000 reais para redimirse da dependen-
cia de certos veciños acaudalados que, co título de fo-
mentadores da pesca, reducen ós pescadores a simples 
xornaleiros. Antes, no 1802, outro Galcerán dedícase ó 
comercio da pesca salgada, que envía a Uruguai. Para 
1802, Elena Docanto e González Fernández colocan 
en Cariño a Domenech, Abella (familia procedente do 
Caurel), Durricart e os italianos Bosco Sierra e Attilo 
Gaggiago, que se dedicaron á elaboración de anchoa 
preferentemente.

Avanzando no tempo, para principios do século XIX, 
coincidindo coa crise no sector naval que se produce 
en Ferrol e o conseguinte declive comercial (Martín 
García, 2001: 639), un nutrido grupo de fomentadores 
das prazas ártabras desprázanse nunha segunda fase de 
asentamento a Cariño e sentan alí as súas instalacións. 
Falamos de Torréns, Miró ou, máis adiante, o propio 
Fermín Celada.

Toda esta dinámica de asentamento de fomentadores 
cataláns no Cantábrico conforma un panorama que in-
tentamos resumir no seguinte listado:
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ANOS NOME LOCALIZACIÓN ACTIVIDADE

1760 Marsal, Fidel Mon-
taner, José Antonio 
Martí, Domenech, 

Mossóns, Fuster (cata-
láns de Mugardos)

Cariño Salgado peixe

1761 Pedro Galcerán (ca-
talán de Mugardos)

Bares, O Barqueiro Salgado peixe e 
comercio

1761 Gabriel Galcerán 
(catalán)

Bares, O Barqueiro, 
Viveiro

Salgado de peixe, 
comercio de viño, 

liño, ferro, etc.

1769 Buenaventura Catá 
(catalán)

Val-Vicedo Salgado de peixe, 
comercio

1769 Pablo Galcerán 
(catalán)

Bares, O Barqueiro Salgado de peixe, 
comercio de viños, 
grans, augardentes

1771-1780 Gabriel Galcerán 
(catalán)

Bares, O Barqueiro, 
Viveiro

Salgado de peixe, 
comercio de viño, 
liño, ferro, foros, 

etc.

“ Pascual Alfeirán Viveiro Comercio peixe 
salgado

“ Pedro Paz “ “

“ Alonso Pardo “ “

“ Manuel de Regal “ “

“ Joseph Primavera 
(catalán)

“ “

“ Agustín Puche 
(catalán)

“ “

“ Francisco Puche 
(fillo do anterior, 

catalán)

“ “

“ Joseph Fuster 
(catalá)

“ “

“ Pedro Gasies 
(francés)

“ Comercio, peixe 
salgado

“ Joseph Bas
 (catalán)

Viveiro “

“ Agustín de Parga “ “

“ Bascos (toneleiro 
catalán de Ferrol)

Ferrol-Viveiro Toneleiro

“ Pedro Galcerán 
(catalán)

Bares Comercio e salgado 
de peixe

“ Pedro de Zárate 
(vasco)

Cariño Comercio de peixe 
salgado

“ Feliz Vidal Cuxart 
(catalán)

“ “

1800-1830 Matías Abella (do 
Caurel)

Cariño Salgado de peixe

“ Domenech, 
Durricart (francés)

“ “

“ Bosco Sierra, Attilo 
Gaggiago, Felipe 
Bolabusa, Vicente 
Sabio (italianos)

“ Anchoa

“ Joseph Miró (cata-
lán de Ferrol)

“ Salgado de peixe

“ Antonio Villarnovo 
Lage (Ortigueira)

“ “

“ Vicente Villarnovo 
Lage (Ortigueira)

“ “

“ Ramón Echebarría 
(vasco)

“ “

“ Lucas Docanto “ “

“ Francisco Vega “ “

“ José Catá “ “

“ Antonio Torréns 
(catalán de Ferrol)

“ “

ANOS NOME LOCALIZACIÓN ACTIVIDADE

“ Agustín Parapar “ “

“ Ramiro Echevarría 
(vasco)

“ “

“ Pablo Galcerán 
(catalán)

“ “

“ José Catá (catalán) “ “

“ Miguel Domenech 
(catalán)

“ “

“ Pablo Canelle “ “

“ Juan Alonso de 
Zaira

“ “

“ Domingo Barja “ “

“ Juan Catá (catalán) O Barqueiro Pesca e salgado de 
peixe

“ José Catá (catalán) “ “

“ Pablo Galcerán 
(catalán)

“ “

“ Ramón Echevarría 
(vasco)

“ Salgado de peixe

“ Lucas Docanto “ “

“ Felipe Bolabusa “ “

“ Francisco Vega “ “

“ José Catá “ “

“ Antonio Torréns “ “

“ Agustín Parapar “ “

“ Ramiro Echevarría “ “

“ Vicente Sabio “ “

“ Pablo Galcerán “ “

“ Fidel Catá El 
Mayor

O Vicedo Comercio, salgado 
de peixe

“ Fidel Catá El 
Menor

“ Pesca e salgado de 
peixe

“ Miguel Galcerán “ “

“ Benito Galcerán 
(fillo)

San Estevo do Val 
(O Vicedo)

“

“ Benito Galcerán Nois, Foz Comercio e salgado 
de peixe

“ Joseph Díaz 
Galcerán

“ “

“ Andrés García “ “

“ Joseph de Ponte “ “

“ Andrés Pousada “ “

“ Antonio López Celeiro Salgado de peixe

“ Antonio Cervera “ “

“ Antonio Carballés “ “

“ Juan Lorenzo 
Andrés

“ “

“ Francisco López “ “

“ Agustín Gana Viveiro “

“ Luis Tomé “ “

“ José Orjales Celeiro “

“ Antonio Cervera “ “

“ Nicolás Gómez “ “

“ Agustín Gana Viveiro “

“ Luís Tomé “ “

1831-1859 Francisco González Santiago de Celeiro Fomentador de 
peixe

“ Antonio López “ “

“ Vicente Vilasuso “ “

ASENTAMENTOS DE SALGADO DE PEIXE NO CANTÁBRICO GALEGO (1760-1859)
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ANOS NOME LOCALIZACIÓN ACTIVIDADE

1831-1859 José Paleo “ Fomentador de 
peixe

“ Francisco López “ “

“ José Vicente 
Fernández

“ “

“ Antonio Carballés “ “

“ Vicente Riveira e 
Manuel Martínez

San Xoán de Covas 
(Viveiro)

“

“ Nicolás Gómez Santiago de Celeiro “

“ Lorenzo Montaña “ “

“ José Orjales “ “

“ José Antonio 
Sánchez

“ “

“ Juan Antonio 
Carballés

“ “

“ Bernardo Abella Celeiro Salgado e prensado 
de sardiña e xurel

“ Antonio González “ Salgado e prensado 
de sardiña

“ Francisco López 
Mayor

“ “

“ José Insua “ “

“ Juan Soto “ “

“ Juan Antonio 
Carballés

“ “

“ Manuel Río Leal “ “

“ Rafael Villar “ “

“ Vicente Alexandre “ “

“ Vicente Vilasuso “ “

“ Vicente Ribeira “ “

“ Tomás López (de 
Becerreá)

“ Fomentador de 
manteiga

“ Francisco R. López “ Fomentador en 
carnes

“ Manuel Baltar San Cibrao Fábrica de salgado 
de peixe

“ Francisco Sánchez “ “

“ Marcelino Mosquera “ “

“ Anónimo “ “

Fidel Catá San Estevo do Val 
(O Vicedo)

Fomentador de 
pesca

“ Fidel Antonio Catá “ “

“ Juan Antonio Catá “ “

“ Agustín Catá (de 
Viveiro)

“ “

“ Fidel Catá el 
Mayor

“ Pesca e salgado de 
peixe

“ Felipe Prieto “ “

“ Francisco Infante “ “

“ Manuel e Francisco 
Antonio Pérez

Ribadeo, rúa 
Trinidad

Comerciantes de 
bacallao

“ Francisco Antonio 
Pérez

r/ La Paz “

“ Francisco Pulpeiro 
Bolaño 

Almacén do cura 
entre R/ Trinidad 

e Paz

Comerciante de 
sardiña salgada

“ Ramón Blanco 
Salinas 

“ “

“ José León Espina Casa da Aduana, R/ 
da Atalaia

Comerciante de 
sardiña e arenque 

salpresados

1831-1859 Encarnación Ro-
dríguez, viúva de 

Manuel Rodríguez 

R/ do Hospital Comerciante de 
sardiña e arenque 

salpresados

“ José María Martínez R/ Ribadeo Fomentador da 
pesca

“ Juan Monge (Isabel 
Torréns, viúva)

Bares Fábrica de salgado 
de peixe

“ Bonifacio Carro 
(Magazos), Antonio 

López (Celeiro), 
Tomás López (fillo)

“ Fábrica de salgado 
de peixe (mercada 
á viúva de Monge)

“ Vicente Lamelas O Barqueiro Fábrica de salgado 
de peixe

“ Vicente Sabio “ “

“ Francisco Pego “ “

“ Bonifacio Carro Bares Fabricante de 
sardiña

“ Luís Puente “ “

“ Vicente Sabio Santa María de 
Mogor

Tratante de sardiña 
salgada

“ Pablo Galcerán “ “

“ José Catá O Barqueiro “

“ Pablo Galcerán “ Tratante de pescado 
salgado

FONTE: Documentos varios de: Arquivo Histórico Provincial de Lugo 
(AHPL), Arquivo do Reino de Galicia (ARG), Archivo del Colegio de 
Notarios de Coruña (ACNC), ArchivoGeneral de Marina (AGMAB), 
ArchivoGeneral de Simancas (AGS), Maciñeira, Dávila, Tettamancy, 
Do Canto, Leal Bóveda. Elaboración propia.

Cabe salientar que os métodos extractivos (artes) dos 
pescadores galegos eran moi rudimentarios se os com-
paramos cos que introducen no Cantábrico os irmáns 
cataláns Pedro e Gabriel Galcerán, nomeadamente a 
xábega pero tamén é certo que os patrianos sabían pes-
car secularmente coa traíña, rapetón, cerco real, etc. O 
mesmo sucede coa transformación da pesca, que vai 
do escochado galego ó salpresado holandés e bretón 
traído polos mesmos actores. Pero a gran diferenza é 
que os mareantes galegos non contan con numerario e 
os cataláns si, co que aqueles pasarán a depender des-
tes cando necesiten cartos para mercar embarcacións, 
artes, etc. Así os cataláns, que anticipan en cartos, viño 
ou augardente os custes da costeira, terán asegura-
da sempre a sardiña e os galegos vivirán supeditados 
a eles. Isto pode explicar que dos 27 portos que entre 
1777-1782 piden cartos ó Montepío da Pesca (Leal Bó-
veda, 2019a) non haxa ningún cantábrico, situándose 
entre os máis entregados á causa de Cornide, Hijos e 
Reguart o de Cangas do Morrazo (60.000 reais de ve-
llón), Palmeira (40.000), A Pobra do Deán (30.000), A 
Coruña (28.000), Santa Uxía de Ribeira (25.000), O 
Grove (20.000) e A Illa de Arousa (20.000) (vide Leal 
Bóveda, 2019b). Esta desigualdade nas cantidades pe-
didas vese correspondida con outra similar na caden-
cia cronolóxica das solicitudes, de maneira que, como 

Cataláns e comerciantes da salga
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apunta Dubert (2016), xunto coa ausencia dos 400.000 
reais que debía aportar a diocese de Mondoñedo, todo 
parece indicar  que o Montepío da Pesca foi incapaz 
de sentar as bases sobre as que debería terse producido 
a esperada reactivación pesqueira da Galicia litoral e 
máis a do norte. Así, para 1777 parece consumarse a 
perda na iniciativa que sobre a pesca tiñan as clases po-
derosas e que tanto beneficio lles reportaba, para pasar 
agora a mans dos cataláns. En efecto, no apartamento e 
obriga que se fai entre os irmáns Pedro e Gabriel Gal-
cerán pola disolución da súa compañía faise constar, 
entre outras cousas, que teñen unha lancha “que mane-
ja como patrón Domingo de Lago, Matriculado, y cavo 
de Marina de aquel puerto (refírese ó de Bares)”. En 
definitiva, acordaban compañía cos estamentos máis 
altos do gremio xa que o cabo de mar era a autorida-
de gobernativa máis representativa dos portos que non 
eran capital ou subdelegación provincial, como Vivei-
ro, Ribadeo ou Santa Marta de Ortigueira.

Tal vez tamén teña que ver este feito coa anunciada 
falla de peticións de créditos por parte do Cantábri-

co galego, sendo posible que os matriculados se en-
comendasen ós seus cartos ata que en 20 de abril de 
1808, fartos desta prepotencia, os agremiados de Nois 
(Foz) se dirixan ó Ministro de Marina pedíndolle 
20.000 reais de vellón para a compra de artes de pesca 
e outras cousas e o 16 de maio do mesmo ano solici-
ten un adianto de 20.000 reais para “redimirse de la 
dependencia de ciertos vecinos acaudalados, que con 
el título de fomentadores de la pesca, reducen a los 
pescadoras a simples jornaleros”. A petición facíase ó 
abeiro dunha Real Orde de 6 de setembro de 1806 que 
creara estes adiantos pero resultará denegada porque 
o estado do erario non permitía tal concesión.

Resumindo, para o que nos interesa, o proceso de ca-
talanización do Cantábrico galego difire dabondo do 
acontecido no Atlántico. Aquí as sagas catalás serán as 
que na súa meirande parte dean o salto á conserva no 
último terzo do XIX, previa consolidación dun patri-
monio material que aínda hoxe perdura expresado en 
múltiples instalacións. Massó, Goday, Curbera, Llau-
ger, Mascato, entre outros moitos, son apelidos que se 

Plano da Ría de Foz, levantado en xullo de 1787

Cataláns e comerciantes da salga



98

ARDENTÍA
nova

poden rastrexar na onomástica galega. No Cantábrico 
será outra cousa: os fomentadores cataláns arriban a 
partir de 1760 dende outras instalacións xa consoli-
dadas, non directamente dende Cataluña, e para 1800 
case non fican cataláns asentados nestas costas, agás 
os Domenech e os Torréns, no illote de Cariño, e os 
Catá na bisbarra de Ortegal e O Vicedo. Logo, para co-
mezos do XIX, semella que o salgado xa é cousa de 
patrianos ou galegos vidos do interior, como os Abella, 
que tamén asentan en Cariño e haberán de ter un papel 
predominante no salto á conserva. Outras familias do 
mar, por exemplo os Do Canto de Espasante desem-
barcan en Cariño e logo dun proceso endogámico con 
outras estirpes do salgado serán os que dean o paso ás 
conservas; véxanse os Abella, Villarnovo, etc. 

De Ortigueira arriba a Cariño Vicente Donato Vi-
llarnovo, home de negocios e político que participa 
na carreira da transformación da pesca e pugna pola 
construción do entronque viario do núcleo de Cariño 
con Ponte Mera para enlazar coa estrada de Viveiro a 
Ferrol. En Viveiro, para o período 1814-1837, o sal-
gado está nas mans de patrianos das parroquias do 
interior ou nas da antiga oligarquía pesqueira de Ce-
leiro, véxanse os Orjales, Carballés ou Vilasuso. Máis 
ó leste non haberá presenza catalá agás a aludida para 
Nois en 1802, cos Galcerán, que tamén pronto desa-
parecerán. A Mariña oriental permanece orfa destas 
xentes e mesmo Meijide Pardo acaba laiándose de 
que en Ribadeo habería máis riqueza se houbese ca-
taláns dedicados á pesca e á súa industria. Neste sen-
so, o único indicio de xentes do Principado serán os 
irmáns José Benito e Juan Antonio Maimó, dedicados 
á importación de liño, viños e augardentes (Meijide 
Pardo, 1971: 53-126).

Chegan ata aquí unhas breves páxinas que preten-
den dar unhas leves notas das características da 
pesca marítima no Cantábrico galego e da presenza 
nel de fomentadores cataláns no período que media 
entre os séculos XVIII-XIX. Fican para máis adian-
te outras relativas á pesca fluvial, salga e conserva, 
que verán a luz se os responsables desta revista o 
teñen a ben.
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A historia está ateigada de xestas e aventuras prota-
gonizadas por navegantes portugueses. Non é ningún 
segredo que o desenvolvemento da mariña portugue-
sa foi moi parello ao da española, sobre todo na época 
dos descubrimentos. O que non resulta tan coñecido é o 
importante papel xogado polos navegantes portugueses 
no transporte de mercadorías polas costas galegas nos 
últimos séculos.

Neste artigo queremos lembrar apenas un chisco de his-
toria sobre a importante relación que as embarcacións 
mercantes do país veciño tiñan cos portos galegos. Os 
feitos que se contan abranguen un ámbito temporal e 
espacial determinado: os que tiveron lugar dende me-
diados do século XVIII ata finais do XIX, concreta-
mente dende 1748 a 1872, e a relevante conexión nesa 
época cos portos de Camariñas, Corcubión, Muros, 
Noia, Ribeira ou o Caramiñal. Foron os anos nos que 
estiveron operativos os escribáns de mariña, que nos 
deixaron cru testemuño das vicisitudes da navegación 
a vela na fisterra galega e, en xeral, describen como era 
a vida a bordo das embarcacións que naquela convulsa 
época se dedicaban ao transporte de mercadorías por 
todos os mares do mundo. 

A información que achegamos foi extraída, na súa mei-
rande parte, do libro da miña autoría recentemente pu-

blicado, Contra el mar y el viento, e que está baseado 
nun tipo de documento público chamado “protesta de 
mar”. Neste documento notarial os capitáns das em-
barcacións mercantes, co obxecto de eludir posibles 
responsabilidades, declaraban formalmente o sucedido 
en caso de incidente na navegación “(…) protesto una, 
dos, tres y las más veces necesarias contra el mar y el 
viento, para que no le sean pedidos jamás los perjui-
cios que puedan seguirse por causa ajena a su volun-
tad y antes por el contrario, se entiendan contra quien 
haya lugar (…)”. 

Da análise desa documentación sorprende o destacado 
protagonismo dos barcos e mariñeiros portugueses nas 
vilas costeiras galegas. Dos 980 documentos de protes-
ta de mar atopados, máis dun cento refírense a tripula-
cións e embarcacións portuguesas. Sabiamos que, por 
proximidade xeográfica e por seren as costas galegas 
ruta obrigada para os buques que ían cara ao norte, ti-
ñan que aparecer necesariamente algúns documentos, 
pero non contabamos con outro tipo de circunstancias 
que, como se verá de seguido, fixeron incrementar as 
entradas ordinarias e arribadas forzosas dos seus barcos 
aos portos das nosas rías.

Contabilizamos un total de 103 protestas de mar outor-
gadas por capitáns de 85 barcos portugueses (algúns le-

A NAVEGACIÓN MERCANTE PORTUGUESA NA COSTA 
GALEGA DURANTE OS SÉCULOS XVIII E XIX

Santiago Llovo Taboada
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vantaron máis dunha protesta) no período antes referido 
e no tramo de costa que vai dende Laxe a Boiro, é dicir, 
unha boa parte da Costa da Morte (entendida en sentido 
estrito dende o cabo do Roncudo ao de Fisterra), en-
seada de Corcubión, Ría de Muros e Noia, Corrubedo 
e costa norte da Ría de Arousa. As máis das actas foron 
outorgadas ante escribáns de mariña do Caramiñal (20), 
Muros (19), Noia (16), Camariñas (16) e Laxe (15). 

En canto aos motivos que declararon os diferentes capi-
táns, destacan por encima de todo os danos na carga ou 
no buque, un total de 80, materializados en protestas de 
arribada forzosa ou de avaría (declaración de danos no 
porto de destino). Outro dos conceptos máis abondoso 
foi o das declaracións producidas despois dun ataque 
de corsarios, armada ou tropas terrestres inimigas: con-
cretamente apareceron 9 documentos deste tipo, todos 
consecuencia de ataques de súbditos franceses, o quen 
vén confirmar o coñecido sistema de alianza estratéxi-
ca de Portugal co Reino Unido. Por último, a seguinte 
causa máis frecuente de protesta foi a de naufraxio: un 
total de 7 barcos de nacionalidade portuguesa afundi-
dos nesta costa e período temporal.

Non hai navegante que non sinta respecto á costa por-
tuguesa; son 464 millas entre a foz do Guadiana e a 
do Miño con moi poucos accidentes xeográficos, sobre 
todo na parte occidental, a que vai dende o Cabo de San 
Vicente ata a desembocadura do Miño, e en consecuen-
cia con poucos lugares para abrigarse. A maior parte 
dos refuxios están en desembocaduras de ríos, polo 
que nos tempos da navegación a vela había que contar, 
ademais de coa dirección e intensidade de vento, coas 
correntes derivadas das mareas, que en infinidade de 
casos impedían acceder a porto seguro, de maneira que 
non quedaba outra que esperar fondeado, capear o tem-
poral ou correr a vía, segundo fose o caso.

As condicións que os navegantes atopaban na costa 
occidental portuguesa eran moi diferentes segundo a 
época do ano. En xeral, agás nos meses de inverno nos 
que os ventos predominantes son do SW, o resto do ano 
o vento característico deste tramo de costa é de compo-
ñente NW, máis coñecido como “nortada”. Isto supón 
que durante esa longa tempada os barcos que tentasen 
ir cara ao norte sufrían mar e ventos contrarios que di-
ficultaban e mesmo impedían a navegación. Pensemos 
que ata a chegada da máquina de vapor as embarca-
cións tiñan moitas dificultades para gañar barlovento, o 
que derivaba en constantes demoras. No inverno, can-

do os temporais chegaban, e chegan, a esta costa con 
ventos do SW, a situación podía ser incluso peor. Malia 
contar con ventos favorables, a súa forte intensidade 
impedía en moitas ocasións que puidesen entrar no 
porto portugués de destino, prolongando a súa travesía 
varias semanas respecto ao tempo estimado, ou mesmo 
provocando que naufragasen lonxe da súa casa. Para 
mostra, amósase a seguir a parte máis substancial dun 
dos documentos de protesta atopados.

Como a embarcación chamada Nuestra Señora de los 
Mártires saíu de Setúbal en xaneiro de 1787 con des-
tino á próxima Lisboa e rematou afundida na costa de 
Corrubedo tras unha deriva previa ata cerca das illas 
Canarias.

