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ABSTRACT

This paper deals with the “"BG2" wrecksite, which is located in the intertidal coastal zone of
Puerto Madryn. An erosion process that affects the area is progressively exposing the remains.
It was decided to conduct an archaeological research in order to identify the chronological
and cultural context of the vessel and assess its historical and scientific relevance. The
methodology consisted mainly of the analysis of its constructive features and the identification
of wood species and metal components. The archaeological data obtained was then evaluated
in relation with the historical record gathered. The results indicate that it consisted of a mid size,
wooden sailing vessel that was built using relatively shoddy or unskilled workmanship. It was
probably built in the 19th century, so it would be the oldest wrecksite found up to the present
in the area. Wood removal evidence associated to historical data suggests that some ship
components could have been reutilized by the first Welsh settlers who arrived at this place in
1865. Preliminary results situate the “BG2" wrecksite as a maritime heritage of significant value.

ANTECEDENTESY OBJETIVOS

La presente investigacion forma parte del Pro-
yecto “Investigacion y Puesta en Valor del Patri-
monio Cultural Subacuatico de Peninsula Valdés”
(Provincia del Chubut) del Programa de Arqueolo-
gia Subacuadtica (PROAS) del Instituto Nacional de
Antropologia y Pensamiento Latinoamericano. En
el marco de dicho proyecto se estan comenzando
a relevar alrededor de 30 naufragios de diversas
épocas localizados tanto en los golfos Nuevo y San
José como en la costa atlantica de la peninsula.

El sitio que nos ocupa, denominado prelimi-
narmente Bahia Galenses 2 (BG2), consiste en los
restos semienterrados de una embarcacion de

madera. El mismo estd localizado en una playa del
Golfo Nuevo en el sector sur de la ciudad de Puerto
Madryn, proximo a Punta Cuevas, en una ensenada
que en cartografia argentina antigua es denomina-
da como “Bahia Galenses” (Dumrauf 1993) (Figura
1). El sitio se encontraba hasta el afio 2002 com-
pletamente cubierto por sedimento, aunque hay

Figura 1. Ubicacion del sitio de naufragio BG2.

referencias de pobladores locales que recuerdan
haberlo visto descubierto en la década de 1950 (A.
Couceiro comunicacion personal 2000).
Recientemente el lugar ha estado sujeto a ries-
gos de alteracion natural y antrdpica. Debido a su
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Figura 2. Imagenes que ilustran el momento en que la marea comienza a cubrir los restos y cuando los mismos

quedan completamente bajo el agua.

Figura 3. Fotos tomadas con dos afios de diferencia en las que se puede apreciar el descenso del nivel del sedimen-

to en varios sectores de la estructura.

emplazamiento en un ambiente intermareal, los
restos que afloran sobre la superficie son cubiertos
y descubiertos por el agua dos veces al dia (Figura
2). Esta situacion ha originado su deterioro progre-
sivo por la accion hidrodinamica y la exposicion pe-
riddica a los agentes atmosféricos. A ello se suma
una creciente erosion sedimentaria que esta des-
tapando gradualmente el sitio (Figura 3). Al mismo
tiempo, ha estado sujeto al huaqueo u otro tipo de
alteracion por parte de visitantes ocasionales que
concurren a la zona balnearia todos los afios. Esta
situacion motivd una urgente atencion sobre el
naufragio a fin de evaluar su significancia arqueo-
l6gicay, en base a ello, planificar futuras investiga-
ciones y proponer medidas para su preservacion.
En enero de 2004 y septiembre de 2005 se rea-
lizaron los primeros relevamientos de los restos
visibles, sobre la base de los cuales se estimo que
los mismos podrian corresponder a una embarca-
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cion de tamafio mediano construida entre los siglos
XVII'y XIX (Elkin y Murray 2004, 2005). Es impor-
tante mencionar que en este sector de la costa ha-
brian tenido lugar, durante el siglo XIX, actividades
de procesamiento de productos derivados de la
caza de pinnipedos y cetaceos (Dumrauf 1991) y, en
el afio 1865, el desembarco de los primeros colonos
galeses que arribaron a la Patagonia (Jones 1993
[1898]; Jones 2000 [1926]). Asimismo, en diversas
fuentes histdricas se menciona la presencia de un
antiguo naufragio en la zona (British Admiralty
1883; Ap lwan 1889; Jones 1993 [1898]; Jones 2000
[1926]). En funcion de lo anterior, en octubre de
2006 y febrero de 2007 se llevaron a cabo dos cam-
pafas de relevamiento y excavacion en el sitio.

En este contexto, la investigacion que se pre-
senta a continuacion tuvo como objetivo realizar
una caracterizacion general del sitio y determinar
su contexto cronoldgico-cultural.
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METODOLOGIA

Desde un primer momento se considerd que las
expectativas de hallazgo de artefactos asociados a
la estructura serian bajas, debido a la reducida po-
tencia del sedimento existente sobre la estructura
y a la dindmica costera caracteristica del ambiente
intermareal. En funcion de ello y del objetivo plan-
teado se decidié focalizar la investigacion en el
estudio de los restos estructurales del casco, a fin
de determinar el tipo de embarcacion y sus dimen-
siones generales. Para ello se examinaron rasgos
diagnosticos, tales como el sistema de cuadernas,
tipo de ensamblajes, clavazon y sistema de recubri-
miento del forro.

Los trabajos estuvieron condicionados por la
periddica inmersion del sitio durante la marea alta.
Se decidié entonces trabajar Unicamente durante
los periodos de marea baja, lo cual significé dispo-
ner de un lapso aproximado de 4 horas por dia.