“En la villa del Caramiñal a ocho días del mes de 
febrero de mil setecientos ochenta y siete: Por ante 
mi escribano de marina, y los testigos infraescri-
tos: don Manuel de Silva, de nación portuguesa, 
vecino del barrio de Boavista, en la ciudad de Lis-
boa, patrón del barco nombrado Nuestra Señora de 
los Mártires expuso: que en el mes de enero último 
del corriente año salió en el nominado barco del 
puerto de dicha ciudad de Lisboa, tripulado con 

Capa do libro do autor Contra el mar y el viento editado por Andavira
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cuatro compañeros […] en derechura a Setúbal 
con media carga de loza que ya llevaba y habiendo 
completado la carga con sal en dicho Setúbal salió 
de aquel puerto dirigido a Lisboa, distancia cinco 
leguas, y al tiempo de entrar en dicho puerto les 
sobrevino un viento impetuoso de Lesnordeste que 
se lo estorbó, y tuvo que dar la popa [h]asta llegar 
a la altura de las islas Canarias, en que ocupó dos 
días con sus noches, que en aquella situación les 
calmó un poco el viento y se ha venido volviendo 
la proa al Norte […] mas y al cabo de tres días 
con sus noches quiso entrar como venía determi-
nado en el nominado puerto de Lisboa, pero an-
tes de aproximarse a la entrada, a distancia de 
cuarenta leguas según se lo informó el piloto de 
un barco [h]olandés, que apiedados de su infeliz 
situación les socorrió con pan, leña y agua. Igual-
mente les sobrevino un temporal fuerte de Sur que 
les estorbó en su determinación, y tuvieron que 
dar popa, con la proa al Norte […] navegando 
en esta vuelta, [h]asta que en el día veinte siete 
de dicho mes de enero con la niebla perdieron el 
rumbo, sin saber donde se [h]allavan; percibieron 
que el barco estaba sobre piedras de las que le sacó 
una fuerte ola de mar, llevándoles al mismo tiempo 
dos hombres, y lo fueron Antonio da Costa y Juan 
Fernández, y lo hiciera a los mas a no venir vajo 
cubierta, y al patrón exponente atado con una cuer-
da al timón en que venía gobernando, que con esta 
desgracia se vino conduciendo el mar fuerte [h]
asta hecharlos sobre unos peñascos en la noche del 
sábado de dicho veinte siete de enero y ora de entre 
diez y once de aquella noche sin que supiesen don-
de se [h]allavan por lo cansados que venían por 
lidiar con la mar y temporales; que con este golpe 
de mar sobre los peñascos se partió el barco en dos 
pedazos, arruinó y perdió con toda la carga excep-
tuando lo recontado de uno y otro por su merced al 
subdelegado de marina de esta villa y al presente 
escribano; y en este miserable estado después de 
haber salvado la vida el exponente y otros dos más 
compañeros […] con el trabajo que se deja enten-
der y más en una noche tenebrosa y obscura […] 
se dedicaron a buscar poblado por si lo [h]allavan, 
y después de haber andado un buen rato por unos 
senderos y últimamente por un camino de carro lle-
garon al puerto de Corrubedo, y aunque tocaron 
a varias puertas nadie se las abrió disculpándose 
en ser tarde y a des[h]ora y solo Joseph Graña, 
de aquella vecindad, que se la franqueó, dio ro-
pas para mudarse y de comer, mandando encen-
der lumbre y suministrándole otros más socorros, 
a cuya piedad después de Dios deven las vidas. A 
la mañana siguiente se dedicaron, con el auxilio 
del cabo de mar de aquel puerto y otros vecinos, 
a recoger los fragmentos de aquel barco […] por 
tanto que no pueda atribuírsele culpa ni cargo que 
no tiene y por ello protestaba y protestó una, dos, 
[…], por ante mí escribano y dichos testigos con-
tra la mar y temporales y mas contra quien deva y Ilustracións cedidas polo autor
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haya lugar, dicho quebranto y pérdida en el método 
y forma más firme y válido en derecho […]”.

Amais de testemuñaren os motivos polos que os nave-
gantes portugueses outorgaron as protestas de mar, es-
tes documentos son unhas auténticas cápsulas do tempo 
portadoras doutra información adicional que nos axuda 
a entender o comercio marítimo naqueles tempos.

Antes da chegada masiva dos inmigrantes cataláns á 
costa galega, a finais do século XVIII e nos primeiros 
anos do XIX, o sal que se consumía en Galicia pro-
cedía maioritariamente das salinas portuguesas e era 
transportado por embarcacións desta nacionalidade. 
Os fomentadores cataláns trouxeron moitas novida-
des en canto á pesca da sardiña, sistema de salgado, 
estrutura de traballo e comercialización dos produtos 
elaborados, pero outra novidade non menos importante 
foi a adquisición en diferentes lugares do Mediterrá-
neo da inxente cantidade de sal necesario para as súas 
factorías. Na primeiría estes empresarios do salgado 
de peixe fretaban navíos portugueses e doutros paí-
ses para o transporte da referida materia prima, pero 
a partir dos anos vinte do século XIX os fomentadores 
convertéronse tamén en armadores, completando deste 
xeito o seu sistema produtivo. Así, os devanditos do-
cumentos de protesta revelan a importante descarga de 
sal de barcos portugueses nos diferentes portos gale-
gos para encher os seus alfolís, aínda que só ata 1821. 

Para materializar este transporte os mariños portugue-
ses utilizaron maioritariamente un tipo de embarcación 
propia deste país, o diate (buque que tiña dous paus 
e velas cangrexas). Dos 71 documentos que fan refe-
rencia a este tipo de embarcación, 63 eran de barcos 
portugueses que maioritariamente transportaban sal. 
Outros tipos de embarcacións portuguesas reflectidas 
nos documentos de protesta foron os bergantíns (10), 
as fragatas (6) e as goletas (4), que foron utilizados para 
viaxes transoceánicas e ao norte europeo, con cargas 
moito máis variadas.

Tocante ao porto de orixe, da información manexada 
cómpre destacar que das 103 embarcacións polas que 
se outorgou protesta, preto de 60 viñan do porto de 
Cádiz, e a meirande parte delas traían sal; en menor 
medida proviñan de Lisboa e Porto. Polo que respec-
ta ao destino final das mesmas, a estatística é moito 
máis variada, destacando en todo caso Noia (8), Porto 
(5) e Viana do Castelo (4). As protestas outorgadas 
nos portos galegos por embarcacións que tiñan como 
destino un porto portugués, obviamente fórono por 
naufragaren ou por arribada forzosa. Outro dato inte-
resante a salientar é a veciñanza dos capitáns, xa que 
a diferenza do que se puidese pensar a priori, non eran 
maioritariamente de Lisboa ou do Porto; os máis eran 
de Setúbal (11), Viana do Castelo (9) e Figueira da 
Foz (7), o que confirma a tradición mariñeira destas 
localidades.

Navegando na tempestade
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O Atlántico vai perdendo a súa bravura a medida que 
as súas augas van entrando na bahía coruñesa, e alí, 
dende tempos remotos, foise conformando o porto 
pesqueiro. O mar e as actividades con el relacionadas 
sempre foron determinantes no desenvolvemento da 
cidade de A Coruña, pero foi no último século cando 
o seu porto experimentou unha maior evolución, con 
importantes obras de ampliación que facilitan a pesca 
e o transporte de mercadorías e pasaxeiros. O porto 
pesqueiro, chamado tradicionalmente O Muro, estén-
dese hoxe ata a dársena de Oza.	

Por caladoiros próximos

Nos primeiros anos da pasada centuria, na Coruña pre-
dominaba a pesca de baixura. Multitude de pequenas 
embarcacións ían pescar pola ría ou en caladoiros preto 
do litoral. Destacaba a pesca con traíña, aparello de cer-
co para a sardiña que constaba dun barco nai, a remos 
e vela, e varias lanchas a remos para carretar o peixe. 
De cando en vez, xurdían conflictos con pescadores das 
rías próximas que utilizan a antiga arte do xeito, consis-
tente en estender a rede para que a sardiña malle nela:

Las continuas discordias entre los pescadores, á 
que es preciso poner término, han tenido también 
eco en las hermosas rías de la Marola; y reu-

niéndose los armadores del jeito, de los puertos 
de Mugardos, Ares, Redes y Sada, reclamaron de 
la autoridad del Departamento justicia y equidad 
en la práctica de la industria pesquera, alegando 
que, mientras traineros pescan en todo el litoral de 
La Coruña, á los jeiteiros se les prohibe hacerlo á 
la entrada de aquel puerto. (Vida Marítima, 1904).

Varias tarrafas existían tamén na Coruña, produ-
cindo un aforro de esforzo e de homes para obter 
as mesmas capturas. As tarrafas constan dun bar-
co nai, con caldeira de vapor a carbón, que trans-
porta o aparello e leva a remolque unha ou dúas 
lanchas. Estas cargan o peixe e, de regreso, poden 
facer a descarga varando na praia, sen necesidade 
de peiraos mentres queda o barco nai fondeado. As 
tarrafas adoitan pescar á ardora, que consiste en lo-
calizar os bancos de peixe, nas noites sen lúa, bus-
cando “onde arde o mar”, é dicir, a mancha branca 
que forman as sardiñas ao moverse en superficie. 
A pesca nocturna xa estivera vedada en distintas 
ocasións, e varios intentos de prohibila sucédense 
nos seguintes anos, como en 1920, pois algúns bar-
cos, aproveitando a noite, utilizan a dinamita para 
matar a sardiña unha vez localizados os bancos. Fi-
nalmente, a ardora e a tarrafa en toda España conti-
nuará legal. Daquela, outra maneira de localizar os 
bancos de sardiñas de día consistía en escudriñar 

O PORTO CORUÑÉS DO MURO
A EXPANSIÓN DA PESCA NO SÉCULO XX

Esperanza Piñeiro de San Miguel 
Andrés Gómez Blanco

O porto coruñés do Muro



ARDENTÍA
nova

105

o mar; se vían gaivotas arremuiñándose e mergu-
llándose na auga sobre unha ‘lisa’, unha mancha 
tranquila que semellaba de aceite, alí largaban o 
aparello, e había peixe para todos: homes e aves. 
Tamén se valían duns delfíns, as touliñas, ás que o 
barco seguía cando as vía; alí onde as vían comer, 
largaban a rede, pero tiñan coidado de que non que-
dasen atrapadas. As touliñas non se podían coller, 
eran compañeiras.

Recordo tres tarrafas con base na Coruña e moitas 
máis en Sada. Pescábamos no golfo de Artabria. 
Íbamos á ardora cando non hai lúa e largábamos o 
aparello ata a alborada, pois ó nacer o sol, e ó po-
ñerse, é cando o peixe está na tona do mar. Nos anos 
cuarenta houbera sequía de sardiña e tíñamos que 
defender o día con xurelo grande, mal pagado pero 
cantidade. Dese chicharrón moito había, e que bo foi 
na fame da posguerra. (S.M., Corme, 1933)

Ao palangre

Para a captura da pescada, ollomol, congro, etc, uti-
lizaban palangres. Ademais, varios vaporiños ían 
á castañeta e non atracaban nos peiraos coruñeses, 
senón que quedaban fondeados no porto. Os mozos 
chalaneiros vogaban no transporte dos tripulantes 
ata a embarcación, e pola tarde recollíanos xunto cos 
aparellos, entre 20 e 30  palangres para encarnar en 
terra.

Eran duns 12 metros, con caldeiras de vapor. Saían 
ás dúas da mañá e regresaban pola tarde. Eu, con 
12 anos, era o chalaneiro que transportaba ós 
tripulantes. Un home nun bote grande levaba os 
palangres encarnados ao barco e, á noitiña, tamén 
descargaba o peixe. Paghábannos cunha ou dúas 
castañetas por cada cento. (J. R., Boebre, 1921).

Do rechazo do arrastre ao auxe       

Comezando o século XX, un bou, barco de arras-
tre con caldeira de vapor, con matrícula francesa e 
denominado “Sirius”, descarga no Muro grandes 
capturas. Nos seguintes meses, a pesca de arrastre 
por estranxeiros provoca distintos incidentes e pro-
testas dos pescadores artesanais, que alegan que lles 
rompen os seus aparellos e acaban co peixe. Como 
consecuencia, por un tempo prohíbese a pesca de 
arrastre dentro das 6 millas. Axiña, armadores co-
ruñeses importan de Inglaterra e Francia novos bous 
(o primeiro é rebautizado co nome de “Primeiro”). A 
pesca de arrastre é aceptada.

Coruña: Preocupa cada vez más el triste porvenir 
que está reservado a los pescadores é industrias 
derivadas en esta región, no sólo porque escasea 
el pescado, sino también porque el poco que hay lo 
recogen los vapores extranjeros con sus artes, pri-
vando así de elementos de subsistencia a millares 
de familias. (Vida Marítima, 10-3-1905).

Hay verdadera fiebre por la compra de estas em-
barcaciones (bous), existiendo actualmente cinco 
con trole, denominados Primero, Segundo, Unión, 
Once amigos y Gladiador, y en breve llegarán 
cuatro más. Parejas hay seis (...), además, se han 
adquirido estos días en Burdeos otros dos vapores 
que también formarán pareja.. (Vida Marítima, 
14-4-1905).

A boa comercialización do peixe descargado na 
Coruña atrae investimentos de novos capitais e 
chegan barcos de arrastre construídos en asteleiros 
galegos. Así mesmo hai que salientar o aumento de 
embarcacións con base en portos próximos que ve-
ñen aquí a vender.

Barcos de vapor e barcos de vela no porto da Coruña

No Muro, peixeiras no peirao
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La flota pesquera es numerosa, pero no todos sus 
barcos son de matrícula coruñesa. Entre unos 
y otros pueden contarse como unos 110 vapores 
parejas y 4 bous, cuyo valor se calcula en unas 
20.000,00 pesetas. Además hay gran número de 
barcos palangreros, tarrafas, traineras y lanchas, 
coruñesas y de los puertos inmediatos, como lo son 
también de Vigo y de Gijón algunos de los vapores. 
Para atender a este enorme tráfico hay 12 fábricas 
de envases y varias de hielo, alguna de las cuales 
produce 25 toneladas diarias. A la expedición de 
pescado al interior se dedican 70 industriales. El 
total de tripulantes es de unos 2.500 hombres. (Ca-
rré Aldao, 1923)

En pouco tempo, a flota de arrastre de litoral e de al-
tura segue a incrementarse con bous (viran polo cos-
tado), bacas (viran pola popa) e parellas (cada barco 
tira dun lado da rede e suben o saco cada vez a un, 
alternándose). Posteriormente, as embarcacións nave-
garán con motores de gasolina e de gasóleo. O enlace 
directo do porto co ferrocarril, desde 1957, facilita a 
comercialización das capturas.

Na pesca de arrastre do día, algúns barcos saen sobre 
as dúas da mañá e volven a descargar pola tarde. Con 
todo, moitos barcos chamados do día regresan tras 
dous ou tres días de faena. A bordo, o patrón de pesca 
decide o destino, pero é o patrón de costa quen fai o 
rumbo e se responsabiliza da navegación para chegar 
e volver do caladoiro. Alí o patrón de pesca toma o 
mando do barco, escolle onde se larga e ordena as dis-
tintas manobras.

Daquela os barcos non levaban axuda á navegación, 
todo era a base de compás e reloxo. Con néboa, mar-
can un rumbo, unha velocidade, e, exactamente polo 

reloxo, navegan un tempo determinado que saben 
previamente. Para regresar á ría, se non ven a luz do 
faro, tentan orientarse escoitando onde rompe o mar 
contra os cantís, e así localizar a costa. Tamén miden 
a profundidade das augas: chimpan ata o fondo unha 
peza metálica denominada escandallo, atada a un cabo 
no que tiñan marcadas as distintas medidas por brazas. 
Saber a profundidade axúdalles a saber onde se atopan.

Tripulantes dende todo o litoral galaico. Valentía e 
tesón

Ante a gran oferta de traballo nos barcos de arrastre, 
establecíanse na Coruña pescadores procedentes de 
todo o litoral galego, onde se vivía do mar, e a pro-
fesión de pescador era de tradición familiar: “Éramos 
fillos de mariñeiros, que nos criáramos entre botes, e 
axiña nos coñecíamos todos”. Homes de Viveiro, de 
Cedeira, de Corrubedo, de Ponteceso, de Corme, de 
Noia... que un día arribaron á Coruña cheos de ilusión, 
dispostos a enrolarse naqueles barcos máis grandes ca 
os das súas vilas, para ir pescar a mares afastados e pe-
rigosos. Homes valentes, fortes de corpo e de espírito, 
solidarios, que amaban o mar e acumularon un océano 
de experiencias e coñecementos sobre a pesca. Moitos 
comezaran de nenos de cho, de rapaz, de marmitón... 
para palear o carbón, axudar na cociña ou no que lle 
mandasen. Ademais do salario apalabrado, poden le-
var a ‘pota’, é dicir, o quiñón, os lotes de peixe para a 
tripulación, que case sempre venden ao pé do barco.

Cando se levantaba o cociñeiro, ás 7 da mañán, 
eu, que era o marmitón, xa tiña o caldo medio fei-
to. Eu xa lle levara o desaiuno ó patrón de pesca, 
un café e mais un peixe asado ou un bisté. Había 
dous ranchos distintos, con comidas distintas: o 
de popa, que era o dos jefes, e o de proa para os 
mariñeiros. Ó vir o lance, eu iba a cuberta buscar 
o peixe seleccionado para a comida, limpábao e 
deixábao colghado co sal, e pelaba as patacas. 
Despois tiña que limpar a cámara dos jefes, poñer 
a mesa, darlle de comer á xente e freghar os pra-
tos. Para o que gañaba, era moito traballo. (J. L. 
D., Ribeira, 1940).

A costeira do bonito con cintas de cores

A costeira do bonito ten lugar entre xuño e setembro. 
Regresan a porto cada 15 días, para descargar e vol-
ver partir. Son barcos pequenos, aínda con caldeira 
de vapor a carbón. A tripulación componse de oito 
ou dez homes. Era unha pesca artesanal que se facía 

O barco Santa Regina, de PEBSA
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navegando. Utilizaban varas de eucalipto de máis de 
20 metros, que saían polos costados do barco e mais 
pola popa, levando varias liñas con varios anzois cada 
unha. Encarnaban con follas de maínzo previamente 
metidas en lixivia para que branqueasen, abrandasen 
e quedasen, tras peitealas, reducidas ás fibras. Esta fo-
lla, ‘puma de maínzo’, atábase aos anzois, xunto cun 
cachiño de cinta de cor viva: amarela, verde ou verme-
lla. Cambiaban de cor se non pescaban ou segundo o 
tempo atmosférico. Cando o bonito picaba, era subido 
á superficie e codeado, virando a liña con habilidade e 
forza para metelo a bordo a man. 

Íbamos hasta a Praia Nova, ó lado do canal por 
onde pasan os mercantes todos. Cheghábamos a 
máis de 400 millas de A Coruña, no medio do Can-
tábrico. Víanse saltar os bonitos no mar e collía-
mos moitos. Era a pesca máis bonita que vin: á ca-
ciella, ó tangueo cunha zurra, que era unha puma 
de maínzo cun trapiño. (S. G., Ponteceso, 1929)

Ao bacallau. Mar, xeo e frío 

Os barcos galegos pescaban bacallau xa dende o des-
cubrimento de América. Ían en barcos veleiros levan-

do en cuberta pequenos botes que, nos bancos de Te-
rranova, se dispersaban cun só tripulante con liñas e 
anzois. Ao longo do século XX, as caldeiras de vapor 
facilitan a navegación, pero esixen levar a bordo gran-
des cantidades de carbón para a longa travesía. Cos 
motores de gasóleo, o combustible ocupa menos es-
pazo e a pesca de arrastre para o bacallau xeralízase.

Na Coruña, a empresa “Pesquerías Españolas de Ba-
calao S.A.” (PEBSA), constituída en 1939 con sede en 
Madrid, emprázase en 1945 no porto e comeza a fae-
nar 3 anos despois, chegando a ter 12 grandes barcos 
bacallaeiros, todos con nomes de santas. Ademais, ou-
tras empresas en Coruña, de menor volume, pescan o 
bacallau: a Copenabe, a casa de Rincón, a de Correa e 
a de Ojeda. Noutras cidades galegas instálanse tamén 
factorías de bacallau: Copiba e Casa Mar en Vigo, e 
Pysbe en Ferrol. Adoitan pescar por parellas de barcos 
(en ocasións, tríos) que operan xuntos e reparten as 
capturas alternativamente. Cando enchen, van descar-
gar o bacallau no porto de Saint John´s, en Terranova. 
A última carga tráenna para A Coruña (ou para onde 
estean os almacéns da empresa). As cabezas e barbi-
ñas (linguas), unha vez salgadas, gárdanse para repar-

Manipulando o bacallau na cuberta
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tiren entre a tripulación ao desembarcar. Nos barcos da 
PEBSA faise aceite de fígado de bacallau.

As campañas duran seis meses e o descanso é dun mes 
na Coruña, mentres se repara e pinta o barco. Son anos 
de abundancia e a pesca adoita ser boa. Aínda que se 
gañe máis, as condicións na pesca do bacallau son 
máis duras. Fanse quendas para que o proceso non se 
deteña. Traballan en cadea: uns descabezan o peixe, 
os abridores lañan e sácanlle a espiña, e o salgador bó-
talle o sal. Non hai comedor nin espazos para descan-
so en barcos pequenos para mares tan bravos. Comen 
onde poden, entre peixes, escamas e sal, coidando de 
que a comida non caia cos bandazos do barco. Os ma-
riñeiros dormen nos sollados de proa, onde máis se 
move o barco e, para non caer das colchonetas, teñen 
que deitarse atados. Non hai duchas nin poden lavar a 
roupa a bordo, polo que levan mudas para toda a cam-
paña. O xeo cubre o barco, impide o funcionamento da 
maquinaria e aumenta o perigo polo maior peso.

Había que levantarse ás catro da mañán para 
botar agua quente ás tuberías e poder larghar 
o aparello. Limpábamos o bacallau na cuberta, 
cheos de frío. Un día estábanseme conxelando as 
puntas dos dedos, e o capitán tivo que picarmos 
e metermos en clorina. Unha vez botamos catro 
días abrindo e limpando bacallau, sen ir á cama. 
Tirábamos os peixes pequenos ó mar e veña a vi-
rar. Serían os anos cincuenta. Había que traba-
llar moito, o salario era pequeno e máis íbamos 
á parte. A comida era a montemaior: ó regreso, o 
armador calculaba os ghastos e nos descontaba 
unha cantidade. (T. D., A Coruña, 1929).

Normalmente nas parellas só leva telefonía un 
barco. Para dirixir as manobras dos dous barcos, 
comunícanse por un código de pitidos fixado ante-
riormente. Arrímate era un pito corto. Ábrete eran 

dous pitos cortos. Parar, dúas pitadas larghas. Vi-
rar, tres larghas... Tamén se avisan uns barcos a 
outros cando hai néboa: Se vas de arrastre dáse 
unha pitada largha e unha pequena; se vas de 
marcha libre, unha pitada pequena sola...  (A. S., 
Marín, 1917).

Na ruta de regreso, os primeiros días os mariñeiros re-
collen a cuberta e desarman o aparello, logo dormen 
e xogan á baralla, mentres soñan co descanso en te-
rra, coa familia, coa posibilidade de gastar os cartos 
tan duramente gañados. A entrada en vigor en 1972 da 
ampliación ata as 200 millas limita as capturas. Cana-
dá prohibirá pescar nas súas costas e haberá que esta-
blecer o sistema de cotas, o que, unido á sobreexplota-
ción dos caladoiros, supuxo o declive da era dourada 
da pesca do bacallau.

Chámanlle o Gran Sol e alí o sol nunca o vin

Os pescadores cambian moito de barco, buscando me-
llores salarios e condicións de traballo. Tanto van ao 
arrastre polo litoral, coma ao bacallao ou ao Gran Sol. 
Os contratos son por marea. En ocasións, ao non po-
der entrar nos caladoiros, apenas gañan. Outras veces 
enchen o barco e regresan contentos pola boa marea. 
No Gran Sol (“sole” en francés significa peixe pla-
no), o paso permanente de frontes, temporais e, sobre 
todo, as néboas, dificultan o traballo, nun lugar onde 
a navegación é intensa, con frecuentes golpes de mar. 
Alí pescan ao arrastre. Cada marea dura entre 15 e 20 
días, para botar unha noite na casa. A final de mes, 
descansan 24 ou 48 horas. Os caladoiros do Gran Sol 
son ricos en variedade de especies, sobre todo pesca-
da, meiga... Ás veces cargan o barco exclusivamente 
de langostino. Chegan a facer sete lances diarios e as 
capturas almacénanse co xeo que levan a bordo.

Nunca pasei tantos gholpes de mar coma no Gran 
Sol. Con mal tempo, había que descantilar, que 
era buscar altura da agua, escapar do cantil, por-
que con pouca profundidade máis rompe o mar. 
Esperábamos coa máquina parada e atravesados; 
cando amainaba, volvíamos a largar xunto ó can-
til, onde estaba o peixe. (J. R. Pontedeume, 1921)

Polos sete mares nos conxeladores

No porto da Coruña comezan as innovacións técnicas 
aplicadas á pesca. Barcos con máis capacidade, dotados 
de modernos conxeladores chegan aos máis afastados 
mares. Pescan por Cabo Verde, Golfo de Guinea, Sudá-

Copo en cuberta

O porto coruñés do Muro
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frica ata Mozambique, Arxentina... Descargan en mer-
cantes que traen para aquí o peixe, pescada, bertorella... 
Outros buques conxeladores van á pota e lura pola costa 
leste de EE.UU. Recalan en Nova York ou en Boston 
para descargar nun mercante. A última carga tráenna no 
barco para A Coruña, onde descansan un mes. A meca-
nización tamén afecta á manipulación das capturas. 

Eu traballaba en campañas de seis meses. Moi-
to se pescaba, virábamos cada dúas horas. Alí 
xa era vivir: máis tripulación, camarotes para 
cada dous, comedores, carne que levábamos 
conxelada, marisco do que pescábamos e prepa-
rábamos de todas maneiras. Cunhas máquinas 
descabezábase e quitábaselle as tripas e rabos, e 
estibábase en caixas no conxelador a -35º. Logo 
almacenábanse na bodega a -28º. O barco era de 
750 toneladas. Pescábamos no Sur de África e, ó 
xuntar 500 ou 600 toneladas, facíase a trasfega a 
un mercante en Ciudad del Cabo, que nós chamá-
bamos Capetón (Cape Town). (A. Q., Noia, 1942).

O Muro hoxe, líder en volume de pesca fresca

O aumento de capturas nos anos oitenta do século 
XX vai convertendo o porto coruñés en líder galego 
na comercialización de peixe fresco, aínda que Vigo 
apareza como o primeiro porto pesqueiro en volume 
total se contabilizamos tamén o peixe conxelado. En 

2018, o porto coruñés segue a ocupar o primeiro lu-
gar de Galicia en canto a volume de descarga de pesca 
fresca (sobre todo, bocarte, camarón, centola, cigala, 
congrio, linguado, lirio, nécora, ollomol, rape, percebe, 
pota, meiga, rodaballo, sardiña, sargo, xarda, pescada 
e xurel). Así e todo, en volume de facturación de pesca 
fresca, o Muro foi superado por O Berbés de Vigo (en 
2017 tamén fora superado por Burela) debido á ven-
ta nestes últimos portos de máis cantidade de especies 
de maior valor engadido (www.pescadegalicia.gal).  A 
nova Lonxa da Coruña funciona dende 2004, e hoxe 
conta con 3.000 usuarios directos, uns 50 barcos de al-
tura e arrastre de litoral e 120 embarcacións de baixura.

Os grandes retos aos que debe enfrontarse a pes-
ca coruñesa e galega na actualidade son a obtención 
do Rendemento Máximo Sostible, a prohibición dos 
descartes, a falta de relevo xeracional e o seguimento 
dos efectos do cambio climático. A iso hai que unir as 
sempre difíciles negociacións entre a Comisión Euro-
pea e os Estados Membros sobre as cotas (para 2019, 
por exemplo, hai lixeiras subidas para a pescada e a 
meiga e leves restricións para a cigala), así como a 
enorme preocupación ante os problemas que pode xe-
rar o “Brexit” ao sector pesqueiro. Sen dúbida, a pesca 
segue sendo unha actividade de vital importancia para 
a economía coruñesa e galega.

Barco navegando entre o xeo

O porto coruñés do Muro
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Cándido Otero Goday  (O Grove, 1886-Madrid, 1940) 
foi un dos varóns da saga dos Goday, fundadores na 
ría arousá de fábricas de salga e conserva en folla de 
lata e con peche hermético. Os Otero foron a máis in-
fluínte familia da primeira metade do século XX no 
Grove. O pai, Francisco Otero Moraña, foi alcalde du-
rante trinta e cinco anos consecutivos; seus irmáns Ja-
cobo e Francisco Otero Goday tamén foron alcaldes, e 
fiscais, e secretarios do xulgado: fórono todo no poder 
local, sen que lles afectase o turnismo liberal-conser-
vador. Cándido sería o home máis novo desa estirpe, 
dun total de once irmás e irmáns.

Licénciase Cándido Otero en Medicina en Santiago de 
Compostela en 1909, con 23 anos. Ten como compa-
ñeiro, e bo amigo, da carreira a Alfonso Daniel Rodrí-
guez Castelao; ambos figuran na orla da súa promo-
ción, e o rianxeiro fará varias visitas ao meco na súa 
casa de Lordelo, establecendo amizade con esta fami-
lia. Un integrante dela, Xacobe Barral Otero, sobri-
ño dos Otero Goday, será o derradeiro alcalde na vila 
meca durante a 2ª República, representando ao Partido 
Galeguista. Malia seren membros do que poderiamos 
chamar familia de caciques, grandes propietarios, nos 
anos anteriores a 1936 aliñáronse coas forzas da Fron-
te Popular, polo que serían xulgados e condenados a 
prisión perpetua e ao pagamento de dous millóns de 
pesetas. O orzamento anual do concello do Grove en 
1935 foi de cento catorce mil pesetas, o que indica o 
desproporcionado daquela multa que só procuraba a 
rapina en forma de xustiza militar.

Rematados os seus estudos, Cándido Otero escribe a 
Pablo Meyer na Coruña, onde este rexentaba a Axen-

cia da NORD DEUSCHER LLOYD, principal com-
pañía navieira alemá, e o día 30 de xaneiro de 1910, 
con pouco máis de vinte e tres anos, embarca no porto 
herculino como Médico no Vapor “Eisenach” da com-
pañía Lloyd con sede en Bremen. Facía a liña Vigo a 
Bos Aires. En ocasións embarcaba en Vilagarcía, can-
do os barcos facían alí escala. En todos eses portos 
eran recollidos numerosos emigrantes españois, portu-
gueses e, moi maioritariamente, galegos, que iniciaban 
así unha longa travesía na que o noso protagonista tiña 
a obriga de coidar da súa saúde, benestar e hixiene. 
No barco ía tamén un médico alemán responsable dos 
emigrantes procedentes dos máis variados lugares do 
leste de Europa: rusos, polacos, eslavos, centroeuro-
peos e por suposto italianos e alemáns que embarcaran 
principalmente en Bremen Haven. 

Malia ter dous irmáns médicos, con despacho na vila 
meca, a angueira de Cándido foi a de servir á medicina 
en barcos de navegación transatlántica. Realizou en-
tre 1909 e 1931 setenta e unha travesías do Atlántico 
como facultativo nos vapores mercantes que, con pa-
saxeiros e carga, facían a liña dende Bremen, Alema-
ña, ata o Río de Janeiro, Montevideo e Bos Aires,  con 
escalas en Vigo, Leixões ou Lisboa. Non ocultou nos 
seus escritos en forma de cartas familiares o ben paga-
do que estaba, nin os agasallos que recibía a cambio de 
pequenos favores, ora de directores de hoteis de luxo 
nos que se hospedaba; ora en forma de convites a xan-
tar, ceas, bebedeiras de champagne ou espectáculos de 
burlesque ou cabaret que el nunca rexeitaba.

Dende os diferentes portos nos que atracaban os bar-
cos nos que cubría o servizo sanitario, escribía cartas á 

QUE LONXE ESTÁ LORDELO!!!

Francisco Sabell
Antón Mascato
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súa numerosa familia, que desacougada agardaba cada 
unha das novas misivas e relíanas concentrados no sa-
lón da vivenda de Lordelo, nos longuísimos meses da 
invernía. Nelas, Cándido relataba as súas vivencias 
tanto a bordo como nos portos nos que atracaba. Sen 
método máis alá da simple contada de aconteceres e 
soños, ao longo das ducias de cartas que escribía en 
cada travesía foi tecendo a síntese do que representaba 
a emigración americana naqueles anos. No longo pa-
rón laboral (1914-1918) que supuxo a Primeira Guerra 
Mundial, refúxiase na vivenda familiar de Lordelo, co-
laborando na consulta do seu irmán Jacobo, alcalde do 
Grove naqueles anos. Renunciara a seguir, durante a 
guerra,  na compañía alemá que o contratara por medo 
a ser el mesmo un obxectivo militar na gran guerra 
iniciada por Alemaña en 1914. Dispoñendo de moito 
tempo libre, na calma chicha grovense daquel período, 
ordenou minuciosamente, a partir dos seus manuscri-
tos que gardaba con criterio arquivístico o seu irmán 
Paco Otero, entre outros os relatos dos episodios e os 
acontecementos sucedidos no vapor mercante alemán 
“Sierra Nevada”, no que embarcou como doutor desde 
Bremen a Bos Aires, no verán do 1914, en que estalou 
a Gran Guerra en plena travesía.

Nestas narracións salvadas polo albacea da familia, 
Francisco Sabell Salgués, do espolio que sufriu na dé-
cada de 1990 a Casa do Lordelo, tenta describir con 
absoluta naturalidade, desprovista de calquera inten-
cionalidade literaria, como eran as viaxes ao cono sur 
americano. Vapores cheos de xente que, coa modesta 
pasaxe de terceira clase, ateigaban as adegas en peno-
sas condicións, pasando por graves carencias alimen-
ticias, hixiénicas e de saúde. Emigrantes de varios paí-
ses, moitas e moitos galegos, expulsados da decadente 
Europa, seguindo o ronsel da procura da fortuna que 
prometían os depauperados poderes políticos, as em-
presas transitarias de navegación e algúns medios de 
comunicación. Eran os comezos do século XX. 

Cándido Otero Goday foi moito máis que un doutor en 
medicina abordo de barcos: foi embaixador, carteiro, 
conquistador, recadeiro, posibilista, consolo e teste-
muña viva dos moitos mecos, aos que favoreceu ata 
onde lle era posible, e en menos medida a galegos e 
europeos en xeral, que tiveron que escoller a opción da 
emigración e que na meirande dos casos foi unha op-
ción sen retorno.  Esta narración preparada por Antón 
Mascato, a quen lla confiou Francisco Sabell coa en-
comenda de darlle forma en galego, intenta describir 

con naturalidade e en tres capítulos “Ferro ó fondo!”, 
“Motín en Pernambuco” e “O noso Bos Aires” as vi-
vencias, as experiencias dun privilexiado observador 
de feitos sobre os que non aforra a súa visión por máis 
que lle resulte dolorosa e sobre a que non se mantén 
imparcial. O texto deses tres capítulos, ao que lle puxe-
mos o título tomado dunha das súas frases Que lonxe 
está Lordelo!, fíxose público pasados cen anos da súa 
escrita. Vexamos aquí o “Motín en Pernambuco”.

Capítulo II
“Motin en Pernambuco”

Aconteceu que os capitáns do “Blücher”, do “Santos”, o “San 
Vicente” e do “Sierra Nevada”, todos alemáns, despois de pa-
saren toda a noite comunicándose polas Marconi, tomaron o 
acordo de entraren en Pernambuco, onde hai Cable Alemán 
para saber novas certas do estado das cousas, pois as que tiñan 
non lle merecían moita confianza por seren de procedencia 
inglesa e temían que Inglaterra xa declarara a guerra, tendo 
moito medo de cair en mans deles. Por este mesmo motivo 
e polo temor de seren apresados por un cruceiro inglés, que 
estaba no Rio de Janeiro vimos navegando con todas as luces 
apagadas, pois é un pánico terrible o que estes alemáns teñen 
aos ingleses.

Xa neste porto tiveron noticias e enleándose cada vez máis 
a cousa, aquí estaremos sabe Deus ata cando. Aquí hai refu-
xiados ata dez barcos todos alemáns, entre eles o “Blücher” 
da Compañía Hamburguesa, que ten abordo dous millóns de 
marcos procedentes de Bos Aires con destino a Londres; o 
que na noite do primeiro de agosto deste 1914, apagou as lu-
ces e a iso das sete e saíu do porto creo que con intención de 
regresar a Bos Aires; pero ás dez recibimos a noticia oficial 
de que Inglaterra declarara a guerra e inmediatamente lle co-
municaron pola Marconi tal nova e lle avisaron que dera vol-
ta, o que fixo sen perda de tempo e aquí está neste porto cos 
millóns. A situación dos pasaxeiros nesta é dabondo crítica. 
Onte avisaron aos de primeira e segunda clase para procura-
ren medios de transporte. As compañías anulan os contratos 
dicíndolles que é causa de forza maior e que o día 14 teñen 
que sair de abordo por rematar o prazo de duración da viaxe. 
Moitos deles, os que teñen diñeiro, conseguen marchar hoxe 
nun barco brasileiro con dirección ao Rio de Janeiro e de 
alí poderen pasar a Bos Aires, outros marcharán mañá no  
“Arlanza” con proa a Lisboa. Corenta e oito libras os de pri-
meira, corenta e dúas libras os de segunda e doce libras os de 
terceira e isto pagando en ouro inglés, non admitindo outra 
caste de moeda. Escuso dicirche, meu querido irmán, a gran 
dificultade que hai para facer este pagamento, máxime es-
tando pechados os Bancos e Casas de negocios, que os que 
teñen diñeiro francés, español, alemán... non encontran onde 
cambialo e é como se non tivesen nada; e outros por care-
ceren de diñeiro non poden dar un paso nin saben que facer, 
sendo isto a maior calamidade.

Que lonxe está Lordelo!
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Aos de terceira, polo de agora, non lle dixeron nada. Onte 
polo temor de que a compañía quixera poñelos en terra, fomos 
o señor Inspector e mais eu ao consulado español e despois 
de falar co Cónsul fomos con el ver ás autoridades e pedir-
lles que no caso de intentar levar a esta pobre xente a terra, 
non consentira de ningunha maneira tal infamia; pois se ve-
rían máis de tres mil persoas, que son as que hai entre todos 
os barcos, abandonados sen teren recursos para nada e que 
terían á forza que morreren de fame; comprometeron o seu 
apoio e de ningunha maneira consentir semellante cousa. Ao 
mesmo  tempo o Inspector enviou un cablegrama ao Consello 
Superior da Emigración, en Madrid, dándolle conta da situa-
ción e pedíndolle unha pronta resolución para este conflito e 
o Cónsul tamén puxo outro nos mesmos termos, ao Ministro 
español dende o Rio de Janeiro.

Estamos esperando a ver se determinan algo e se pode  evi-
tar que sexan vítimas de calquera atropelo. Comigo están 
moi desacougados dous de Lordelo, a señora Avelina, A Ca-
becha, e un fillo da señora Pilar, A da Praza, que viñeron 
pedirme socorro. O polisón Juanito que metemos agochado, 
sei que está ben. A miña situación é correcta, o único que 
sentía é que isto non nos collera chegando a Bos Aires ou 
noutra parte polo estilo, onde se estaría moito mellor que 
neste maldito sitio, onde non hai distracción de ningunha 
clase nin nada que ver non sendo homes negros cheos de 
cochambre e por riba vai unha calor insoportable que quita 
a gana de ir a terra e de todo, non quedando outro recurso 
que o ficar sempre a bordo por ser o único sitio onde se pode  
estar algo a gusto, como estamos fondeados no medio do 
porto sempre corre algunha airexiña fresca e podes respirar; 
aquí non queda outro remedio que facer a conta de que sen 
ter cometido delito algún ten un que padecer unha condena 
por tempo  ilimitado, pois sabe Deus cándo poderemos saír 
deste desgraciado lugar.

O día nove conseguín, por fin, mandar carta a casa. Tiña que 
tranquilizalos, sobre todo á miña nai. Dixen que non se preo-
cupasen, que a min nada me ía ocorrer, que aquí sempre esta-
rei ben e que nada me faltará. O único malo que pode ocorrer-

me, pensaba para min, será que pase aquí uns cantos meses 
sen que poda velos e abrazalos. Escribireilles sempre que teña 
ocasión, que será sempre que pase un correo con rumbo a 
Vigo. Pedíalles que eles tamén o fixesen para o que non tiñan 
máis que enterarse dos días que saen de Vigo os vapores da 
Mala Real, que son os únicos que tocarán este porto se seguen 
navegando e aínda que non sexan máis que catro letras, para 
min será un consolo ter noticias da casa, pois a única intran-
quilidade que terei será a de ter que pasar moito tempo sen 
saber nada deles.

O quince de agosto seguiamos sen saber cándo sairemos 
nin cómo anda esa guerra; as únicas novas que temos son as 
que nos dan os xornais desta localidade, aos que non podes 
darlle moito creto, son malísimos e non poñen máis que 
embustes, pois tan pronto din unha cousa como enseguida 
a desmenten para dicir a contraria; estando estes  alemáns 
desesperados, que por teren o cable interceptado non saben 
nada de certo, e como as noticias que dan estes xornais 
todas son derrotas para eles están que bufan, din que iso 
non pode ser certo e que todos están en contra deles e que 
non lles desexan máis que o mal. Os pasaxeiros de primeira 
e segunda, pouco a pouco, marcharon quedando só os de 
terceira que os pobres están coa esperanza de que veña un 
barco español buscalos.

Iso díxollo o cónsul, que estivo antonte abordo e leu un te-
legrama, que dixo ter recibido do Ministro español, no Rio 
de Janeiro, que dicía: “Hace dos días salió barco Barcelona, 
mandado por el Gobierno, objetivo repatriar gente se halle en 
esa”. Eu creo que todo isto sexa unha gran macana do Señor 
Cónsul e que non haxa tal barco; polo de pronto, sexa ou non 
certa a nova, os pasaxeiros saíron gañando pois estaban a me-
dia ración por non saberse o tempo  que terían que permanecer 
abordo e que non faltasen os víveres e agora, contando con ese 
barco, danlle de comer o mesmo que antes; e por outra parte 
eles están máis tranquilos, pois xa empezaban a protestar e 
a reclamar, pero o malo será que ao resultar unha mentira a 
chegada dese barco non armen a gran enleada. Neste desterro 
inesperado abúrrese un moito e non se van as horas do día. 
Qué lonxe está Lordelo!

O día trece entérome de que está atracado no porto, aínda que 
moi alonxado de nosoutros, un trasatlántico francés proceden-
te de Bos Aires e Rio de Janeiro con reservistas franceses e 
ingleses. Aquí tamén embarcaron uns cantos para levalos a 
Marsella, pero polo visto non se atreven a saír. Os  alemáns es-
tán nervosísimos. Onte pola noite intentou facelo e ao pouco  
de ter saído, dende un barco alemán finxindo que era dende un 
barco francés, tamén atracado neste porto, dixéronlle que dera 
a volta que corría perigo, e decontado volveu entrar no porto.

O tres de setembro, o noso barco, o “Sierra Nevada” seguía 
neste desterro sen novidade. Puden enviar á casa dúas cartas 
escritas con datas 8 e 15 do pasado mes, non o fixera dende a 
última pola razón de que en todo este tempo non tocou ningún 
correo este porto. Tres días máis tarde pasou por aquí o vapor 
“Andes” da Mala Real Inglesa, como estaba anunciado, e por Porto de Recife, Pernambuco, en 1914
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fin puiden enviar carta á casa contándolles o terrible suceso 
ocorrido a noite do 18 de pasado, abordo do “Blücher” un dos 
vapores alemáns, o que leva os millóns, que está refuxiado 
neste porto. A iso das nove da noitiña na que eu estaba no meu 
camarote, sentín unhas detonacións de arma de fogo e segui-
damente as bucinas dun barco tocar arrebato e gran vocerío 
de xente; subín á cuberta e entérome de que todo o balbordo  
partía do “Blücher”, que estaba ancorado xunta nós, case to-
cándose a proa e a popa dun e outro barco, sendo doado obser-
var o que abordo do barco estaba pasando, que malia ser noite 
escura víase ben, grazas á boa iluminación destes barcos.

Alí había enfrontada unha loita corpo a corpo entre os pa-
saxeiros de terceira (galegos, españois e portugueses) e a 
tripulación axudada por uns vinte números da policía, que 
facía días estaban abordo previdos do que ía ocorrer;  o que 
alí vin era horrible, matar xente a paus, machetazos e tiros; 
carreiras de homes e mulleres que indefensos se botaban 
ao mar e outros que despois de dalos por mortos, tamén os 
guindaban pola borda, en fin un escarño! E non só isto, os 
pobres infelices que se botaran ao mar e nadando trataban de 
salvar as vidas, pedían socorro e subían polas amarras dou-
tros barcos... non eran oídos os seus chamados de anguria 
e en vez de tratar de salvalos, os tripulantes facían todo o 
contrario,  aplicábanlles as mangueiras con auga fervendo e 
tiraban táboas e lingotes de ferro, para que soltasen os cabos 
e afogasen decontado.

Aquí no noso barco, segundo contan algúns pasaxeiros que o 
viron, o primeiro e o terceiro oficial cuns mariñeiros, asasina-
ron a tres infelices, que conseguiran subir pola cadea de popa 
e metérense abordo, botándoos ao mar despois de dárenlle a 
morte a paus. Isto foi terrible, unha verdadeira animalada co-
metida por xente que campa de culta e de estar á cabeza da ci-
vilización. Bonita proba deron diso con estes feitos, xa poden 
estar satisfeitos! 

Da batalla resultaron dous mortos e seis feridos por parte da 
tripulación e por parte dos pasaxeiros vinte e cinco feridos, 
que son asistidos nun hospital de terra  e trinta e dous mortos, 
dos que se salvarían moitos se esta xente tivese un pouco de 
humanidade. A cidade de Pernambuco está indignada contra 
tal acto de salvaxismo, facendo manifestacións de protesta e 
pedindo xustiza.

O Cónsul de Portugal, representante á súa vez do Consulado 
español, traballou moito en beneficio dos pasaxeiros, apoiado 
polas sociedades de galegos e portugueses e dunha asociación 
de señoras titulada “Damas de Beneficencia”, que percorreron 
toda a cidade protestando coa fin de acadaren fondos para so-
correr aos feridos e demais pasaxeiros do “Blücher” aos que 
recolleron en terra, téndoos aloxados nun cuartel que estaba 
baleiro e que foi cedido polas autoridades, onde din que están 
moi ben atendidos polas “Damas de Beneficencia”.

A causa deste sanguento suceso, foi motivada en parte po-
los malos tratos a que estaban sendo sometidos os pasaxeiros, 
que desde que chegaron a esta cidade os estaban matando de 

fame, polo que armaran varias protestas; pero a causa princi-
pal foi que había uns días que desaparecera un raparigo fran-
cés, camareiro de abordo, e que tiña moita simpatía entre os 
españois e portugueses e como se enteraran estes, que ao tal 
o encadearan por facer causa común cos pasaxeiros, foi unha 
comisión falar co Capitán e pedirlle que o puxeran en liber-
dade, sendo estes rexeitados pola tripulación que xa previda 
empezou a mallar con paus neles, armándose a revolta, na que 
os oficiais a emprenderon a tiros e enchufando as manguei-
ras de auga quente, atropelaron a cantos encontraron diante, 
sendo moi poucos os pasaxeiros que puideron defenderse por 
estaren desprevidos; ata din que meteron as mangueiras polos 
sollados onde había xente durmindo; en fin que non respeita-
ron nada.

Disto tomaron conta as autoridades de Mariña, que pasaron 
unha semana tomando declaracións para o esclarecemento 
dos feitos, aquí abordo tamén viñeron tomarlle declaración 
aos oficiais e algúns pasaxeiros. O proceso consta de cento 
oitenta folios, xa hai máis de vinte días que foi o caso e todo 
segue na mesma, os asasinos en liberdade e rindo de todo e 
uns desgraciados chorando a morte dos seus seres queridos, 
como pais, fillos... E así creo que quedará todo no esquece-
mento! Morre o conto!

Cándido Otero Goday, con farda de médico da Mariña mercante alemá

Que lonxe está Lordelo!
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¿Quen non se lembra daquelas mulleres cun paxe de 
peixe ou marisco na cabeza? ¿Ou daqueloutras que 
camiñaban ao chou ofrecendo, a voces, as capturas 
mariñas polas portas de establecementos hostaleiros 
e casas?

Con aqueles andares prestos, pericia e vigor para 
manter o equilibrio, durante xeracións as mulleres 
transportaron sobre a cabeza todo tipo de productos 
(carbón para os barcos de vapor, sal para as fábricas 
de salgadura, etc) e a min, de cativo, moito me cha-
maba a atención ver como a miña veciña do Rañal, a 
señora Palmira de Bastón era quen de manter o equili-
brio cun xerro panzudo de cinco ou dez litros de leite 
sobre a súa cabeza!

Tampouco deixaba de sorprenderme ver a diario, can-
do aínda non existían as lavadoras, a Viruca do Xastre 
vir do lavadoiro cun enorme barreño cheo de roupa 
enriba da súa cabeza cun continuo movemento que, 
máis ben, parecía unha misteriosa danza permanente, 
os mesmos andares prestos que tamén facía un grupo 
de mulleres que de cando en vez viñan a mariscar ás 
pedras do Aguillón do areal de Alba (Rañal, Arteixo). 
Co paso do tempo souben que eran as percebeiras 
de Rañobre, mulleres loitadoras que á parte de sacar 
adiante a familia e a casa enteira, atender as leiras e os 
animais, aínda tiñan tempo para ir ao mar.

O mundo do mar case sempre foi un ámbito de homes 
de mans salgadas, mais un momentiño: o mar tamén 
ten mulleres. Por suposto que as ten e, no caso de Ra-
ñobre, lugar da parroquia arteixá de Oseiro, durante 
un feixe de anos o mar foi cousa daquelas posuidoras 
da fortaleza dos cons e cantís que os peores golpes de 
mar non son quen de erosionar.

Xurxo Souto cóntanos nos seus Contos da Coruña 
que hai oitenta ou noventa anos: “En Fisterra ninguén 
quería o percebe; non había xeito de transportalo á 
cidade e utilizábano como esterco na terra. Na Coruña 
sempre houbo ricos. Polo tanto, sempre houbo quen 
mollase as canelas polo percebe”.

As percebeiras de Rañobre eran das que mollaban as 
canelas a diario para axudar na economía familiar. 
Eran mulleres coa habelencia e a sabedoría que lles 
daba a experiencia e a intelixencia natural, mulleres 
que xa antes da Guerra Civil andaban polas pedras 
do litoral de Rañobre, hoxe sepultado polo cemento 
do porto de Punta Langosteira, escudriñando coa rapa 
os penedos na procura dos percebes para “os señori-
tos da Coruña”. Lola de Balbina, Carme (a Casarea), 
Amelia de Mercedes, Carme de Xela, Estrella do Pes-
co, as do Pápalo, a Genia, a Jaxarta, Lolecha… foron 
das primeiras en andar pola ribeira, unhas percebeiras 
pioneiras ás que lles tocou vivir unha vida dura, mais 

PERCEBEIRAS DE RAÑOBRE

Xabier Maceiras 
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que serían quen de encarala con valentía naqueles du-
ros anos da súa infancia e xuventude.

Beatriz Vilar, neta de Lolecha (falecida recentemen-
te con 93 anos) contounos que a súa avoa, ao igual 
que a maioría das percebeiras de Rañobre, non sabía 
nadar e que, entre outros lugares, vendía os percebes 
no Papagaio da Coruña, unha Lolecha que despois da 
venda do marisco dábase o premio de comprarse un 
xeado; iso sí, moi de vez en cando porque naquela 
hora os cartos facían moita, moita falta! 

Esa xeración de pioneiras daríalle paso a mulleres 
como Blandina de Lola de Balbina, Carme de Fran-
cisco do Calaso, Lola de Amparo, as Lixeiras, as Le-
maias, as de Laradas, Carme a do Coutelán, María de 
Pepita… percebeiras que polo que recorda Blandina, 
a filla de Lola de Balbina nada en Rañobre en 1933, 
tamén lles tocara vivir unha vida :“de moita esclavi-
tude do Noso Señor”. Blandina, con sete ou oito anos, 
xa ía á marea con súa nai Lola, que aos trinta e poucos 
anos quedara viúva e con tres fillos: 

“Ao morrer meu pai Manuel, non quedaba outra, 
había que gañar o cartiño como fora. Ía ao mar 
con miña nai e despois acompañábaa á Coruña 
a vender os percebes. Ás veces, se xuntabamos 
a marea de dous días, poñiamolos en auga doce 
para que incharan e tiveran mellor apariencia. 
Sempre ía con nós Carme (a Casarea), que foi 
quen me ensinou a vendelos. Saíamos cedo de Ra-
ñobre a pé cara o camiño da Rega. Os percebes 
chorreaban por nós e a chegar a Pastoriza ou a 
Meicende xa estabamos coa roupa enchoupada. 
Na Coruña, con vergonza ou sen ela, berraba-
mos: “quen quere percebes ?, “quen quere per-
cebes?” por Santa Catalina, pola rúa dos Olmos, 
da Torre, pola Praza de Lugo, pola praza vella 
(Santo Agostiño), polo Muro… sempre había quen 
comprara e naqueles tempos vendíamos o quilo a 
tres ou cinco pesetas”. 

As percebeiras de Rañobre da xeración de Blandi-
na casaron e tiveron fillas, mulleres que ata os anos 
oitenta do século pasado seguirían mariscando pola 
zona que hoxe ocupa o cemento do mal chamado Por-
to Exterior da Coruña, que foi quen sepultou aquel 
mundo fecundo de pedras percebeiras nos que cada 
día traballaban as protagonistas desta historia. Hoxe, 
se damos un paseo pola praia de Sabón e atravesamos 
pola ponte de madeira que hai na desembocadura das 
augas do encoro do Roxedoiro (antes da construcción 
do Polígono aquí morrían as augas do río Seixedo), 

imos dar á Constanza, unha zona na cal se formou un 
areal como consecuencia das mudanzas das correntes 
que houbo, por causa das obras en punta Langosteira. 

Uxío Carré recolle en Geografía del Reino de Galicia 
a orixe deste topónimo e dí: “En las playas inmedia-
tas se dice hay la llamada Pena da Constanza, que 
debió este nombre a que allí embarcaba y desembar-
caba doña Constanza das Mariñas”. Pois ben, xusto 
despois da Constanza, onde empeza o contradique do 
porto, estaban O Pozo dos Cans (na entrada da Boca-
toma), Os Pelouros, As Galiñas, O Cabalo, O Pozote 
(formaba unha enseada cativa onde abundaban as né-
coras e os camaróns), O Pontal da Ribeira, O Plato, 
A Madoira, A Ponta da Sartaña, Os Pasos de diante 
da Sartaña, A Sartaña, Os Ceixos, O Cu Cagado (hai 
fontes que indican que era O Cun), A Ponta da Trabe, 
O Vapor, As Eixadas, O Ollol (algunhas persoas cha-
mábanlle O Llol), O pé do Muiño e A Besta, que era 
a zona aproximada por onde se dividían as parroquias 
de Oseiro e Suevos, O Xancán, os illotes da Travesa 
e A Percebeira, O Canal do Lobo, Os Cambóns, As 
Negras, As Lobas, A Furna das Corveiras, A Furna do 
Ruibo, o Cabo Cociñadoiro (do Cociñadoiro ao Canal 
do Lobo, o litoral facía unha enseada, que se chama-
ba A Becha), A Punta de Muros, A Poza, A Altiña, A 
Punta dos Corvos, A Punta do Asno e por último A 
Furna do Asno. Lugares todos eles que xa son histo-
ria, e que era onde gañaban o pan as percebeiras de 
Rañobre.

Percebeiras de Rañobre nos anos 70. Imaxe Fina do Lomaio

Percebeiras de Rañobre
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O mar como fonte de inspiración dos pobos

A música, como calquera outra arte, precisa de fontes 
de inspiración que impulsen a creatividade. Habitual-
mente a música é tamén una mostra cultural que infor-
ma das temáticas usadas ou preferidas polos distintos 
pobos. Polo tanto achéganos á idiosincrasia de cada 
un deles. A paisaxe, a xeografía e o medio físico onde 
viven as xentes enmarca as súas vidas polo que sempre 
hai un reflexo importante na creatividade e na arte.

En Galicia o mar é un pano de fondo constante para a 
vida e a historia. O mar é medio de vida, o mar é cau-
sa de morte, o mar é poesía, o mar é historia... Deste 
xeito a través da  música galega e particularmente na 
edición discográfica  aparece dun xeito notorio a de-
mostración da importancia da cultura marítima. Neste 
artigo só imos deternos nos títulos de discos editados 
que explicitamente conteñen a palabra “mar” o que 
demostra a elección desta idea ou marco para o traba-
llo discográfico no seu conxunto.
Hai que ter en conta que outro camiño sería o de falar 

dos temas ou cancións con referencia marítima, o que 
nos levaría a centos de temas. Nesta análise consulta-
mos preto de tres mil edicións discográficas da mú-
sica galega do noso arquivo fonográfico, polo tanto 
podemos deixar boa constancia da creación musical 
asociada ao mar en Galicia, neste caso polo título xe-
nérico das edicións discográficas.

Grupos con nome de mar

Hai algunhas agrupacións que na súa denominación 
teñen xa unha referencia explícita ao mar, deste xeito 
na discografía atopamos ó grupo vigués “Airiños do 
mar de Teis” (1928) como unha primeira referencia 
de grupo galego asociado ao mar que edita unha gra-
vación. Outro grupo con nome de mar é o grupo “Ma-
reira” creado polo 1980. Outras agrupacións como a 
Coral do Liceo marítimo de Vilagarcía ou a Banda de 
música Naval Militar de Marín (1992) tamén poden 
ser nomeadas como exemplos de agrupacións asocia-
das ao mar que editaron os seus respectivos traballos 
discográficos.

DISCOGRAFÍA GALEGA DO MAR
50 referencias ao mar nas gravacións da música galega

Xaime Estévez Vila

Discografía galega do mar
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Os títulos discográficos do mar

Na mostra elixida, que abarca dende a primeira edi-
ción da música galega en 1904 ata o 2015, atopamos 
títulos con referencia ao mar a partir de 1970: “La 
balada del marinero”, de “Nuevas Amistades”. Apa-
receu no mesmo ano que un éxito absoluto da música 
comercial en España, “Na Veiriña do Mar”, de María 
Ostiz, que parte dun tema moi coñecido dos “More-
nos de Lavadores” (“Si vas a Peinador”). 

Na música pop temos bastantes exemplos deste uso: 
“Peixiño do mar” (Bernardo Xosé 1971) ,”Catro 
Vellos Mariñeiros” (Xoán Rubia 1972), “Os Mari-
ñeiros” (Xil Ríos 1974), “Galicia miña nai dos dous 
mares” (Juan Pardo 1976)... Na música folk atopa-
mos exemplos senlleiros. Así podemos destacar o 
título que o grupo folk histórico “Na Lúa” elixiu en 
1988 para un dos seus discos máis importantes, to-
mando un verso da primeira cantiga de Martín Có-
dax “Ondas do mar de Vigo”. Na mesma liña, a or-
questra folk “Son de Seu”, xa neste século que corre, 
elixe para o seu primeiro traballo discográfico “Mar 
de Vigo” (2004), idea na que insiste Eloi Caldeiro 
pouco despois coa súa edición “Entre o Miño e o 
mar de Vigo” (2008).

A figura do mariñeiro aparece repetidas veces, reco-
ñecéndoselle o seu referente de sacrificio e esforzo 
exemplar, dende as xa mencionadas a outras edicións  
como “Non caledes Mariñeiros” (“Verbas Xeitosas”, 
1977), “O meu amor é Mariñeiro” (“Fuxan os Ven-
tos”, 1981), “Os Mariñeiros” (“A Roda”, 1980) ou 
“De Mar e Terra” (Amancio Prada, 1999), dedicado 
a Teófilo Caamaño.

A poesía asociada ao mar tamén podemos localizala 
dun xeito evidente no disco dedicado ao poeta Ma-
nuel Antonio “Cartas Mariñas” (Emilio Cao, 1992), 
ou no que parte dos versos de Celso Emilio Ferrei-
ro “Santiago Mar de Pedra” (Suso Vaamonde 1997). 
Non menos poéticos son outros  títulos como os elixi-
dos por Bibiano “Estamos Chegando ó Mar” (1976), 
Susana Seivane “Mares de Tempo” (2004) ou Isabel 
Álvarez “No Miente el Mar” (2008).

Casos particulares temos nas edicións inspiradas no 
tema da película de Alejandro Amenábar “Mar Aden-
tro”(2004), ou “Marea de Música” a raíz do desastre 
do petroleiro “Prestige” (2003).

Como podemos xa notar hai títulos ou ideas referentes 
ao mar case repetidos: outro exemplo pode ser o “En-
tre Mares” (2003) do músico de Jazz Alberto Conde 
ou “Entre Dous mares” (2007) elixido pola cellista e 
cantante Rosa Cedrón.

Todo tipo de músicas acollen a idea do mar nas súa 
propostas como vemos; máis probas diso témolas no 
disco “Bravú 7 portas 7 mares” (1997), pero tamén na 
música máis popular ou tradicional con grupos e te-
mas como o Orfeón Mariñeiro do Berbés (2015); can-
tautores como Seli (1987), con “Meu amigo o mar”; 
pop galego como “Los Limones” (1990), con “Donde 
Acaba el Mar”; folk vocal como “Xocaloma” (1981), 
con “Vou ó Mar” ou folk máis actual como “Nordes-
tinas” (2006), con “Lendas do Mar”, ou “Luar Na Lu-
bre” (2012), con “Mar Maior”.

A partir do aquí exposto é máis que posible elaborar 
unha mostra do mar na música galega ou obradoiros 
de audición musical na que a cultura do mar teña o 
seu referente sonoro.

Discografía galega do mar

50 referencias ao mar na música  galega (cro-
nolóxico)

1. Gaiteiros airiños do Mar de Teis.  Gaiteiros Airiños do Mar de Teis. 
1928. 

2. La balada del marinero. Nuevas amistades. 1970

3. Na veiriña do mar. María Ostiz. 1970

4. Peixiño do mar. Bernardo Xosé. 1971

5. La Marola. Alfredo. 1971

6. Puerto de Vigo. Meli. 1971

7. Catro vellos mariñeiros. Xoán Rubia. 1972

8. Os mariñeiros. Xil Ríos. 1974

9. Banda de la Agrupación de Infantería de  Marina de Madrid. Banda de 
la Agrupación de Infantería de  Marina de Madrid. 1974

10. Galicia miña nai dos dous mares. Juan Pardo.  1976

11. Estamos chegando ó mar. Bibiano. 1976

12. Non caledes mariñeiros. Verbas xeitosas. 1977

13. Mareira. Mareira. 1980

14. Cantigas mariñeiras. Grupo Camariñas. 1980

15. Vou ó mar. Xocaloma. 1981

16. O meu amor é mariñeiro. Fuxan os Ventos. 1981

17. Augamar. Augamar. 1982
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Portada de Los Tamara.

Discografía galega do mar

18. Mariñeiro. Os Breogáns. 1982

19. Santas mariñas. Brétema. 1985

20. Meu amigo mar. Sel. 1987

21. Ondas do Mar de Vigo. Na Lúa. 1988

22. Agua de mar. Alfonso Grupo. 1989

23. Os mariñeiros. A Roda. 1990

24. Donde acaba el mar. Los Limones. 1990

25. La niña y el mar. Juan Pardo. 1993

26. Máis alá do mar. Lito Vitale. 1993

27. Marexada. X. M. Piñeiro. 1993

28. Cartas mariñas. Emilio Cao. 1996

29. Cantiga ó mar. Tarxa. 1996

30. A roupa do mariñeiro. Cantadeiras do Berbés. 1996

31. Santiago, mar de pedra. Suso Vaamonde. 1997

32. Bravú 7 portas 7 mares. VV. AA. 1997

33. De mar e terra. Amancio Prada. 1999

34. Beiramar. Coro de la Asociación Beiramar. 1999

35. Marea de música. VV. AA. 2003

36. Entre mares. Alberto Conde Trío. 2003

37. In Mare.  VV. AA. 2003

38. Escuma de mar. Blanca Madison. 2003

39. Mar de Vigo. Son de Seu. 2004

40. Mares de tempo. Susana Seivane. 2004

41. Mar adentro. VV. AA. 2004

42. Cantigas do mar. VV. AA. 2005

43. Lendas do mar. Nordestinas. 2006

44. Entre dous mares. Rosa Cedrón. 2007

45. A Mariña luguesa, as Mariñas.  NC. 2008

46. No miente el mar. Isabel Álvarez. 2008

47. Entre o Miño e o mar de Vigo. Eloi Caldeiro. 2008

48. Mar maior. Luar na Lubre. 2012

49. Alén mar. Milesios. 2012

50. Orfeón Mariñeiro do Berbés. Orfeón Mariñeiro do Berbés. 2015

Portada  da banda ferrolá Os Estrobos

Portada de Susana Seivane
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Resulta xa un tópico sinalar a relativa escaseza de 
mar nas nosas letras, ou o que é o mesmo, o peso es-
magador do rural na construción literaria da “ima-
go” do país. Mais todo é relativo. Querendo e dedi-
cando horas a navegar ou mergullarse polos océanos 
da bibliografía e da hemerografía, un atopa moití-
simo máis mar presente no corpus literario galego 
do que o tópico proclama. As liñas que seguen, cen-
tradas na produción literaria anterior ao século XX, 
pretenden ser, humildemente e coas inevitábeis omi-

sións involuntarias, mapa das postas descubertas ou 
cartografía dunha travesía posíbel para quen quixer 
faenar en tan rico, produtivo, plural e apaixonante 
caladoiro.

Mar e cantigas no Medievo

Esa xoia da cultura universal que son as cantigas 
medievais galego-portuguesas non deixan de em-
pregar o mar ou algún dos seus elementos como es-

PRESENZA DO MAR NA LITERATURA GALEGA 
ANTERIOR AO SÉCULO XX

Emilio Xosé Ínsua

Ilustración dun barco nas C
antigas de Santa M

aría

O mar na literatura medieval
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cenario, símbolo ou metáfora de sentimentos. Hai, 
de feito, entre as cantigas de amigo, dous subxéne-
ros, o de “romaría” e a “barcarola”, que dificilmen-
te poden comprenderse sen ter en conta esa presen-
za mareira: velaí están as confidentes ondas do mar 
de Vigo interrogadas sobre o paradoiro do amigo 
nas cantigas de Martin Códax (B 1278, 1280, 1282, 
1284...); as barcas novas que mandou labrar e dei-
tar no mar o rei portugués nas cantigas de Joám 
Zorro (B1151, 1153, 1157...); as barcas que a moza 
namorada da cantiga de Nuno Fernandez Torneol 
foi ver “eno ler” agardando en van que nelas viñese 
seu amigo (B 645); o amigo que el-rei “filhou de 
mar a mar” para desgraza da namorada na cantiga 
do xogral Lopo (B 1249) ou, mesmamente, as em-
barcacións da cantiga de Juião Bolseiro (B 1168) 
que levaron lonxe ao amado (“Nas barcas novas 
foi-s’o meu amigo d’aqui”).

As romaxes cabo da ribeira do mar funcionan ben 
como pretexto e escenario ideal para o encontro dos 
amantes (“A la igreja de Vig’, u é o mar salido / e 
verrá i mia madre o meu amigo”, indícase na cantiga 
de Martin Códax - B 1280-; “Irei a lo mar vee-lo meu 
amigo”, dise na de Nuno Porco - B 1127-, “Serei vos-
qu’en San Mamede do Mar”, prométese na de Joán 
de Cangas - B 1269-), ben como marco, na coñecida 
composición de Mendinho, para a máis radical das 
soidades (“cercaron-m’as ondas, que grandes son (...) 
/ morrerei eu, fremosa, no mar maior”, B 852).

O mar é tamén destinatario da maldición que lle ende-
reza nunha cantiga Roi Fernández de Santiago (B 903), 
pois a súa contemplación non fai senón facilitarlle ao 
poeta a medida exacta da súa cuita e soidade (“maldito 
sej’el mare, / que mi faz tanto male”). E de medidas vai 
tamén a cantiga de Paio Gomes Charinho (A 251) en 
que se declara que maior é a coita de amor que pa-
dece o poeta que as coitas que produce o mar todo... 
O propio trobador rianxeiro, almirante en tempos de 
Afonso X, pon tamén en boca dunha moza namorada 
despedidas para o amado embarcado (“as ffroles do 
meu amigo / briosas van no navyo”, B 817), compara 
o poder e grandeza do amentado rei coa do propio 
mar (“o mar semella muit’aqueste rei”, A 256) e li-
teraturiza o alivio que sente a muller do navegante 
cando este non ten xa que afrontar máis travesías: 
“Muy ben é a min, ca (ia) non andarey / triste por 
vento que veia fazer, / nen por tormenta non ei de 
perder / o sono (...)” (B 838).Aves no río nas Cantigas de Santa María
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Por outra banda, no cancioneiro satírico é o mar pre-
texto que Gonzal’Eanes utiliza para burlarse de Pero 
D’Ambroa (V 1004), a quen xulga fillo dun cazón ou 
dun bogavante, xa que presumía de afoutado (“non 
dades ren por tormenta do mar”) cando en realidade, 
ao que parece, non foi quen de ir alén de Mompiller 
na súa peregrinaxe a Terra Santa por medo aos azares 
e balanceos da navegación.

O rei Afonso X, que soña nun dos seus poemas (“Nom 
me posso pagar tanto...”) con abandonar as penalida-
des e agobios do seu posto para navegar en “galeón” 
ou en “dormon” e ir pola mariña “vendend’azeite e 
farinha”, xa que se paga máis do mar “que de seer 
cavaleiro / ca eu foí já marinheiro”, manda facer can-
tigas para louvar a Virxe e os seus milagres e nelas 
non podían faltar historias de perigos corridos no mar, 
fose o da Bretaña Maior, fose o de Flandes, fose o de 
Sevilla, fose o Mediterráneo das peregrinaxes a Terra 
Santa: intentos de asasinato por afogamento (cantigas 
5, 193, 287), súpetas subidas da marea (86), caídas 
accidentais no intre de embarcar (383), trebóns e fo-
gos de San Telmo (36, 112, 172, 267, 313), naufraxios 
de naves (33, 236, 371), ataques corsarios (95, 264, 
271, 379), vías de auga que son taponadas por peixes 
(339)... Curiosamente, son sempre historias prota-
gonizadas por nobres, damas, romeus e mercaderes, 
nunca por mariñeiros ou mariscadoras, o que nos 
permite abesullar con claridade qué clase de clientela 
interesaba captar con esa extraordinaria obra para as 
peregrinaxes marianas.

Canto á prosa medieval, de menor orixinalidade e 
relevo no noso ámbito cá lírica, como é ben sabido, 
convén non esquecer que mariñeiras son algunhas das 
grandes fazañas do Ulises de Troia que se recollen 
nas obras do chamado “ciclo troiano”. Moito a ver co 
mar teñen tamén certos episodios do ciclo “artúrico”, 
como a viaxe de Artur na barca da fada Morgaín, en 
A demanda do Santo Graal, e mesmo nos Livros de 
Linhagens se poden encontrar relatos sobre as fanta-
siosas estirpes mareiras de certas familias aristocráti-
cas, como a alusiva aos Mariño, descendentes dunha 
serea.

Silencio culto e eclosión popular

Durante os chamados “Séculos Escuros” faltou unha 
literatura culta escrita na nosa lingua que podía ter 
dado conta en maior ou menor medida, cos corres-

pondentes formatos renacentista, barroco ou neoclási-
co, de moitos dinámicas relacionadas co noso mar: a 
épica dos navegantes transoceánicos galegos, as levas 
e a brutal deforestación levadas a cabo para arranchar 
a “Armada Invencible”, a peripecia de moitos Ramón 
Cernadas na Patagonia e noutras áreas do Novo Mun-
do, a axitación nas Rías contra a “matrícula do mar” e 
contra o estanco do sal, a participación de galegos nas 
loitas contra bucaneiros e almirantes da “pérfida Al-
bión” nas rotas marítimas planetarias, a exploración/
explotación de novos caladoiros nos xélidos mares do 
Norte, o devalo de Pontevedra como porto e a eclosión 
coruñesa na fin do monopolio sevillano ultramarino...

Non dispor de literatura propia neses séculos privou-
nos de referentes simbólicos e condenou ao silencio 
moita da vida e da enerxía que zumegaban os poros do 
país. As “Coplas do saqueo de Cangas polos turcos”, 
excepción a isto que dicimos, veñen de ser cuestiona-
das recentemente na súa autenticidade. Inda ben que 
Feixóo de Araúxo deu fé das desputas entre pescado-
res do Miño no seu Entremés famoso... e que, durante 
o XVIII, os ilustrados comezaron a mirar con arrou-
bo e con afán de superación todo o relativo ás nosas 
cousas, incluídas as que afectaban ao mar como des-
pensa: velaí Lucas Labrada co seu reconto da capaci-
dade piscatoria e marisqueira do país na Descripción 
económica... e Xosé Cornide cos seus estudos sobre 
o faro de Hércules, as súas descricións circunstancia-
das das nosas costas, os seus descubrimentos sobre a 
sardiña e a súa denuncia das novas formas capitalistas 
que traían consigo os fomentadores cataláns...

Mais o que non deu a desidia ou deserción practica-
mente masiva das minorías cultas do país a respecto 
da propia lingua e da identidade comunal, recollé-
molo na voz da xente anónima, nese tesouro de lírica 
popular en que abundan os motivos mariñeiros e as 
expresións de devoción asociadas ás comunidades 
piscatorias. Cantigas e lendas e contos e ditos polos 
que desfilan tipos de embarcacións e de ventos, la-
bores e faenas na praia e mar adentro, especies mari-
ñas, climas e predicións, cabos, cons, consellos para 
o consumo dos froitos do mar, rivalidades entre por-
tos, velas rotas, e os inevitábeis santos e virxes (a da 
Barca, a da Lanzada, o San Telmo, o San Bertomeu, 
o Santo André de Teixido... só moi recentemente a do 
Carme) a quen recorrer na anguria da infertilidade, no 
instante supremo do naufraxio ou no lance difícil de 
pasar a Touriñana ou a Marola.
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Mar e Rexurdimento

Durante o Rexurdimento, o mar adquire unha presen-
za moi relevante como motivo poético. Ás veces, coa 
intención costumista ou social de glosar/denunciar 
algún aspecto da vida e traballos das xentes da ribei-
ra: así Xoán M. Pintos no poema “Os birbirichos e 
os birbiricheiros”, do seu A gaita gallega, sobre as 
xentes do Salnés que mariscaban para matar a fame 
no Serrido cambadés; así o viveirés García Dóriga 
denunciando a triste vida do mariñeiro (“Sogueirón, 
vaite pró traiñón”); así Amador Montenegro, o pro-
motor do xornal lugués A Monteira, no seu poema 
“Os pescadores”; así Rodríguez Seoane relatando en 
verso un naufraxio nas augas da Lanzada; así, en fin, 
a Rosalía que retrata nos Cantares a devoción popular 
e mariñeira á Virxe da Barca:

“Canta xente... canta xente (...)
¡Que lanchas tan ben portadas
con aparellos de festa!
¡Que botes tan feituquiños
con tan feituquiñas velas!”

Outras veces o mar é elemento da vindicación patrió-
tica da húmida Galiza fronte á deserta Castela (“Que 
o mar deixoute olvidada...”, recrimínalle a nosa poeta 
nacional, a mesma que musitou no derradeiro alento, 
se non mente a tradición, “quero ver o mar”...) ou pre-
senza vivificante e esencial da beleza do país: ao autor 
de Os Eoas (non en balde epopea transoceánica), os 
baixos de Camelle, ao igual que os piñeiros leixados 
polo vento do mar de Niñóns, a Barra ou os areais 
vougos da costa bergantiñá, resúltanlle, en definitiva, 
“mui garridos ó mirar”, igual que para Leiras Pulpei-
ro, cantor da beleza da lancha noutrora engalanada 
que hoxe apodrece na ribeira, a costa mariñá luguesa 
fai estremecer o espírito coas súas “nordesías” e co 
“arder do bico das ondas”.

En ocasións, o mar é visto polos rexurdimentistas 
desde perspectivas máis existenciais: en Follas No-
vas convida “co seu xordo e constante marmurío” ao 
suicidio como descanso (“Neste meu leito misterioso 
e frío / -dime- ven brandamente a descansar”); as pí-
llaras, petrelos, mazaricos e demais aves mariñas de 
Pondal viven en baixos e furnas, sirtes e fachos e sim-
bolizan a liberdade soñada. A propia alma do bardo é 
retratada como “arboladura de nave poderosa” en que 
o vento arranca “enérxicas notas”.

Mais o mar é, sobre todo nesta época da nosa historia, 
camiño da emigración (“Dígoche este adiós chorando 
/ desde a beiriña do mar”), rota do “aleve negreiro 
vapor” citado por Curros Enríquez que leva a tantos 
compatriotas a un destino incerto e moitas veces fatal 
na outra beira atlántica (“dentro dun mes, no simiterio 
inmenso / da Habana, ou nos seus bosques, / ¡ide a ver 
que foi deles!”, denuncia Rosalía, conmovida diante 
das dimensións do éxodo e do pasar de velas que na-
vegan levando “os fillos das nosas costas / con rumbo 
á América infanda / que a morte co pan lles dona”).

Na narrativa e no teatro de finais do XIX-comezos 
do XX, en fin, o mar é escenario para algúns relatos 
e pezas de Manuel Lugrís Freire (“Axúdate” e “A illa 
milagreira”, por unha banda; o drama Mareiras, por 
outra), para que Manuel López Prado achegue ás pla-
nas de A Monteira o conto “A volta do mariñeiro” e 
para que Álvarez de Nóvoa retrate nun dos relatos de 
Pé das Burgas, intitulado “A nai”, o tráxico dilema 
dun mozo mariñeiro ao que lle naufraga a buceta coa 
nai e a moza a bordo.

Ao raiar o século XX e da man das Irmandades da 
Fala dos Castelao, Cabanillas, López Abente, Taibo, 
Manuel Antonio e un longo etcétera, as letras galegas 
encheranse de salitre e marusía. Mais esa évos fariña 
para outra muiñada.

Barco nas Cantigas de Santa María
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No 1954 publicouse na Coruña o poemario A roseira 
da soidade, de Antón Zapata García, onde a Costa da 
Morte e, sobre todo, o mar de Laxe están presentes en 
moitos versos da sección “Dorna saudal” que fecha o 
libro. O prologuista Ramón Otero Pedrayo sinalaba 
a existencia dun “pneuma argonáutico sinon precisa-
mente ulisaico nalgúns poemas mariñáns de Zapata 
e seus apaixoados periplos da costa bergantiñán pois 
sempre as vellas e labouradas testas dos promontoiros 
axexan e vixían como rexas esculturas da idea fonda, 
lonxáa e consoadora das ‘Matres’ galegas”.

1. Miro Villar e a investigación da poesía de Zapata

No cincuentenario dese poemario, o Concello de 
Laxe patrocinou unha edición facsímil, coa mesma 
cuberta de M. Abelenda do 1954 e cunha longa intro-
dución de Miro Villar, onde debullaba a traxectoria 
biográfica de Zapata, nado en Laxe no 1866, fillo dun 
carabineiro das Mariñas de Betanzos e dunha muller 
de Camariñas parente de Eduardo Pondal. Con 17 
anos emigrou á Arxentina, onde foi activo militante 
da arredista Sociedade Nacionalista Pondal e doutras 
asociacións; en Buenos Aires faleceu no 1953.  

A introdución completábase co relato da intrincada 
historia do mecanoscrito d’A roseira da soidade: o 
seu “secuestro” no Concurso Literario de las Obras 
Gallegas do 1949 do Centro Gallego de Buenos Aires 
e a posterior censura franquista que eliminou, entre 
outros, poemas sobre figuras da nación como A. Vi-
llar Ponte, Castelao e Bóveda. “Na morte de Lexandro 
Bóveda” (1937) é o primeiro texto en galego sobre 

1. Dorna saudal. Poemas do mar e léxico mariñeiro de Antón Zapata García. Estudo, edición literaria e notas de Miro Villar. [Silleda]: Edicións 
Fervenza, 2018.

o asasinato do secretario de organización do Partido 
Galeguista.

Anos despois, Miro Villar defendeu na Universidade 
de Santiago de Compostela a tese de doutoramento 
A poesía galega de Antón Zapata Garcia. Edición e 
estudo (2007), onde analizaba a biografía e o contexto 
sociocultural da vida do autor, tendo en conta o refe-
rente da emigración galega a Arxentina; estudaba a 
poesía en galego, con atención a aspectos historiográ-
ficos, métricos e estilísticos e á xénese e á recepción 
d’A roseira da soidade; e presentaba a edición crítica 
da obra poética completa en galego, o devandito poe-
mario e todas as composicións publicadas en diferen-
te medios. 

O ano pasado publicou a monografía Dorna saudal. 
Poemas do mar e léxico mariñeiro de Antón Zapata 
García1, cun completo “Glosario do léxico mariñei-
ro” (pp. 33-123) e coa edición de toda a poesía con 
salitre do laxense, “Dorna Saudal (e outros poemas do 
mar) (pp. 125-267), cos textos do poemario póstumo 
e os dispersos que compilara para a tese de doutora-
mento, con centos de notas coas variantes dos textos 
publicados e notas da edición dos poemas. 

O glosario e a obra poética van precedidos de tres cur-
tos capítulos: o primeiro, Breve nota biográfica (pp- 
7-12); e o terceiro, O léxico mariñeiro (pp. 27-32), 
que contén opinións sobre “o poeta mariñán” na re-
vista arxentina Céltiga de abril do 1928 e, sobre todo, 
de Zapata “poeta do mar” despois de publicarse A ro-
seira da soidade.

O MAR NA POESÍA DE ANTÓN ZAPATA GARCÍA 

Francisco Fernández Rei

O mar na poesía de Antón Zapata
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2. Poemas do mar de Zapata

O segundo capítulo introdutorio, Poemas descritivos 
do mar e da vida mariñeira (pp. 13-26), é unha ex-
celente guía para a lectura de todos os textos agora 
editados, con explicación do tema, da métrica e da ca-
lidade poética das composicións ou de certos versos. 
Miro Villar edita, en primeiro lugar, os 34 poemas que 
Zapata agrupara baixo o epígrafe “Dorna saudal” no 
seu poemario, con este breve texto:

O rizón da miña dorna,
fica no ancoiral de Laxe,

mentres a dorna, ¡probiña!,
recorre todol-os mares
A. Z.  G.

O primeiro poema titúlase “Dorna saudal”, coma o 
epígrafe. A dorna é a señora do mar da Arousa e do 
mar de Ons (e no seu día do Porto do Son), pero non 
é barco da Costa da Morte. Na literatura galega, so-
bre todo na poesía, converteuse en símbolo da sin-
gularidade da nosa cultura, polo que son incontables 
os textos líricos con alusión á dorna, que navega en 
poemas do pre-Rexurdimento e en moitos textos do 
século XX2.

Posiblemente o poema máis coñecido de Zapata sexa 
“Alando a traíña”, que tivo cinco versións. Na revista 
Nós (25 de xullo do 1931) publicouse co título “Trai-
ñeiros de Laxe”, cunha dedicatoria ó pintor Camilo 
Díaz Baliño, que retirou cando presentou o libro á 
censura, porque Díaz Baliño foi dos primeiros pasea-
dos do franquismo. No texto Zapata denuncia o es-
cravo traballo da pesca de baixura, como se ve nestas 
estrofas:

Mentras alan, descalzos, a traíña,
e, â salmuira mestúranse os suores,
revoa, câl revoa unha anduriña,
a trïada que conta as súas dôres:

‒Sempre, ¡sempre! Traballando,
desde a mañán hastra â nuite...
¡e sempre probes ficamos!

2. O cambadés Ramón Cabanillas foi un dos seus mellores cantores e Álvaro Cunqueiro fixo filigrana poética coa dorna como motivo. Entre os 
que se marabillaron con este barco, á parte de Antón Zapata, están Manuel Antonio, Luís Amado Carballo, Xulio Sigüenza, Álvaro de las Casas, 
Ánxel Sevillano, Pura Vázquez, Xohana Torres, Salvador García-Bodaño, Xosé Luís Méndez Ferrín, Darío Xohán Cabana e Xosé Miranda. Cfr. F. 
Fernández Rei, E. X. Ínsua López e L. Rei: “Fálame de barcos. Apontamentos para un catálogo (I)”, Ardentía. Revista Galega de Cultura Marítima 
e Fluvial 2 (2005), 11-17.

Co estribelo decote,
barco e corpos abalan:
-¡Ei!... ¡raina!... ¡Ei!... ¡raina!...

En  “Mareas vivas” narra os labores do marisqueo e 
canta as mareas que con lúa nova ou baixa o mar en-
che ou devala moito máis que nas mareas habituais. 
No poema “Os birbirichos e as birbiricheiras” d’A 
gaita gallega (1853), Xoán Manuel Pintos cantara a 
ceifa do marisqueo no areal cambadés no Sarrrido ó 
que acudía a xente pobre do Salnés.

En “Mar roleiro” trata unha das traxedias no mar, a 
morte dun percebeiro de Laxe. Miro Villar dedica esta 
monografía á memoria de Paco Souto, de Malpica, 
“poeta, percebeiro e incansable activista cultural, que 
amou inmenso o mar, ese mesmo atlántico que che 
reclamou como tributo a túa vida o 30 de marzo de 
2017”.

Interesantes son catro poemas dedicados ás estacións: 
“Mariña de primaveira” é un poema etnográfico onde 
enumera especies de mariscos, e en menor medida 
peixes e o xeito de pescárenos o home e os mascatos; 
“Mariña de vran” é a descrición da calma do mar nesa 
estación; “Mariña de outón” é a narración dun día de 
vendaval e chuvia e pouca faena mariñeira; e “Mariña 
de inverno” é o relato dun día de forte maresía, con 
barcos varados nas praias, algún que foxe do tempo-
ral e o naufraxio dun barco estranxeiro ó fracasar o 
salvamento por parte de seis mariñeiros nunha buce-
ta. Zapata é un ourive do verso nos sonetos, como 
“A Costa da Morte”, sobre a lenda da morte do Sol 
no occidente galego, ou “A vila de Laxe”, que se es-
pella “n-as ondas tranquías, coor turquesa/ pieitando 
os seus cabelos de ourífica finura”, con praias que no 
verán son leitos de puntillas onde sestean “as peixa-
doras quillas/ sin relembrar nortadas, trebóns e fura-
cáns”. Ourivaría hai en “Amante navío”, tres sonetos 
con léxico e tema mariñeiros que forman un poema 
de amor, con dous barcos (trainera e navío) relativos 
á vida de dúas persoas, trasuntos do poeta e da amada.

Moi logrado é o soneto “Trincado”, onde condensa as 
manobras de navegación do barco de cabotaxe propio 
do golfo Ártabro e da Mariña:

O mar na poesía de Antón Zapata
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Nachudo de arrufada, con papos de homes gordo,
n-un largo, vai fendendo, a xeito de bigotes,
as ondas que, en salseiros, pol-o courel, abordo,
solagan imbornaes, bancadas, calabrotes... 
(...)
e cando xa se emproa, e ao vento bate a vela, 
ás voces de: “¡Dar fondo1”, “¡Desata drisa!”, “Arria”,
¡câl de un ditrema iñorme, dél sae unha gamela!...

N’A roseira da soidade fechaba a serie “Dorna sau-
dal” o texto “Acordeón galego”, instrumento musical 
de grande importancia na vida mariñeira. Compara o 
seu son co do mar nas furnas, nos coídos, nas praias e 
coas ondas contra o “muelle”; un acordeón que se es-
coita por bares e tabernas desde Buenos Aires a Laxe, 
que fala de eternas traxedias, de maresías e de galer-
nas, que chora cando non hai peixe nin cereais e que ri 
cando a xente que emigrou volve ou cando os barcos 
pescan sardiña.

Miro Villar publica dous poemas censurados polo 
franquismo. Un é “Invocación «O Caxestal»”, após-
trofe a un cantil da costa de Laxe, descrito como 
“baruda e petrinforme catedral/ que as ondas fono er-
guendo c-ôs seus brazos”, “penasqueiral xigante/ ‒de 
traxédeas testigo” onde arela que ondee a bandeira 
galega (“o teu cúmiaro sexa/ lugar onde brandê nosa 
bandeira”). O outro poema é “O remorso do mar”, con 
denuncia da represión franquista xa no verso primeiro 
(“Morden os cans das foulas n-os cantiles”).

Hai poemas dedicados a naufraxios famosos na Cos-
ta da Morte, coma o do barco-escola inglés Serpent 
fronte á praia de Trece de Camariñas,  con 172 náufra-
gos (“Na Costa Brava dormen os fillos d-Inglaterra”);  
e o naufraxio do trasatlántico inglés City of Agra, que 
embarrancou nos baixos de Camelle (“Houbera mar 
de fondo a sete mares”) .

Ademais, figuran textos onde o mar non é o tema cen-
tral. Algúns son fragmentos de poemas d’A roseira 
da soidade, como a composición narrativa “A Crus 
da Rosa”, onde describe a vila de Laxe, as faenas e 
os tesouros da pesca e trata o embarque dos emigran-
tes na Coruña e a paisaxe que deixaban na travesía. 
En “Lembranza e loubor da Cruña” refírese ás con-
dicións do embarque no “Muelle de Ferro”, de onde 
saían os trasatlánticos para América, e describe a acti-

3. M. Villar: “As embarcacións nos poemas de Antón Zapata García”, Nova Ardentía 10, 2018, 72-76. No final do artigo reprodúcense dous poemas 
de Zapata: “Pedras de Besugueira”, Alborada 7, Bos Aires, xuño-xullo 1932, e “Porto peixeiro”, con ilustracións de Suárez Couto, 1950. 

vidade xerada na cidade mercé á pesca de fresco e ás 
“salazóns de pescado”.
	
3. Léxico do mar e toponimia costeira na poesía de 
Zapata

Os termos do “Glosario do léxico mariñeiro” agrú-
panse seguindo o Léxico de los marineros peninsula-
res de Manuel Alvar: 1. O mar, 2. Xeomorfoloxía 3. 
Meteoroloxía, 4. Astros ou fenómenos relacionados, 
5. Navegación e manobras no mar e na terra, 6. Em-
barcacións, 7. Comercio, 8. Natación, 9. Pesca, 10. 
Fauna, 11. Flora.

Non se definen as palabras de uso máis común, pero si 
todas as demais, fornecendo a maioría dos contextos 
de uso, as variantes dun termo e a forma do galego 
estándar, de ser necesario, como se aprecia no artigo 
de Miro Villar sobre os tipos de embarcacións publi-
cado no nº 10 de Nova Ardentía3, onde non aparece a 
entrada trincado:

Portada d´A roseira da Soidade
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- Balandro (‘Embarcación de vela que se empregaba 
antigamente na pesca’, i-en Laxe teño un balandro).

- Tarrafas (‘Embarcacións que usan a arte de pesca ao 
cerco do mesmo nome para a sardiña’: n-entán säen 
do porto tarrafas e traíñas // si s-engaiolan n-as ma-
llas / das tarrafas e traíñas. Cfr.infra tarrafas ‘apare-
llos’).

- Trasatrán; trasatráns; trasatrante; trasatrantes (No 
estándar trasatlántico(s), ‘Embarcación para o trans-
porte de pasaxeiros’. Nunha ocasión caracterizándoa, 
sorríslle aos trasatráns de aceiro frío).

A maiores do léxico común, Miro Villar estuda a fra-
seoloxía mariñeira e, sobre todo, a onomástica mari-
ñeira de Zapata con análise da antroponimia e santo-
ral, mitoloxía, nomes de embarcacións, topónimos e 
xentilicios. Entre as moitas entradas da toponimia es-
4. Cf. F. Fernández Rei: “Moita costa, pouco mar: o léxico mariñeiro e a construcción do estándar galego”, en Mª Álvarez de la Granja e E. X. Gon-
zález Seoane (eds.): A estandarización do léxico. Santiago de Compostela: Instituto da Lingua Galega, 2003, 285-347 (particularmente o apartado 
2.6 “Os tombos e os coídos de Zapata García”).
5. Antes de que Victoriano Abente usase tombo no 1881 (“tombos de mar fervendo”), Xoán Manuel Pintos introducira a variante tumbos no 1853 
(“os tumbos [da Lanzada] que escumaban a cachóns”). Para a documentación do léxico no galego literario moderno vid. Santamarina, Antón (dir.) 
/ Ernesto González Seoane / María Álvarez de la Granja: Tesouro informatizado da lingua galega (Versión 4.1). Santiago de Compostela: Instituto 
da Lingua Galega. <http:ilg.usc.es/TILG/> [consultado o 29 de abril do 2019].

tán o latinismo Ara-Lucis, expresión poética para no-
mear os faros (Touriñán, Fisterra, Ortegal, Vilán...); 
Briganza para as Mariñas betanceiras e, por exten-
sión, as costas galegas; e Cabo Nerio para o faro de 
Fisterra (o Promontorium Nerium dos romanos).

Outros topónimos  estudados son o Cabo Vilán de 
Camariñas, o primeiro da Península Ibérica con luz 
eléctrica; Cantábreco mar ou Cantábrico; Celtinérea 
e Celtineria, en alusión ós nerios, pobo prerromano 
da zona da actual Fisterra e, por extensión, Galicia; 
Costa Brava e mar da Costa Brava, denominacións 
bastante usadas, sobre todo na literatura, no canto de 
Costa da Morte, que se rexistra en Zapata, mesmo no 
título dun soneto; Facho Néreo para o faro de Fis-
terra; Mar do Sol para o mítico Gran Sol; Punta da 
Barra para a lingua de terra no esteiro do Anllóns na 
Ponteceso...

4. O mar de Zapata e a construción do galego literario4

No léxico de Zapata hai as ondas medievais, as vagas 
e os vagallóns de Leiras Pulpeiro, pero tamén os fiste-
rráns tombos (“tombos galgantes e ruxintes, con louco 
revoar”), grandes vagas que se producen cando hai mar 
picado e que rompen nos baixos ou nas praias. Tombo 
rexístrase nos muxiáns Victoriano Abente e Gonzalo 
López Abente5 e recentemente en Alexandre Nerium 
e en poetas do Batallón Literario da Costa da Morte. 

Zapata introduciu o termo rotía para as ondas pro-
ducidas polo mar de vento, que é a rutía do fisterrán 
Alexandre Nerium, as únicas documentacións no ga-
lego literario. O laxense ten moitos rexistros de furna, 
con gran tradición poética (Pondal, Leiras, Cabani-
llas, Manuel Antonio...) e furnals e furnales, que só 
se documentan en Zapata. 

Case sempre emprega ardentía como “sucesión de 
ondas que o mar embravecido lanza contra a costa 
formando rompentes de escuma”, a primeira vez nun 
poema do 1918 (“Antes de vir a ‘ardentía’,/ −antepo-
ñend’o ‘socheo’,−”),  acepción que no galego escrito 
introduciu o sadense Lugrís Freire (1909) (“unha de 

Portada do estudo de Miro Villar sobre a poesía de Antón Zapata
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aquelas ardentías, s’unha de aquelas bruantes marexa-
das chegaba a romper sobre de a popa de o falucho”). 

Usa o termo literario rochedo de Cabanillas e o po-
pular coído, propio da Costa da Morte (e da zona de 
Muros) para designar pequenas enseadas con pedras 
traídas polo mar. Antes de Zapata só se rexistra coído 
no 1922 na prosa de López Abente, de Muxía.

Tamén emprega termos populares con tradición lite-
raria como argazo, courel (do barco) e peirao, que 
introduciron no galego escrito, respectivamente, Sar-
miento (1746), Pondal (1886) e Pintos (1853); e ou-
tros como refacho, nordés e nordesía, que introduci-
ron Cabanillas (1917), A. de la Iglesia (1857) e Leiras 
Pulpeiro (1884), respectivamente.  

Zapata foi o primeiro que empregou no galego lite-
rario voces como nortada para vento forte do norte, 
velear para navegar en vela, sueste para o gorro da 
roupa de augas e socheo. En falas do “tranquilo” mar 
da Arousa (Cambados, O Grove, Rianxo), o socheo 
designa a “fase final do crecente da marea, anterior 
á preamar”, acepción que se descoñece en Fisterra 
e posiblemente en Laxe. O socheo de Zapata (“nin 
nos socheos, vagallóns, nin tombos” // “Antes de vir 
a ‘ardentía’,/ -antepoñend’o ‘socheo’,-” // “O socheo, 
¡o socheo!, balbordante / correndo como un galgo”) 
debe ter unha acepción semellante ás que Paco Rivas 
rexistrou en Foz: “auga que impulsa unha onda ou 
unha andana despois de romper”, “resaca que fai o 
mar ó romper as ondas” ou “subida grande de nivel 
das augas provocado polo empuxe do mar”6.

Para a xente do mar usa peixeiro, introducido por 
Rodríguez López (1908), e pesco que introduciu 
Sarmiento (1746); e creou peixador (e peixadora) e 
peixar, que só el usou ata agora na lingua literaria. 
Debeu considerar que pescador7 e pescar son cas-
telanismos, polo que por diferencialismo creou eses 
termos sobre peixe, como inventou  os hiperenxebris-

6. P. Rivas: Entre o abalo e a zaranda. Dicionario léxico do mar. Pontecaldelas: Ed. do Cumio, 2016, s.v. socheo.
7. En galego mariñeiro é termo xenérico para quen vive do mar, mentres que pescador é o mariñeiro que traballa con liña, á parte do que pesca 
con cana no río.
8. Corno rexístrase en falas galegas do Cantábrico, en Cedeira, na Costa da Morte, na ría de Vigo e no Baixo Miño (en Muros dise corna).  Buguina, 
que introduciu o pontevedrés Pintos (1861) no galego literario, é propia do Golfo Ártabro, da Costa da Morte, da ría da Arousa, de Portosín e de 
Portonovo.
9. Sobre a significación e a presenza destes termos no galego mariñeiro e outras denominacións para banco de peixe en Laxe e no litoral galego e 
portugués, pode verse F. Fernández Rei: “Cardumes, barrías e manchas de peixe en galego e portugués”, en A. I. Boullón Agrelo, X. L. Couceiro 
Pérez e F. Fernández Rei (eds.): As tebras alumeadas. Estudos filolóxicos ofrecidos en homenaxe a Ramón Lorenzo. Santiago de Compostela: 
Universidade. Servizo de Publicacións e Intercambio Científico, 2005, 347-363.

mos somariño e trasatrán (e trasatrante) para evitar 
as formas cultas submarino e trasatlántico. Creou o 
neoloxismo marefoxas e marfoxa para nomear unha 
foxa abisal mariña, e debe ser creación súa ancoiral 
para ancoradoiro.

Na fauna usa termos da Costa da Morte e de falas 
próximas, coma o equinodermo tallante (e non os 
literarios estrelamar ou estrela do mar); no texto 
“Porto peixeiro” rexístrase boguina e corno para o 
molusco gasterópodo Buccinum undatum8. En Zapa-
ta corvo ten moitos rexistros como ave de terra, e só 
algún dubidoso para o do mar; neste caso emprega 
o castelanismo cormorán, voz tomada do francés, e 
corvoransos. 

Na poesía de Zapata rexístrase o termo popular ardo-
ra para a fosforescencia do mar, que indica a presenza 
dun cardume, e varios termos para diferentes tipos de 
cardume: bramos, saltido, tintura e xarabeles9.

5. Remate

Os meus parabéns a Miro Villar pola coidadosa edi-
ción da poesía do mar de Zapata e polo glosario de 
voces mariñeiras que, malia algunha carencia e in-
exactitude nalgunhas definicións, é un traballo enco-
miable e útil para o lexicógrafo e, particularmente, 
para a xente que ama a cultura mariñeira.

Co seu labor de anos de investigación, Miro Villar 
contribuíu a sacar do esquecemento unha figura que 
moito traballou pola causa de Galicia na emigración 
arxentina. Cantou as figuras da nación represaliadas 
polo franquismo, pero cantou, sobre todo, a paisaxe 
costeira do seu Laxe natal e a vida escrava da xente 
do mar.

Con monografías como Dorna saudal. Poemas do 
mar e léxico mariñeiro de Antón Zapata García hoxe 
temos moito máis mar na cultura galega.

O mar na poesía de Antón Zapata
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Nado en Goián (Tomiño) en 1924 e morto na Habana (Cuba) en 1996, Eliseo Alonso 
foi escritor, poeta, ensaísta e activista da cultura galega, tanto na súa terra natal 
como na Arxentina, país onde se estabeleceu a partir de 1950 e no que morou ata 
1958. Foi membro correspondente da Academia Galega e socio de honra do Insti-
tuto Galaico-Minhoto. Colaborou asiduamente coa prensa galega, española e ame-
ricana, asinando moitas veces co pseudónimo “Alonso de Goián”. Levou a sección 
“Hombres y Mares” na revista Industrias Pesqueras e dirixiu na capital arxentina 
revistas como Mundo Gallego e Airiños. 

Na súa traxectoria como autor destacan títulos como o poemario en castelán 
Cantos de cotovía (1950), publicado na colección pontevedresa “Benito Soto”; a 
Seara de romances (1952), libro prologado por Fermín Bouza Brey e editado por 
Luís Seoane no selo “Botella al Mar”; os Contos do Miño (1955), con prólogo de 
Blanco Amor e ilustracións de Manuel Colmeiro; o poemario Tiempo y camino, 
Premio Álamo en 1974; a novela A rúa do noxo (1977), con limiar de Valentín Paz-Andrade e 
ilustracións de Laxeiro, protagonizada por catro mariñeiros do bou “Arroaz II” que visitan os lupanares do Vigo da inmediata 
posguerra; e, finalmente, o conto infantil Reiciñeira (1981). 

Seus son tamén volumes de contido artístico, etnográfico e antropolóxico como La Pintura de Antonio Fernández (1959); Los ríos 
de Pontevedra (1966); Bajo Miño y costa sur (1967); Gamelas y marineros (1987), con ilustracións da súa propia filla Alicia Alon-
so; Pescadores del Río Miño (1989) e Viños do Rosal e do Condado (1992). Postumamente, a editora Espiral Maior deu a coñecer 
o seu poemario A fronteira comunicante (2000).

Do autor goianés, fortemente vinculado á Guarda e á cultura marítimo-fluvial da foz do Pai Miño, recollemos nesta sección tres 
traballos. O primeiro, titulado “O Bolo”, é un dos relatos presentes no volume Contos do Miño, editado orixinariamente en Bos 
Aires en 1955. O segundo correspóndese con dous fragmentos do primeiro e do décimo primeiro capítulos, respectivamente, da no-
vela A rúa do noxo, editada en 1977 por Galaxia. E o terceiro, que versa sobre a lancha poveira “Fe em Deus”, apareceu publicado 
no volume A Guarda navega coa cultura galega (1996), editado no seu día pola Comisión das Festas do Carme baixo a coordinación 
de Antonino Torrón e Rubén Muñoz.

Embarcaran os catro en Vigo, n-aquil meodía de nevoei-
ro espallado pol-o porto coma un lenzo de saudades. O 
“Corrientes”, que estivera tuda a mañán apegado ao 
caes chuchando coma un mostruo a sangue galega, saiu 
da badía cos servizios de “radar”, privando aos varudos 
e tristes emigrantes de aquil dooroso consolo de ollar 
por derradeira ves a terra que tampouco os vía partir.

Tudo eran brétemas que esvaían o ponte, os mastros e os 
estais do navío. Soio no corazón dos emigrantes acochá-
banse moi nidios os mouros pensamentos do abandono.

Formando un bolo que a esventura amasara, os catro 
desceron por unha escada que se afundaba nas entra-
nas pretas do vapor. Abaixo, tirando das botellas de viño 
que traían, agora sangue dos seus eidos perdidos, bebe-
ron todos silenzosos, alevantando os copos pol-o siño 

da sua nova vida, namentras xa endentados pol-a sauda-
de, cavilaban na pas das viñas e das searas.

Vale a pena ouvir as verbas que n-ese intre ficaron aba-
fadas no fundo do vapor. O primeiro en falar foi Ventura 
Paradela, que levaba nas adegas, por tudo avío, a sua 
roda de afiador.

- Galicia lémbrase de nós nas quintas, para nos facer 
criados dos oficiaes.
Non dixo máis. Pedro de Ribadeneira, que levaba consi-
go muller e fillos, ergueu o seu pasaporte e dixo:

- A nosa patria levámola de emprestado n-estas libretas.

Seguiron as verbas de Roxelio Ramallo, que fora semina-
rista, e con retórica de púlpito, lanzou ista longa parrafada:

O BOLO

LETRAS NA ALMADRABA
ELISEO 

ALONSO
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- A terra non nos perteñece: a terra que nos ensinaron 
a querer pol-as grandes xestas adeprendidas na escola, 
lémbrase de nós, coma moi ben dixo eiquí Ventura Pa-
radela, para chamarnos ás quintas e tamén para zugar 
os nosos suores. Na nosa terra lle é doado viver a un-
hos cantos privilexiados, e nós somos os eiscedentes do 
cupo para a esportazón.

O cuarto de iles, que era Eustasio de Soutelo, virouse 
cara a banda de Galicia, e por despedida erguéulle o 
puño. Logo, coas entranas fendidas pol-a xenreira, fica-
ron tudos calados e os días e as millas foron domeando 
os seus alporizados corazóns.

Eisí pasaban os días, aboiando os catro de un canto para 
outro do barco, coma unha cortiza ao garete das corren-
tadas dos seus ámagos infortuños.

Na data de hoxe, con máis de catro mil millas navega-
das, os emigrantes, sempre coma un bolo, afincados na 
baranda, van en silenzo, cos seus ollos fitos no houri-
zonte largacío que se espalla pol-o escumoso ronsel do 
vapor. Non falan ren e alónxanse da xente por medo a 
estragar a legría dos demáis.

(Fragmento do capítulo I)

O vento Mareiro sopraba da ría. Era unha boa popada 
para ir cara a ciudá. Os ventos mandan nos barcos e 
nos destinos das xentes. Soio a metade do que aconte-
ce é obra dos homes. Neste caso, a outra mitade - ou 
bastante máis, pois é difícil fixar porcentaxes - co-
rresponde ao viño e aos ventos. Os catro mariñeiros, 
catro amigos, catro pés para un banco - como dicen as 
vellas-, catro vasos nivelados, pularon do “Arroaz II” 
coma outros catro arroaces.

Pero, en ves de deixarse ir ao garete, de arrebu-
xarse no son do Mareiro, i eiquí é onde entra isa 
porcentaxe de arrepelo, os nomeados Ollomol, Pa-
parrosquillas e Sé da Carago do Gato, ordenáronlle 
a Trincadeiras:

- ¡Patrón, vira leme a fondo prá rúa da Ferreiría!

- Avante. Toda – respondeu o dito, arrastrando os pés 
polo chan coma si beillase un pasodobre e facendo 
cos brazos o xeito de cinguir a súa imaxinaria parexa.

Os catro ían pensando no mesmo: ¿por qué, precisa-
mente, irían caír naquela rúa que era pra esmorga, o 
esquecemento, a animalidade, a tristura dunhas mu-
lleres cuia úneca ferramenta de traballo era o seu pró-
peo corpo?

Era o mandado dos ventos.

E alá foron, asoballantes, con aquil seu andar es-
carrachado, rubindo a ciudá pola Pedra, pola Pra-
za da Princesa, polas escaleiras que nacen da Porta 
do Sol. Eran os catro cáseque da mesma outura - 
baixotes -, bochechudos e bandullentos das fartas 
caldeiradas do mar, con moito apetite e un chisco 
de aceite. […]

(Fragmento do capítulo XI)

[…] Os mariñeiros puxéronse a lembrar, antre iles, o 
embarque de Cirilo no “Arroaz II”, cando os pillara o 
temporal.

- Probe Cirilo - dixo o Sé - que mal bauticeiro tuvo 
en Fisterra.

Trincadeiras engadiu:

- A calquera non lle pon medo ises enrabuxados ven-
tos do carto cadrante.

- Lémbrome como as ondas se estrelaban con raiba 
contra os traizoeiros rochedos - decía Paparrosquillas 
-. O vento afuracanado fungaba cada ves máis de per-
to, sordo antre as ondas e o casco, ou con un grido 
ululante lambía o ponte, os mastros e toda a tea de 
araña da arboladura. Pero o “Arroaz” non cedía. Ar-
faba, arfaba. O mar embarcaba pola cuberta, pero non 
cedía.

- ¡Valente “Arroaz”! Sempre proa avante aguantou 
ben a capa.

Os mariñeiros falaban con grande cariño do vello 
“Arroaz”. O barco era un compañeiro que tiña vida e 
tiña ialma. Sabían ónde nacera; por quén fora bauti-
zado, xa irmán segundo doutro que se chamara igoal. 
Sabían cándo estaba malo ou estaba san. Sabían que 
un día tamén morrería de naufraxio, esnaquizado nas 
rochas ou morrería de vello, cas súas cadernas ao ven-
to, como as costelas dun home apodrecéndose nun 
areal. Un día, o corazón da súa caldeira deixaría de 

A RÚA DO NOXO
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parpitar, a hélice quedaría morta e o barco tornaría ao 
seo do mar de onde fora parido.

Valente “Arroaz II”, vello compañeiro de cerne que non 
quebraba. Canto máis ía pra vello, os mariñeiros máis se 
encariñaban con il. Levaban con melanconía o seu can-
sancio de vida, as súas bodegas encharcadas, os ferros 
enfurruxados, a pintura enrugada, a sirena rouca. ¡Pero 
qué bitácora de lembranzas e vida do vello “Arroaz”! […]

Veleando ó largo chegaron polo noso mar, na singra-
dura Póvoa de Varzim-A Guarda, a bordo da súa lan-
cha poveira do alto, balroventeando rememoracións de 
arribadas forzosas e aquele pelegrinar, antre a onda e a 
vida, dos vellos lobos de mar, para gravar na capela de 
Santa Tegra as súas siglas votivas e darlle unha volta 
a unha tella da ermida e o ventiño virará do Norde, le-
vándoos en boa popada ó seu amado porto. Toda esta 
epopeia, de tráxico sabor de mar crudel, acontecía xa 
fai máis de medio século e, no ano 1991, volveuse a 
recordar coa chegada da réplica dun novo lanchón.

Mareando polo noso mar, a altura da foz do Miño e 
como nos temos, comezouse a distinguir a divisa dos 
piques da súa marca, os óculos, o peixe, que ademais 
do simbolismo máxico serve para identificar a embar-
cación. Era a “Fe em Deus”, navegando polo seu rotei-
ro saudoso rumbo á bocana sentimental do porto guar-
dés. Ás ordes do mestre, saltaron a terra os seus catorce 
tripulantes, antre os que viña Manuel Lopes, patrón de 
tódalas singraduras culturais da Póvoa.

Con aquele mismo grito de “¡Ala, arriba!!, co que os 
vellos mariñeiros varaban a pulso as pesadas lanchas 
na praia, a saga marítima poveira volveu a ennodar - 
con nó mariñeiro - os nosos lazos ancestrais. De lonxe 
veñen as afinidades existentes entre as duas colmeas 
piscatorias, nunha aculturación salpicada polos mis-
mos salseiros. A Guarda e a Póvoa de Varzim, á sombra 
daquelas velas, naceron dos seus barrios de pescadores. 
Dende os antergos tempos dos galeóns, que traficaban 
co sal trocándoo polo ferro, a madeira e outras mercan-
cías, comenzan a documentarse estas relacións. Polos 
anos de 1700 a 1800 rexístranse as faenas pesqueiras 
dos poveiros en augas guardesas e viceversa.

Lembrando con agarimo aquelas arribadas, cando un 
bando de pardales se pousa no peirao de A Guarda, 
aínda se dice: “Chegaron os poveiros”. Fundidas a 
través de moitos casamentos, que trocaron apelidos 
e traduciron González por Gonçalves ou os Cadilhes 
por Cadillas, as semellanzas nos usos e costumes das 
dúas comunidades pasaron a incrementar un fondo 
antropolóxico e lingüístico común. As familias asen-
tadas na Guarda son conocidas polos xentilicios de 
Pobeiros e tamén de Barqueiros recordando as súas 
actividades.

Aquelas “lanchas dos poveiros a saíren da barra en-
tre ondas e gaivotas”, que cantara António Nobre, son 
as mismas que os carpinteiros construíran co nome de 
volanteiros e molleiros para os pescadores guardeses. 
Á súa vez, A Guarda levou para a Póvoa a súa valen-
te Gamela, a maseira hoxe por lá xa extinguida. Do 
noso litoral levarían o gorro catalán e o listrao, peza 
dos traxes de festa que servía para arremangar a saia. 
Cando a lancha abicaba a Póvoa, o pescador acenaba 
con ela no airo, para que a súa moza saíse a recibilo. 
O listrado encerraba unha historia de amor. As siglas 
poveiras teñen idéntica correspondencia coas marcas 
dos mariñeiros guardeses, igual que nos artes de pesca, 
pertrechos, creencias e múltiples manifestacións deste 
fondo antropolóxico común.

Fai poucos anos, cun topónimo de grandes lembranzas 
mariñeiras, os poveiros déronlle o nome de Rúa de A 
Guarda a unha importante arteria da súa fermosa cida-
de. A Guarda aínda está en deuda de gratitude corres-
pondendo a esa homenaxe con outra rúa dos poveiros 
na súa vila. Moitísimo se podería falar destas comuni-
dades de similar destino irmanadas polo mar.

O mestre do lanchón contemplou o ceo, trocando im-
presións coa tripulación. E considerando o vento bo-
nancible – mismo que se virase a tella de Santa Tegra 
– deu orden de partir. A bordo un ben acompasado 
traxín, no seu sitio a verga e aferrado o timón. Cos 
remos sitúase a lancha proa ó mar. Canta as polés e os 
homes izan a vela: ou, ou, proa, re.

A “Fe em Deus!” sae a marear polo seu conocido Mar 
dos Galegos, da Champana, do Mar Novo, por onde a 
orixinal lancha andaría á pescada. Mariñeira e fermo-
sa, cabalgando ondas pérdese no hourizonte, aza de 
gaivota, a vela da “Fe em Deus”. ¡Boa popada para o 
seu lar sempre irmán dos guardeses!

Letras na almadraba
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CHEGOU UNHA LANCHA POVEIRA
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La Emigración a las Américas por el Puerto de 
Vilagarcía de Arousa

E.X.I.L.

Son xa unha referen-
cia inescusábel para 
a historia local de 
Vilagarcía de Arou-
sa, en particular, 
e da comarca do 
Salnés, en xeral, 
os traballos do in-
vestigador Víctor 
Viana Martínez. 

Citaremos entre eles, a 
título indicativo, Periódicos y periodistas de Villagarcía 
(1988); El Cementerio Inglés de Vilagarcía (1999); Cien 
años del alumbrado eléctrico en Vilagarcía de Arousa 
(1899-1999) (2001); Diccionario biográfico de la co-
marca de O Salnés (2001), escrito en colaboración con 
Xosé Lois Vila Fariña; Conflicto en O Salnés: la segre-
gación de las cuatro parroquias de Vilanova de Arousa 
y su anexión a Vilagarcía (1935-1945) (2013); Bazán de 
Mendoza, un afrancesado gallego (2014) e Los Consu-
lados de Vilagarcía (2015). A esta nutrida colección de 
traballos vén engadirse agora o volume La Emigración 
a las Américas por el Puerto de Vilagarcía de Arousa 

(Imprenta Fidalgo, Cambados, 2017), que se divide nun 
total de once capítulos.

No primeiro deles, “La época de los veleros”, o citado 
autor documenta con referencias hemerográficas e arqui-
vísticas variadas, aínda que un pouco deslabazadas na 
exposición ao noso humilde entender, os inicios do fe-
nómeno migratorio galego cara a América desde o porto 
de Carril, que adquirirá dimensións masivas a finais do 
século XIX. Durante os primeiros anos a travesía, reali-
zada a bordo de quechemaríns, goletas e polacras como 
“Restaurador”, “Adolfo”, “Nicandro”, “Recreo” e “Hor-
telano”, implicaba necesariamente facer unha primeira 
escala en Cádiz, á procura de reembarco en buques de 
maior porte. Desde mediados da centuria decimonónica, 
serán cada vez máis os veleiros que zarparán xa directa-
mente desde a ría arousá cara América, como é o caso do 
bergantín “Centinela”, do que era armador José Benito 
de Abalo e capitán Miguel Guisande, o dos bergantíns 
“Juan” e “Peregrina”, propiedade ambos do consignata-
rio carrilexo Ramón Francisco Piñeiro, ou o da corveta 
“Fustera”, propiedade de José Mª Santiago Cuevas del 
Valle, ascendente do escritor Ramón Mª del Valle Inclán.
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“El inicio de las grandes compañías” é o título do segundo 
capítulo. A partir de 1870, os barcos a vapor xa fan com-
petencia aos veleiros nese tráfico transoceánico desde au-
gas arousás. En Vilagarcía e Carril irán asentando entón 
paulatinamente compañías como a “Sociedad General 
de Transportes Marítimos a Vapor”, que fai transbordos 
en Xibraltar, conta con buques como “La France” e ten 
a Salvador Buhigas Prat como consignatario; a “Pacific 
Steam Navigation Company”, que transborda en Cádiz, 
dispón de buques como o “Aconcagua”, o “Cotopaxi”, o 
“Potosí”, o “Liguria”, o “Oropesa” e o “Orellana” e ten 
como axentes sucesivos a Santiago Sierra e a Laureano 
Salgado; a “Empresa de Navegación a Vapor la Bética”, 
que transborda tamén en Cádiz e move buques como 
“Montañés”, “Calderón” e “Rioja”; a compañía “Vapores 
Correos”, da que era consignatario en Carril José García 
Reboredo e para a que traballaban buques como o “Co-
vadonga” e o “Luchana”; a famosa “Mala Real Inglesa”, 
que dispón de barcos como o “Guadiana”, o “Ebro” e o 
“Nile”; desde 1886, a navieira “Lloyd Norte Alemán”, 
que terá como consignatario ao xa citado García Rebo-
redo e moverá buques como o “Roland”, o “Aachen”, 
o “Pfalz”, o “Gotha” ou o “Villeland”; desde 1898, a 
“Compañía Hamburguesa Sudamericana”, con Elisardo 
Domínguez e a sociedade Fillos de Buhigas Prat como 
consignatarios e buques como “Petrópolis”, “Argentina”, 
“Córdoba”, “Tucumán” e “Santos”; e, por último, desde 
1900, a “Compañía Trasatlántica Española”, que inicial-
mente facía transbordo en Cádiz e movía buques como 
o “Larache”, o “San Francisco”, o “Ciudad de Cádiz”, o 
“Cataluña” e o “Santa Isabel”, traxicamente naufragado 
este último fronte á illa de Sálvora en 1921.

Os capítulos terceiro e cuarto do libro de Viana están 
dedicados a cuantificar estatisticamente as dúas grandes 
xeiras migratorias desde augas arousás cara América, a 
primeira entre 1895-1907 e a segunda entre 1908-1936. 
Os rexistros oficiais falan duns 42.000 emigrantes saídos 
do porto vilagarcián na primeira xeira e de entre 72.000 
e 78.000 na segunda, aos que habería que sumar ata un 
20% máis “clandestinos”. A idade, o xénero, o lugar de 
procedencia e o oficio dos elementos do continxente emi-
grante que zarpou desde Vilagarcía cara a América (coa 
República Arxentina como destino moi maioritario) son 
aspectos abordados por Viana Martínez noutros tantos 
capítulos do libro.

O capítulo noveno céntrase nas “Compañías de navega-
ción y consignatarias”, distinguindo o autor dúas grandes 
etapas. Na primeira, as viaxes son organizadas por ne-

gociantes de Vilagarcía, Vigo ou Compostela e fanse en 
veleiro, case sempre con escala e transbordo en Cádiz. 
Na segunda, desde finais do s. XIX, o negocio cae en 
mans de compañías estranxeiras que dispoñen en Vila-
garcía do correspondente representante ou consignatario 
(os García Reboredo, Salvador Buhigas, Ricardo Urios-
te, Laureano Salgado, Santiago Sierra, Estanislao Durán, 
Pío S. Carrasco, González Garra, etc.) e que empregan 
barcos de vapor que fan escala en augas arousás. Dúas 
desas grandes compañías, a “Lloyd Norte Alemán” (os 
“paquetes teutóns” aos que se referiu Castelao no Sempre 
en Galiza) e a “Mala Real Inglesa”, acabarán por copar 
boa parte do negocio da emigración galega nese período.

O capítulo X, “Los barcos de la emigración”, ofrece en 
primeiro termo unha listaxe ordenada alfabeticamente 
dos buques que fixeron escala en Vilagarcía ao longo 
do período estudado, para na continuación achegar al-
gunhas estatísticas e as historias particularizadas dalgúns 
dos barcos que se dedicaron a ese transporte.

Fecha o volume, antes da pertinente bibliografía, un apar-
tado dedicado á problemática da emigración clandestina. 
Entre as páxinas 129-144 podemos visualizar, ademais, 
unha valiosa galería fotográfica que ilustra os principais 
contidos deste libro, tan abondoso en información como 
por veces disperso e acumulativo de máis na exposición.

Poucos narrado-
res galegos actuais 
frecuentan con tan 
positivo afán e en-
tusiasmo o tema 

mariñeiro como o coruñés 
Xurxo Souto (n. 1966). Desde o volume pioneiro Fuma-
reu (1997), pasando pola novela O retorno dos Homes 
Mariños (1999), os Contos da Coruña (2001), os Contos 
do mar de Irlanda (2014) ata chegar a este A gran trave-
sía de Chiruca Macallás (Eds. Xerais, 2018), o vocalista 
no seu día do grupo musical bravú “Os Diplomáticos de 

Sino de Proa

	❖	 A gran 
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Monte Alto” foi construíndo un auténtico “macrotexto” 
en que homes e mulleres do mar galego, coas súas vidas 
de traballo envoltas en salitre, ocupan un lugar central e 
epopeico.

Cómpre salientar o peculiar estilo deste autor, que com-
bina no seu discurso narrativo numerosas anécdotas reais 
de navegación, incursións eruditas pola historia e polas 
lendas relativas aos océanos e referencias musicais e cul-
turais moi diversas. O conxunto ten así balances entre 
a pura ficción e o ensaio antropolóxico, a divulgación 
histórica e a reivindicación da epopea anónima protago-
nizada polos tripulantes de barcos que faenan en prac-
ticamente todos os mares do mundo, o retrato en chave 
realista dun traballo duro onde os haxa e a reivindicación 
mesmo idealizada da profunda humanidade e do saber 
intuitivo das persoas que guían os barcos en mar aberto 
á procura do peixe. Non faltan na obra de Xurxo Souto, 
xaora, denuncias sobre a preocupante contaminación por 
acumulación de plástico dos océanos e protestos contra 
as prácticas depredadoras da riqueza dos fondos mariños 
que implica o emprego de determinadas artes de arrastre.

Nesta ocasión, o fío argumental básico xira arredor dunha 
marea no verán de 2015 do arrastreiro Macallás en augas 
do Rockall, entre Escocia e Islandia, no Grand Sole, coa 
súa sucesión de acontecementos, entre os que destacan os 
reiterados lances, o blackout do motor por entraren guli-
pantes no circuíto de refrixeración e a recalada no porto 
irlandés de Killybegs. O barco vai patroneado por Chiruca, 
unha rapaza de Peruleiro que, tras anos de traballo nunha 
perruquería, primeiro, e no trasatlántico Highland Chief-
tains II, despois, decide sacar a titulación nunha FP marí-
timo-pesqueira e embarcar. No transcurso da marea, Chi-
ruca terá que afrontar os receos e caladas envexas dalgúns 
dos membros dunha tripulación mixta galaico-senegalesa 
e facer valer toda a súa pericia para sacar adiante a marea, 
coa inestimábel axuda da maquinista Sofía Carnota. Reci-
birá tamén a cordial acollida de moitos outros barcos que 
faenan na zona e queren ouvir as súas cancións en direc-
to pola radiofonía, pois non en balde protagonizara unha 
parte da historia da música “heavy” na Galiza cos grupos 
“Botas de Ante Negras” e “ForzA dozZE”. Como elemen-
tos máxicos aparecen na obra un peixe-sapo falador, Li-
peilipeisa, e a serea negra da Guiné, Mamí Watá. De xeito 
propositado, Xurxo Souto fundiu nesta novela as paisaxes 
e topografías de A Coruña e Vigo nunha única entidade e 
prescindiu da tríade que tingue frecuentemente, ata facelos 
caer no tópico, os relatos sobre o mundo do mar (“naufra-
xio, accidente, morte”).

Esta obra, que veu 
lume na nosa lin-
gua en 2018 da 
man da Editorial 
Hugin e Munin, en 

tra- dución de Afonso 
Blanco, publicouse orixinariamente en grego en 1997 co 
título de Μικρά Αγγλία e mereceu o Premio Nacional de 
Literatura de Grecia en 1998. Ademais, foi levada ao ci-
nema polo propio marido da escritora, Pantelis Voulgaris, 
en 2013. Nas versións ao inglés e ao italiano o título foi 
vertido, no entanto, como The Jasmine Isle e L’isola dei 
gelsomini, respectivamente. 

Ioanna Karistiani, nacida no porto de Chania (Creta) en 1952, 
cursou en Atenas a carreira de Leis e destacou no activismo 
xornalístico e político de esquerdas contra a “Ditadura dos 
Coroneis” (1967-1974). Fixo, ademais, varios guións cine-
matográficos para o xa citado Voulgaris e para Costa Gavras.

A acción de Pequena Inglaterra sitúase na illa de Andros, 
no arquipélago das Cícladas, en pleno Mar Exeo, mais da 
man de moitos dos personaxes, mariños mercantes de pro-
fesión, viáxase tamén a moitos outros mares e latitudes. 
Partindo do devir dunha familia en concreto, a formada 
polo mariño Savvas Saltaferos, a súa esposa Mina e as 
súas fillas Orsa e Moscha, a obra retrata de xeito coral e 
complexo, con fortes doses de lirismo en ocasións, a vida 
dunha comunidade insular grega ao longo da primeira me-
tade do século XX, coa 1ª Guerra Mundial, o crack do 29, 
a invasión italo-xermana do país e a propia guerra civil 
grega que seguiu ao final da 2ª Guerra Mundial como pa-
nos de fondo histórico.

Polas súas páxinas, magnificamente escritas e divididas 
en tres grandes capítulos, titulados “O Ollo de Deus”, “O 
cativo piso do sobrado” e “O que afoga non vive para se 
laiar”, respectivamente, desfilan moitos personaxes que se 
entrecruzan e van vivindo sucesivas desgrazas, alegrías, 
amores, perdas, naufraxios e travesías, nunha traxectoria 
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comunitaria que podería perfectamente imaxinarse ou 
trasladarse sen moitas alteracións para moitos dos nosos 
portos… O motor principal da novela é o triángulo amo-
roso formado polo navegante Spiros Maltampes e polas 
dúas irmás Saltaferos: aínda que foi mozo inicialmente da 
máis vella, Orsa, casou coa máis nova, Moscha, para aca-
bar morrendo finalmente a bordo do buque Μικρά Αγγλία, 
torpedeado como o resto do convoi mercante do que facía 
parte por un submarino alemán fronte ás costas irlandesas, 
en marzo de 1943.

Mais arredor desa historia tráxica ou melodramática prin-
cipal, como adiantamos, vanse arremuiñando moitas ou-
tras, con relevante protagonismo feminino: a da mestra 
xubilada e viúva dun mariñeiro naufragado fronte ás cos-
tas de Uruguai Nana Bourantas Karapiperis; a da criada 
Annezio, que ten un fillo comunista exiliado en EE.UU.; a 
da vella Mouraina, que reúne as “viúvas de vivos” da illa 
na súa casa para contaren contos “picantes” e combateren 
a soidade; a de Katerina Basantis, que non quere ver o mar 
desde que este lle arrebatou o seu marido, tamén mariño 
de profesión; a da ex prostituta Angelita, que fundará fa-
milia en Buenos Aires co propio mariño Savvas Saltafe-
ros, ao igual que fará en Chile o cociñeiro Christakis; a 
de Niko Vatokouzis, pequeno armador que casa con Orsa 
Saltaferos mais que acaba marchando con dous dos seus 
fillos para Nova York; a de Marios, irmán de Mina, espe-
cialista en navegar con fretes perigosos (amoníaco, nitro, 
nafta, vernices, piche…) e náufrago en 1923 na Canle da 
Mancha; a do neto de Saltaferos, que ansía desde meniño 
poder navegar como o avó e devora na casa patrucial car-
tas mariñas e tratados de navegación; etc., etc. Todo con-
tado cunha prosa vívida, suxestiva e tinxida de emocións.

Cunha emotiva de-
dicatoria ao poeta e 
percebeiro Paco 
Souto ábrese este 
volume do antigo 
músico dos “Diplo-
máticos de Monte 

Alto” e hoxe dinámico activista cultural Xa-

bier Maceiras Rodríguez, que xa tiña dado ao prelo con an-
terioridade outros traballos divulgativos como O mar de Ar-
teixo e os seus naufraxios (2013), De Liverpool ás Sisargas, 
a derradeira travesía do “Priam” (2014), en colaboración 
con Fernando Patricio Cortizo, e Crónica de Arteixo (2017).

Editado polo Concello de Carballo, o volume que nos ocu-
pa reúne en 35 capítulos detalladas e ben documentadas 
crónicas de crebas, embarrancamentos, naufraxios, afun-
dimentos e aterraxes forzosas acontecidas na costa car-
ballesa, entre Malpica e Caión, nos baixos de Baldaio ou 
fronte ás Sisargas. Polas súas páxinas desfilan, como tráxi-
cos protagonistas, buques como o “Solway”, o “Tunstall”, 
o “Priam”, o vapor “Skolt”, o “Nantes”, o “Nor”, o palan-
greiro “Princesa de Asturias”, a tarrafa “Abella Pereira”, o 
sueco “Falco”, o vapor inglés “Somersby”, o baladro noiés 
“España”, os pesqueiros “Albatros e “Jesusa”, o motove-
leiro “Cabaleiro” ou o pesqueiro “Os Tonechos”.

Non faltan no volume, ademais, historias do corso, lendas 
populares, evocacións dos tempos en que se cazaban ba-
leas, referencias ás loitas sociais contra as areeiras, relatos 
sobre as mareas negras que castigaron a zona, explicacións sobre 
proxectos frustrados de asentar un aeroporto nas marismas de 
Baldaio e mesmo incursións nas reviravoltas das dúas guerras 
mundiais do século XX, na medida en que tiveron escenario 
tamén fronte a ese anaco da costa galega e nas minas de wolfram 
espalladas polo noso país, entre elas a do monte Neme.

Maceiras reivindica no seu libro a tradición marítima e 
mariñeira de Carballo, un tanto opacada pola dos portos 
veciños, e debrúzase con amenidade sobre a riola de eventos 
tráxicos que se derivaron do intenso tránsito marítimo exis-
tente na zona, desde a Antigüidade ata os nosos días. As fon-
tes arquivísticas e hemerográficas que dan sustento a moitas 
páxinas do libro compleméntanse con retallos da memoria 
popular e todo o conxunto adórnase con ilustracións de moi 
diversa índole: cadros de Urbano Lugrís, fotografías antigas 
e modernas, retallos de xornal, litografías, gravados antigos, 
escrituras notariais, mapas e cartas náuticas, etc. 

Talvez o único aspecto discutíbel do proxecto sexa a deno-
minación elixida para o título de “contos mariños”, pois a 
palabra “conto” encerra suxestións de “fantasía” e “inven-
ción” que están totalmente ausentes nas historias que o vo-
lume encerra, cargadas de realismo en forma de duro traba-
llo, solidariedade na desgraza, traxedias e morte. A epopea 
tantas veces anónima das xentes do mar ten neste libro, de 
doada e interesante lectura, un retrato fiel, aínda que por mo-
mentos tamén estarrecedor.

	 ❖Contos 
mariños de 

Carballo
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Pintores do mar

As paisaxes do 
tramo final do 
Río Miño e as 
da costa entre 
a Punta dos 
Picos e o Cabo 
Silleiro que 
acollen en xullo 

de 2019 o XIV En-
contro de Embarcacións Tradicionais 

organizado por Culturmar tiveron un intérprete ar-
tístico privilexiado ao longo do século XX na persoa 
de Antonio Fernández Gómez (1882-1970), o pintor 
de Goián, un dos destacados representantes do que 
se deu en chamar “escola rexionalista” dentro da 
pintura galega, a carón de nomes como Francisco 
Lloréns, Carlos Sobrino ou Felipe Bello Piñeiro. Nas 
liñas que seguen daremos humilde noticia da súa fi-
gura e traxectoria e reproduciremos algunhas das 
obras que xustifican que o acollamos con todo o me-
recemento nesta xa veterana sección da nosa revista. 

O pintor Antonio Fernández Gómez veu ao mundo en 
Goián (Tomiño) o 16 de febreiro de 1882. Fillo único, 
con tan só tres anos de idade ficou orfo de nai. No 
ronsel de tantos outros galegos desa época, emigrou 
sendo aínda mozo, en 1894, ao Brasil e traballou para 
sobrevivir en varias fazendas dedicadas ao cultivo e 
recollida do café na zona de Araraquara e São Carlos 
do Pinhal.

Na cidade de São Paulo recibiu leccións gratuítas 
de debuxo e pintura do artista e fotógrafo de orixes 
alemás Karl Ernest Papf (1833-1910), consolidando 
unha vocación que xa non abandonaría no resto dos 
seus días.

Cando regresou por vez primeira ao Vello Continente, 
en 1901, decidiu viaxar a Italia e alí, tras visitar Ná-
poles e Roma e asistir a diversas academias e estudios 
de pintura, acabou instalándose durante unha tempo-
rada na vila de Antícoli Corrado, nas montañas dos 
Abruzzi, perto de Roma, onde coincidirá con outros 
artistas como Fernando Á. de Sotomayor, o aragonés 
Mariano Barbasán Lagueruela, etc. As súas casas e 
rúas, os seus regatos, as súas paisaxes abruptas e ne-
vadas, os seus solpores e os seus rabaños de cabras 
e ovellas serán obxecto preferente das obras deste 
período. Ese gusto pola natureza e polas paisaxes 
(“bucolismo”, “xeorxismo”), como ten salientado o 
crítico Carlos L. Bernárdez, caracterizará o resto da 
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traxectoria pictórica do goianés, que se enmarca na 
estética do realismo decimonónico e que amosa sem-
pre unha extraordinaria pericia técnica e compositiva.
Tras conseguir coa axuda dunha tía o peculio que 
necesitaba para resolver a súa situación de precarie-
dade económica en Antícoli, regresa á Península en 
outubro de 1903, estuda intensamente moitas obras 
da pinacoteca do Prado en Madrid (especialmente as 
do seu admirado Velázquez) e envía o cadro “Rincón 
de aldea” á Exposición Nacional de Bellas Artes. A 
xuízo do crítico de El Imparcial Francisco Alcántara 
(29.5.1904), é unha das obras que nesa mostra “reve-
lan más intensidad de observación”.

Entre 1905 e 1913 reside novamente no Brasil, con-
cretamente na localidade portuaria de Santos. Proba 
fortuna expoñendo en localidades como a propia San-
tos, São Paulo e Rio de Janeiro, onde as cousas non 
corren como era o seu desexo e colleita sucesivos fra-
casos, que o colocan nunha situación de desánimo e 
de estreiteza económica moi preocupantes, pero máis 
tarde, en 1907, consegue un relativo respaldo para as 
súas aspiracións artísticas e profesionais noutras ex-
posicións en Belém do Pará e Manaus, auténticos em-
porios da industria do caucho nesa época, con algúns 
cadros de ambiente mariñeiro como “Docas do Mer-
cado de Santos”, “Praia de São Vicente” e “Barco de 
carga” e con outros en que recrea paisaxes e lugares 
de Antícoli Corrado. 

A partir de entón, algunhas entidades de Santos, 
como a Cámara Municipal, a Casa de Misericórdia, 
o Centro Español e o Real Centro Portugués e algúns 
clientes potentados, como o portugués António Perei-
ra de Carvalho, encárganlle diversas obras e murais, 
que acrecentan notoriamente a súa sona artística e lle 
garanten o sustento. En outubro de 1910 protagoni-
za, por ese motivo, unha das reportaxes da revista de 
Jaime Solá, Vida Gallega, de grande difusión entre 
os núcleos emigrantes galegos de América e Portugal. 
En Santos recibe, por outra banda, a protección mece-
nática dun industrial goianés emigrado, Juan Estévez 
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Martínez, que o convida a residir e pintar na súa finca 
de Itabatatinga.

De regreso á localidade italiana de Antícoli desde 
maio de 1913 ata o verán de 1919, con algún retorno 
estacional puntual ao Brasil, traballa sen parar, pin-
tando, segundo as súas propias palabras, “como un 
desesperado, todo el día”.

Coa obra producida, retorna en 1919 a terras brasilei-
ras e colleita novos éxitos de crítica e vendas en ex-
posicións que celebra nese mesmo ano en São Paulo 
e Santos, e, algo máis tarde, en Rio de Janeiro (feb-
reiro de 1920), amosando cadros como “Narrando o 
combate”, “Amamantando”, “Fontanile de la Ficcio-
la”, “Estrada Velha”, “Luz intensa”, “Ante o abismo”, 
“Bebedouro”, “Semana Santa”, “Rebanho inquieto”, 
“Eterna labor”, “Tranquilidade aldeá” e “Volta ao 
aprisco”. O crítico de arte do Diario Español da lo-
calidade paulina, José Eiras-García (fillo), escribe o 3 
de outubro de 1919:

Sus lienzos son interesantes, agradables, artísticos y ar-
moniosos; tiene aciertos de composición y de colorido 
tan esplendentes, poseen en los contornos tantos encan-
tos, compendian en sus triunfales bellezas y embriaga-
doras maravillas tanta vida, que podemos decir que ante 
la prodigiosa verdad de los mismos sentimos palpitar en 
ellos la vida que se encierra en el seno de la naturaleza. 
¡Qué técnica sobria y vigorosa y qué predisposición ma-
ravillosa para el paisaje! […] 
Examinando sus pinturas, se llega á la conclusión in-
mediata de que el artista procura dar al espectador una 
honda sensación de arte sincero y una visión perfecta de 
naturalidad.

Antícoli chama novamente por el e, tras pasar o verán 
de 1920 en terras goianesas, permanecerá na localida-
de italiana por última vez entre 1922 e 1926, ano este 
último en que regresa de xeito provisorio á Península 
ibérica. Desta época data o seu romance amoroso coa 
modelo italiana Lucía Ciucci, protagonista de cadros 
como “Pintor y modelo”, “Baño da cascada” e “Ra-
gazza romana”.

Obras da autoría de Antonio concorren por esta épo-
ca, entre 1922 e 1927, a varias Exposicións Nacionais 
de Belas Artes e Salóns de Outono en Madrid e cha-
man a atención do científico e futuro premio Nobel de 
Medicina Santiago Ramón y Cajal, quen lle dedicaría 
varios parágrafos admirativos á súa pintura paisaxís-
tica no seu libro El mundo visto a los ochenta años 

(1959). No Salón de Outono de 1922, segundo teste-
muña o crítico de arte do Heraldo de Madrid, Blanco 
Coris, Antonio Fernández expuxo “un cuadro grande 
de composición muy sentido y honradamente pinta-
do, en el que el artista desarrolla una escena de Sema-
na Santa en el interior de un templo de Pontevedra”. 
Non foi a única obra de temática relixiosa que pintou 
nestes anos.

Tamén concorreu con obras como “As fiandeiras” e 
“Rabaño” á Exposición Rexional de Compostela en 
1926. No acto de inauguración, Cotarelo Valledor 
afirmaría que na mostra destacaron como auténticas 
revelacións o pintor goianés que nos ocupa e o escul-
tor xordomudo Acuña.

Na revista Vida Gallega (núm. 309, 30.6.1926), Va-
lentín Paz Andrade dedicoulle o traballo “Un gran 
pintor gallego desconocido en su tierra”. Ademais de 
reproducir tres dos cadros do artista goianés, “Aldea 
italiana”, “Bosque de oliveiras” e “As fiandeiras”, o 
entón director do diario vigués Galicia ponderou o 
seu galeguismo e contou como o artista rexeitara a 
chantaxe que lle fixera un membro do xurado dunha 
desas Exposicións Nacionais, que pretendía facerse 
cun cadro do pintor a cambio de “concederlle” unha 
medalla no concurso... Da pintura do seu compatrio-
ta, o autor de Cen chaves de sombra aseveraba nese 
traballo que citamos: 

En sus telas hay una belleza clara y sencilla, buscada por 
los métodos más clásicos […] A la paleta de este artista 
no llegaron ni el impresionismo, ni el expresionismo, ni 
ninguna de las modernas tendencias de la pintura que 
han improvisado tantas reputaciones.

Menos compracente foi, con todo, o crítico F. A. 
[Felipe Fernández Armesto?] en El Pueblo Gallego 
(27.8.1926), pois comentando a participación de An-
tonio Fernández na Exposición de Arte Galega cele-
brada en Compostela, indicaba:

La obra de este artista era desconocida hasta ahora en 
Galicia. Emigró, todavía muy joven y pasó la mayor par-
te de su vida en el extranjero, estudiando pintura en Ita-
lia. Presenta cinco cuadros, ninguno de los cuales tiene 
asunto gallego. Pertenece a la escuela “realista” ante-
rior al advenimiento del impresionismo y - claro está - 
de las tendencias posteriores. Conoce perfectamente la 
técnica de su arte anacrónico. Muestra en su obra una 
sensibilidad apocada. Se esclaviza al natural de tal modo 
que en ocasiones, tal como en su óleo “Borregos”, llega 
a un “verismo” irritante.
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Su obra más bella es, para nosotros, la titulada “Casas”, 
sólida, bien entonada y construida; la que más se liberta 
del servilismo al modelo. Tiene toda la sinceridad que le 
permiten los prejuicios de su escuela. Desdeña la obra 
ligera o inacabada. Dibuja, define y remata. Nuestros ar-
tistas, jóvenes y viejos deben imitar tales virtudes en este 
maestro; y nada más.

No mes de marzo de 1927, concretamente no día 20, a 
coñecida revista madrileña Blanco y negro, vinculada 
ao grupo editor do xornal ABC, levaría á súa portada 
a obra de Antonio Fernández “Primavera. Flores tem-
pranas”.

Tras unha nova estadía de arredor de tres anos no Bra-
sil (1927-1929), con novas exposicións en São Paulo, 
Rio de Janeiro e Santos de cadros como “As fiandei-
ras”, “Volta ao aprisco”, “Na fonte”, “Vida da aldea”, 
“Rochelos” e, moi especialmente, “Sexta-feira San-
ta”, tamén coñecido como “Viernes Santo”, que sus-
citan parágrafos laudatorios na prensa como os que 
lle dedica a Gazeta paulina do 19 de marzo de 1928 
(“estamos realmente diante de um mestre que sabe 
pintar, desenhar e compôr”) ou lle tributa o corres-
pondente de El Pueblo Gallego en Rio de Janeiro, A. 
de España Paramés (“Sorprenden por su plasticidad 
y perfección los cincuenta lienzos que inspirados en 
Galicia e Italia presenta el artista en su exposición al 
público de esta ciudad, y son fieles intérpretes de su 
genio de pintor, dando idea exacta de su gran dominio 
de los pinceles”), Antonio Fernández regresa á aldea 
natal na primavera de 1929 e, con 47 anos feitos, afín-
case definitivamente e con moita discreción en Goián, 
sen deixar nunca de traballar nos seus cadros. 

É, con efecto, un artista decidido a centrarse no seu 
calado labor e a fuxir tanto da farándula como do 

compadreo. Así e todo, recibe a homenaxe de que 
se bautice co seu nome a praza da igrexa goianesa 
e non deixa de enviar algunha mostra do seu quefa-
cer aos Salóns de Outono madrileños de 1932 (cos 
cadros “Maternidad” e “Na beira do Miño”), 1934 
(nesta ocasión con “Paisaje con pécoras”, tipicamente 
xeórxico, e “Alegoría de la guerra”, tristemente pre-
monitorio) e 1936 (co cadro “Rebaño de ovejas”). Na 
Semana Cultural Galega celebrada en Porto na pri-
mavera de 1935, expuxo “Colo materno”, “Touriña” 
e “Rincón de aldea”.

É neste tempo, con anterioridade ao estoupido da gue-
rra (in)civil, cando achega algunha que outra colabo-
ración a xornais e revistas de índole progresista, agra-
ria e galeguista como El Heraldo Guardés, El Agro 
de Tomiño e El Pueblo Gallego, case sempre asinadas 
con pseudónimo, mais permanece alleo aos novos 
ventos renovadores e aos debates estéticos que traen 
consigo os artistas da xeración vangardista (Maside, 
Seoane, Souto, Colmeiro, Laxeiro…).

Cómodo no tratamento de motivos costumistas e 
entregado de cheo ao retrato fiel dos elementos da 
paisaxe e da natureza, “o noso artista foi un creador 
que sempre se sentiu a gusto coa tradición”, indica o 
xa citado Carlos L. Bernárdez, “creando un mundo 
acolledor e íntimo de pastores, rabaños, vieiros entre 
montes e arquitectura popular, que evidencia un amor 
fondo polo mundo tradicional”. Nesa perspectiva de-
ben colocarse igualmente, coidamos, as “mariñas” 
que pintou nos seus últimos anos de vida con algúns 
emblemáticos lugares da costa guardesa (Portecelo, 
San Xián, Santa Mª de Oia…) como motivo de ins-
piración, unhas “mariñas de aire salobre, olor a algas 
y bramido de rompientes”, en atinada caracterización 
de Eliseo Alonso. 

Nun artigo de prensa editado en 1970, o propio Eliseo 
acertaba a resumir as esencias temáticas da pintura do 
seu amigo do seguinte xeito: “La figura, el paisaje, una 
ola viva en mar abierto apresada en el último centíme-
tro de su altura blanca, las rocas y los árboles queridos. 
Todo es una fiesta de verdes, azules, ocres. Antonio 
Fernández en el gran contemplativo de la naturaleza”.
En Goián, na dura época de posguerra, Antonio Fer-
nández cultiva a amizade de escritores como o sa-
cerdote Faustino Rey Romero e o xa citado Eliseo 
Alonso (de quen nos ocupamos na sección “Letras na 
almadraba” deste mesmo número da revista). Este úl-
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timo converteuse no divulgador máis constante e en-
tusiasta da súa obra. Ademais, Antonio exerceu claro 
maxisterio sobre algúns artistas máis novos residen-
tes na zona, como o pintor Xavier Pousa (1931-2000), 
o escultor Maxín Picallo (1940; autor de coñecidos 
monumentos na Guarda ao poeta Feliciano Rolán, 
ao Caudillo Celta e ao Mariñeiro Desaparecido) e, 
a partir de 1972, o tamén escultor natural de O Hío 
(Cangas) Xoán Piñeiro (1920-1980), autor dos monu-
mentos dedicados en Tui ao arcebispo Lago González 
e ao político Calvo Sotelo. Por volta de 1955, en carta 
a Eliseo Alonso, o sacerdote e poeta Faustino Rey, 
daquela residente en Amorín, contaba:

Don Antonio Fernández sigue desafiando a la misma 
naturaleza. El verano pasado visité su estudio. Estaba 
pintando unas flores. Supongo que sería una alucinación 
mía: me pareció que se movían y hasta se me antojó per-
cibir su campestre aroma. Desde hace una temporada, 
dejó la dulzura del Bajo Miño y va a inspirarse en los 
broncos acantilados de Santa María la Real de Oya. 

En 1944, Antonio Fernández realiza a súa primeira 
exposición individual en Galiza, concretamente no 
Casino de Vigo. Aínda que a mostra é un éxito tocan-

te a vendas, algunha crítica, como a que asina Cris-
tóbal Cea en La Estafeta Literaria de Madrid (núm. 
7, 15.6.1944, p. 27), non deixa de sinalar a falta de 
innovación estilística da pintura do goianés, que ofre-
ce un “academicismo cerrado, sin concesiones”, “un 
realismo a ultranza” e que se amosa, asemade, “des-
plazada de la sensibilidad actual”, se ben manifesta 
do punto de vista técnico, en compensación, unha fas-
quía “realmente irreprochable”, unha “cromática bri-
llante” e “una minuciosidad lindera del preciosismo”.

Laxeiro, en declaracións á revista viguesa Cartel 
(núm. 10, 15.5.1946), englobará así e todo o de Goián 
na categoría de “mestres” da pintura galega, xunto a 
Sotomayor, destacando ademais que era “un buen de-
tallista de la realidad”.

Nos primeiros anos da década dos 50 a revista galai-
co-arxentina Mundo Gallego, que impulsan en Bue-
nos Aires Eliseo Alonso, Teodoro Campos e Xosé 
Conde, reproduce nas súas páxinas varios cadros 
seus, como “Na beira do Miño” e “Touriña maman-
do” (núm. 1), “Paisaje del Miño” e “As fiandeiras” 
(núm. 2), “Paisaje del Bajo Miño” (núm. 3) e “Na 
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fonte” e “Bodegón” (núm. 4), así como un breve tra-
ballo de Xavier Pousa sobre a súa figura (núm. 4). 
Tamén asoma nesa mesma década a arte do pintor 
goianés ás páxinas da revista galaico-bonaerense Ai-
riños, que reproduce, por exemplo, o seu “Vuelta al 
aprisco” no seu número 13 (xaneiro de 1954). Ade-
mais, nas planas de El Pueblo Gallego (21.5.1952), 
o propio Eliseo Alonso dedícalle o gabancioso artigo 
“O Miño a través do seu intérprete máis fidel”, ao 
que pertencen estas liñas:

Antón Fernández Gómez é un grande pintor galego que 
reflexa nos seus lenzos, pol-o infruxo do seu estro crea-
dor, un dos infindos poemas da nosa belida Galiza: as 
verdecentes ribeiras do Miño. Eisí pódese decir que neste 
xeito do seu arte, máis que un pintor é un poeta afer-
voado que canta a Natureza celta co seu pincel.

Pouco despois, concretamente en 1954, Antonio Fer-
nández ilustra unha publicación sobre temas arqueo-
lóxicos de Fermín Bouza Brey e Xosé Mª Álvarez 
Blázquez, que leva por título Industrias paleolíti-
cas do Baixo Miño. O xornalista Caba, na súa sec-
ción “Ángulo de la Peregrina” de El Pueblo Gallego 
(22.2.1957), escribirá sobre o artista de Goián:

Tenemos prisa por señalar otro fenómeno; cómo un pai-
saje bello en sí, puede ser poetizado, idealizado por un 
pincel. Y este es el caso del pintor Antonio Fernández, 
de Goyán. Una paleta parada, como si se tratara de un 
reloj del renacimiento, en 1905, fecha de su primera ex-
posición. Y no lo decimos en demérito. Un pintor de hoy, 
un ultra del grupo no figurativo, no puede concebir que 
el paisaje, a fuerza de colorido, de transparencia, de pu-
reza atmosférica, deje de ser una reproducción realista 
para convertirse en una recreación, en algo así como una 
pintura abstracta, por lo cerebralizada, de lo figurativo. 
Hemos visto cómo se tratan verdes, azules y ocres hasta 
conseguir masas forestales lujuriosas, límpidos azules, 
aguas químicamente puras y piedras talladas y con nuevo 
oriente como si fueran diamantes y no canchales recelo 
de marineros que saben que allí pueden estrellarse. Una 
oveja o un ternero de Antonio Fernández es una variedad 
sublimada; ni ovino ni bóvido, sino algo tan perfecto, tan 
rematado, que provoca el desasosiego de no tener, míre-
sele por donde se le mire, nada nuevo que matizar. 
Hasta su política pictórica es extraña por el perfecto 
ajuste que la caracteriza: no sale de Goyán, no expone, 
no habla la prensa de él... Está fuera de onda del mundo 
actual. Y allí, a su estudio aldeano, ni cómodo, ni am-
plio, ni atrayente, acuden sigilosamente sus entusiastas a 
comprar su obra... A comprarla, cuando quiere venderla. 
Es un avaro de sus creaciones; avaricia que solo tiene 
un hándicap en la necesidad de vivir. ¿Se ha resuelto el 
inmediato problema gástrico...? Pues se acabó la venta. 
Un extraño superviviente…

En 1959 o Museo Provincial de Lugo dedicaralle 
unha das súas salas. Así adiantaba a nova J.O.G. [José 
Otero Gómez], correspondente do diario olívico El 
Pueblo Gallego en Goián, na súa crónica de 30 de 
outubro de 1958:

Cuadros de Fernández para el Museo de Lugo 
La ciudad de Lugo, en su afán de reunir en el Museo 
provincial lo más selecto y representativo de nuestro arte 
regional, va a contar ahora con una colección de dieci-
siete cuadros del pintor de Goyán, Antonio Fernández, a 
los cuales se destinará una sala. 
Con este motivo, y con el fin de entrevistarse con el lau-
reado pintor, se han desplazado especialmente a esta vi-
lla, dos personalidades lucenses, los señores Fernández 
y Vázquez Seijas, director este último de dicho museo.
La colección de cuadros cedida por Antonio Fernández, 
para enriquecer la pinacoteca del Museo de Lugo, está 
integrada por diversos paisajes llenos de luz y colori-
do, que evocan las bellezas de nuestra comarca del Bajo 
Miño. Completan la colección unas mariñas del litoral 
atlántico de La Guardia, y varios estudios de animales y 
de árboles, así como algunas telas de su época en Italia. 
En resumen, que los trabajos que Antonio Fernández 
destina a la nueva sala del Musco de Lugo son las más 
expresiva manifestación del depurado arte de este maes-
tro de la pintura gallega.

Co gallo deste recoñecemento ao artista goianés, a Aso-
ciación de Prensa viguesa tributoulle o 4 de novembro 
de 1959 unha homenaxe “íntima” en forma de “café de 
redacción” na súa sede social, de cuxas paredes pendu-
raban dous óleos do artista, precisamente.

Logo de que Eliseo Alonso dese ao prelo o volume La 
pintura de Antonio Fernández (1959), o crítico Gui-
llot Carratalá ocuparase da súa traxectoria artística 
nas páxinas do diario madrileño ABC, reivindicando 
a súa valía, lamentando o descoñecemento que existía 
sobre a súa obra e destacando cadros como “Viernes 
Santo”, “Narración del soldado” e “Callejuela de An-
tícoli”. O artista fará entón doazón de tres dos seus 
óleos á Real Academia Galega (“Sol matutino”, “Es-
tudio” e “Contraluz”) e doutras tantas obras ao Mu-
seo Quiñones de León, de Vigo. Este último aceno 
de xenerosidade espertará, porén, algunha que outra 
suspicacia nun dos colaboradores do xornal El Pue-
blo Gallego, José Mª Signo, pois coincidía a doazón 
coas vésperas do fallo dun certame pictórico convo-
cado pola Corporación viguesa, co nome de I Concur-
so Regional de Arte. Tanto o escultor Xoán Piñeiro 
como o entón conservador do Museo Municipal olí-
vico, Ángel Ilarri, saíron entón á palestra pública para 
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negar calquera afán espurio nas doazóns feitas, mais 
o citado Signo insistiu en cualificar de “inoportuna” 
a iniciativa de publicitar a entrega antes de que fose 
coñecido o fallo do citado concurso (vide El Pueblo 
Gallego, 19, 22 e 27 de xullo de 1960). Ao final, a 
pintora Julia Minguillón foi quen gañou o certame 
e Antonio Fernández contribuíu con algúns cadros, 
fóra de concurso, para a Exposición que cos traballos 
presentados se fixo pouco tempo despois en Vigo (El 
Pueblo Gallego, 1.8.1960).

Cómpre dicir que en abril de 1960, pouco antes de 
que este pequeno escándalo o envolvese, Antonio 
Fernández resultaría nomeado, por unanimidade, 
membro correspondente da Real Academia de Belas 
Artes Nosa Señora do Rosario, que presidía entón 
Ángel del Castillo López. Tamén hai que sinalar que 
nese mesmo ano o concello de Tomiño, presidido na 
altura por Troncoso Martínez, iniciou o expediente 
para nomear fillo predilecto ao pintor goianés, mais o 

certo é que tal recoñecemento só lle chegaría de xeito 
póstumo en 2013.

En 1970, pouco antes do seu óbito, que se produciría 
o 2 de novembro dese ano, Antonio Fernández expu-
xo unha antolóxica da súa obra no Círculo Mercantil 
de Vigo, con cincuenta e tres óleos e numerosos de-
buxos. A mostra foi, no dicir da crónica do Faro de 
Vigo, “un acontecimiento en la vida viguesa. La dig-
nidad con que se ha montado, la aportación generosa 
de obras por el artista y por coleccionistas particula-
res y el sentido antológico de la muestra, redoblan el 
interés, si no lo tuviera ya por si mismo cada cuadro 
colgado”.

En 1986 outra ampla exposición organizada por 
Caixavigo, dentro da serie “Grandes Artistas Gale-
gos”, deu a oportunidade de recuperar idea sobre a 
relevancia da súa figura, obxecto tamén de home-
naxe en varias exposicións celebradas a comezos 
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do século XXI en A Guarda e Goián. Nomeado a tí-
tulo póstumo, como dixemos, “Fillo Predilecto” de 
Tomiño en 2013, o colexio público de Goián leva 
hoxendía o seu nome e desde xullo de 2014 está 
aberta na localidade unha “Aula-Museo Antonio 
Fernández”, deseñada polo fillo do seu discípulo 
Xavier Pousa e na que se recollen obras e obxectos 
persoais do pintor. Ademais, a chamada “Comisión 
Antonio Fernández” e o Concello de Tomiño ha-
bilitaron un espazo na Rede para a divulgación da 
figura e da obra do pintor (www.antoniofernandez-
pintor.com). 

Cada ano convócase un certame de pintura ao aire 
libre en memoria do artista goianés. Rematemos 
dicindo que na actualidade, descontadas as moitas 
dispersas en non poucas coleccións particulares, hai 
obras de Antonio Fernández en museos como o Pro-
vincial de Lugo e o Quiñones de León (Vigo) e en 
coleccións como as de Abanca-AFundación (Vigo), 
Fundación María José Jove e Pinacoteca Fernández 
del Riego (Vigo). Sempre resultará unha regalía para 
os ollos e para o espírito achegarse ata eses museos 
para contemplalas.

Pintores do mar
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- ASOCIACIÓN CULTURAL REAL E ILUSTRE COFRADIA 
DA DORNA. RIBEIRA.
www.cofradiadorna.org 

- ASOCIACIÓN AMIGOS DA DORNA MECA. O GROVE.
http://dornameca.org/

- AMIGOS DAS EMBARCACIONS TRADICIONAIS OS 
GALOS BUEU. 

- GRUPO ETNOGRÁFICO MASCATO-CAMBADOS.

- CLUB DO MAR FERROL. FERROL.

- ASOCIACIÓN CULTURAL E DEPORTIVA DORNA. A 
ILLA DE AROUSA-
http://entdorna.blogspot. com.es
- ASOCIACIÓN GAMELEIROS ASODIÑA. VIGO.

- CLUBE MARIÑO A REIBOA. POIO.
http://reiboa.blogspot.com. es/
- AMIGOS DA DORNA DE PORTONOVO. SANXENXO.
www.amigosdadorna.org

- ASOCIACIÓN BARCOS DO NORTE. VIANA DO CASTE-
LO-PORTUGAL.

- MARIÑEIROS ARTESANAIS E DEPORTIVOS SAN MI-
GUEL DE BOUZAS. VIGO.
www.marinerosbouzas.com

- ASOCIACIÓN DEPORTIVA E CULTURAL RABANDEIRA. 
VILANOVA DE AROUSA.

- ASOCIACIÓN CULTURAL LAJAREU POR BARLOVEN-
TO. RIBEIRA.
lajareu.blogspot.com.es
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- ASOCIACIÓN SODINÁUTICA. VIGO.
sodinautica.blogspot.com

- REAL CLUB NAÚTICO DE SANXENXO. SANXENXO.
www.rcnsanxenxo.com

- ASOCIACIÓN CULTURAL CANLE. CARNOTA.
https://canle.org/

- ASOCIACIÓN RECREATIVA MAR DA PEDRA DE AMI-
GOS DAS GAMELAS. CANGAS.
http://mardapedra.blogspot.com.es/

- ASOCIACIÓN RECREATIVA E CULTURAL SUESTE. 
MOAÑA.
asociacionsueste.blogspot. com

- ASOCIACIÓN CULTURAL E DE TRADICIÓNS MARIÑEI-
RAS GAMELA. BOIRO.
www.gameladecabodecruz.org

- ASOCIACIÓN CULTURAL DEPORTIVA P. DE SERVICIOS XU-
VENIS ROMPETIMÓNS. CARRIL, VILAGARCIA DE AROUSA.
rompetimons.blogspot.com

- ASOCIACIÓN CULTURAL MAR DE MUROS. MUROS.

- ASOCIACIÓN MAR DE NOIA. NOIA.
www.mardenoia.com

- CLUB MARÍTIMO DE REDES. ARES.
www.caamouco.net

- ASOCIACIÓN CULTURAL GAMELEIROS. VIGO.

- ASOCIACIÓN MARÍTIMA E CULTURAL VILAXOÁN. 
VILAGARCÍA DE AROUSA.

- ASOCIACIÓN CULTURAL DEPORTIVA E P. DE ACTIVIDA-
DES XUVENIS FASQUIA. A ILLA DE AROUSA.

- FUNDACIÓN EXPOMAR. BURELA.
www.expomar.com

- ASOCIACIÓN DE AMIGOS DAS EMBARCACIÓNS TRA-
DICIONAIS DE GALICIA. A CORUÑA.

- INSTITUTO DE ESTUDOS MIÑORANOS. GONDOMAR.
www.minhor.org

- ASOCIACIÓN CALMOSEIRA. CAMBADOS.
calmoseira.blogspot.com

- ASSOCIAÇAO FORUM ESPOSENDENSE. ESPOSENDE – 
PORTUGAL.
www.forum-esposendense.pt

-COLEGIO Y ASOCIACIÓN DE INGENIEROS NAVALES Y 
OCEANICOS- DELEGACIÓN GALICIA. FERROL
www.ingenierosnavales.com

- AMIGOS DO MUSEO DO MAR DE GALICIA. VIGO

- ASOCIACIÓN BALANDRO JOAQUÍN VIETA. NOIA

- GRUPO DE TRABALLO POLO PATRIMONIO MARITIMO 
A OSTREIRA. MUROS. 
www.abelleira.info

- ASOCIACIÓN CULTURAL MARIÑEIRA OS PATEXEI-
ROS. OLEIROS.
www.patexeiros.org

- GRUPO CULTURAL RONSEL. MARIN.
blogronsel.blogspot.com

- ASOCIACIÓN GALEGA DE BARCOS CLÁSICOS E DE 
ÉPOCA AGABACE 
www.agabace.org

- ASOCIACIÓN  CÍVICO CULTURAL TERRA DE OUTES. 
OUTES.
terradeoutes@gmail.com

- ASOCIACIÓN CULTURAL DE EMBARCACIÓNS TRADI-
CIONAIS A TORRE. CAMBADOS.
atorre.yolasite.com

- FUNDACIÓN XOSÉ SOTO DE FIÓN. O SAVIÑAO.
www.sotodefion.org

- ASOCIACIÓN CULTURAL DE EMBARCACIÓNS TRADI-
CIONAIS PIUEIRO. A GUARDA.
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NOVA ARDENTÍA. Revista galaico-portuguesa de 
cultura marítima e fluvial. INDICACIÓNS PARA A 
PRESENTACIÓN DE ORIXINAIS

A revista NOVA ARDENTÍA ten as súas páxinas 
abertas a todas aquelas persoas que desexen publi-
car de xeito voluntario e desinteresado as súas co-
laboracións sobre calquera aspecto relacionado coa 
cultura marítima e fluvial. Esas eventuais colabora-
cións deben axustarse canto sexa posíbel ás seguin-
tes normas:

1. Características das colaboracións. Deben ser ri-
gorosas, orixinais e inéditas, cun mínimo de 2.000 
caracteres e un máximo de 10.000 (espazos incluí-
dos). As colaboracións que non cumpran os criterios 
formais de edición poderán ser rexeitadas ou, no seu 
caso, devoltas á persoa autora para seren corrixidas.

2. Texto. Todas as achegas deberán ser redactadas 
na fonte de letra Times New Roman, tamaño 12, con 
interliñado de 1’15 ou 1’5 e aliñamento xustificado.

3. Envío de colaboracións. Serán remitidas por co-
rreo electrónico ao enderezo revista@culturmar.org 
ou, en soporte informático físico (cd, lapis electró-
nico…, con adecuada identificación do arquivo), ao 
enderezo postal CULTURMAR. Centro Socio-Cul-
tural de Baltar, Baltar, 26, 1º, Parroquia de Castre-
lo, 36639 Cambados (Pontevedra). O programa e 
a versión do procesador de textos empregado será 
preferibelmente o Openoffice ou o Microsoft Word.

4. Identificación de autoría. Na cabeceira da cola-
boración figurarán o título da mesma e o nome do 
autor/a ou autores/as. No remate da colaboración 
débese consignar o enderezo postal, un teléfono de 
contacto e o enderezo de correo electrónico, datos 
que non aparecerán publicados logo na revista.

5. Referencias. Nas referencias e citas bibliográficas 
procederase de acordo coas normas da APA (www.
apastyle.org). Seguirase o seguinte modelo para os 
libros: Apelidos, Nome ou Inicial con punto do/a 
autor/a. Paréntese para o ano de publicación, punto. 
Título do libro en cursiva, punto. Lugar de edición, 
dous puntos: editorial, punto. Se houbese varios tra-
ballos publicados por un mesmo autor ou autora no 

mesmo ano, despois do ano porase coma, e logo: a, 
b, c...: Caso de autoría compartida indicarase o pri-
meiro dos autores/as coa fórmula et alii (e outros); 
especificarase igualmente e sinalarase nos casos 
de obra colectiva aquel autor/a que aparece como 
Editor/a (Ed.), ou Coordinador/a (Coord.). Nas re-
ferencias e citas bibliográficas de artigos de revistas 
e de capítulos de libros procederase de acordo co 
seguinte modelo: Apelidos, Nome ou Inicial do/a 
autor/a. Paréntese para o ano de publicación. Título 
do artigo. Nome da revista en cursiva, número da re-
vista, páxinas con guión intermedio. As referencias 
dos documentos publicados en internet irán despois 
do resto da bibliografía, baixo o título de “Fontes 
electrónicas”. Debe incluírse a data de consulta.

6. Notas ao texto e citacións. O texto da colabora-
ción poderá levar notas a rodapé, numeradas corre-
lativamente e indicadas con sobreíndices. Cando 
se citen frases textuais, estas irán en cursiva. Se a 
frase textual ocupa menos de tres liñas, redactarase 
de corrido no texto, entre comiñas; de ocupar maior 
extensión, escribirase á parte, precedida de dous 
puntos e sangrada na marxe esquerda, con tamaño 
de letra 10.

7. Ilustracións, táboas, cadros, gráficos. As colabo-
racións de texto poderanse acompañar das ilustra-
cións (fotografías, imaxes, gráficos, cadros...) que 
se consideren necesarias, en arquivos complemen-
tarios e indicados con orde, sinalándose claramente 
no texto, mediante anotación entre parénteses, o lu-
gar onde deben reproducirse. Enviaranse as fotogra-
fías ou outras imaxes e gráficos en formato dixital 
cunha resolución mínima de 300 ppp, en formato 
JPG, TIF, PNG ou PDF. Ademais, estas sempre de-
ben ser enviadas como documento autónomo, fóra 
do documento de texto.

8. Lingua de publicación. Os traballos aparecerán 
na revista en lingua galega ou portuguesa.   Acép-
tase, non obstante,  que se envíen orixinais noutras 
linguas,   para seren traducidos desde a propia Re-
dacción, co visto e prace final da(s) persoa(s) cola-
boradora(s).

9. Exemplares de cortesía. Por cada colaboración, o 
autor/a recibirá dous exemplares de cortesía do nú-
mero de Nova Ardentía onde apareza o seu traballo.
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Ai eu coitada, como vivo em gran cuidado
por meu amigo, que hei alongado;

muito me tarda
o meu amigo na Guarda.

Ai eu coitada, como vivo em gran desejo
por meu amigo que tarda e nom vejo;

muito me tarda
o meu amigo na Guarda.

Afonso X o Sabio

Cancioneiro da Biblioteca Nacional de Lisboa, 456



148

ARDENTÍA
nova

PVP 5€