Previamente a las tareas de excavacion se rele-
varon los restos estructurales que se encontraban
expuestos sobre el nivel del sedimento a fin de
obtener un plano del sitio. Asimismo, en un sector
donde no se observaban maderos en superficie pero
presumiblemente se hallaba parte de la estructura
enterrada, se realizd una serie de sondeos de 20 x
20 cm a intervalos de 1 m, siguiendo la proyeccion
del contorno de los restos expuestos.

Posteriormente se seleccionaron tres areas de
excavacion de acuerdo con su potencial diagnosti-
co: el sector medio y ambos extremos (SO y NE) de
la estructura visible. En el caso del sector medio, se
esperaba obtener informacion sobre aspectos ta-
les como la disposicion de cuadernas, la construc-
cion del forro interior, la seccion transversal de la
embarcacion y su manga maxima. Por su parte, el
estudio de los extremos de la estructura permitiria
identificar la proa y la popa de la nave.

En el sector medio y en el extremo SO se exca-
varon sendas trincheras transversales al eje princi-
pal de la estructura. Las dimensiones de la primera
(T1) fueron de 1,80 m de ancho y 4,80 m de largo,
mientras que las de la sequnda (T2), de 2,90 m de
ancho y 2,30 m de largo (Figuras 4 y 6). En el ex-
tremo NE se excavo selectivamente en diferentes
sectores (S1y S2) con el propdsito de delimitar la
extension de la estructura en esa zona y registrar
sus rasgos diagnosticos, cubriendo una superficie
total de 6 m2. En las tres areas mencionadas se ex-
cavo hasta dejar al descubierto el plano superior de
la estructura, alcanzando un nivel de -47 cm en Tz,
-63cm T2y -23 cm en S1y S2. El caracter unicom-
ponente del sitio y sus condiciones de depositacion
llevaron a considerar a toda la excavacion dentro

del sitio como una Unica unidad estratigrafica. Fi-
nalizada la excavacion las tres areas fueron cubier-
tas con el sedimento del lugar.

Figura 4. Trinchera de excavacion del sector medio de
la estructura (T1).

Las estructuras y los escasos materiales descu-
biertos en la excavacion fueron relevados tridimen-
sionalmente y fotografiados in situ. Se confeccio-
no6 un plano a escala 1:10 en donde se registraron
los siguientes datos: disposicion de las cuadernas;
escuadria y longitud de cada tramo de cuaderng;
anchoy espesor de tracas de forros interno y exter-
no (traca: cada una de las filas de tablas del forro);
ubicacion, tipo y diametro de clavazon; tipo y di-
mensiones de encastres y rebajes; curvatura trans-
versal de las cuadernas; indicadores de maderos
ausentes; marcas de construccion; y evidencias de
alteraciones antrdpicas.

Los materiales extraidos del sitio durante las
excavaciones fueron sometidos a un tratamiento
de conservacion preliminar. El mismo consistio en
su limpieza mecanica e inmersidon en agua dulce
para su desalinizacion. Se registraron ademas las
principales caracteristicas de los mismos median-
te mediciones, croquis y fotografias. También se
tomaron muestras de materiales (principalmente
maderas y metales) para su identificacion y carac-
terizacion a fin de obtener informacion adicional
relativa a la adscripcion temporal y cultural de la
embarcacion.

Al finalizar los trabajos, se procedio a imple-
mentar un sistema de proteccion fisica en el sitio
que permitiera contrarrestar en alguna medida la
accion erosiva del medio y protegerlo de las pertur-
baciones antropicas. Con tal fin se colocaron sobre
los restos de madera expuestos alrededor de 400
bolsas de arpillera plastica (rafia de polipropileno)
conteniendo arena (Figura 5).
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Figura 5. Tareas de cobertura del sitio con bolsas de arpillera plastica.

Paralelamente a los trabajos de campo se ana-
lizaron las fuentes historicas conocidas referidas a
la presencia de un antiguo barco naufragado en la
zona, asi como también registros de naufragios y
documentos vinculados a la actividad maritima en
la region de estudio. Dicho analisis se dirigio, en

esta etapa de la investigacion, por un lado, a brin-
dar un contexto general relativo a la ocurrencia de
naufragios en el area, y por otro, a obtener infor-
macion que permitiera aproximarnos a la identifi-
cacion cronoldgica-cultural del sito BG2.

RESULTADOS

Descripcion general de la estructura

Los restos hallados corresponden a un sector
del fondo de una embarcacion de madera. Los
mismos consisten en una estructura continua y de
forma longitudinal de 28 m de largo y 4,20 m de
ancho. En base al relevamiento realizado, se esti-

ma que la misma esta compuesta por al menos 33
cuadernas, 11 tracas del forro exteriory 4 tracas del
forro interior (Figura 6).

El sector mencionado se extiende entre la quilla
(ausente) y la curva del pantoque de una de las ban-
das (la curva que une el costado de la embarcacion

Figura 6. Plano del sitio, en donde se indican los sectores excavados.
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Figura 7. Sector preservado de la embarcacion (sobre
un dibujo de Paasch 1908).

con el fondo) (Figura 7). El extremo noreste se en-
cuentra fragmentado e incompleto, lo cual impide
determinar a qué parte de la embarcacion corres-
ponde. El extremo sudoeste, por su parte, fue iden-
tificado preliminarmente como la popa en base a
la curvatura que presenta el casco en ese sectory a
la disposicion y forma de los maderos que lo com-
ponen. En ese caso, la estructura que aqui descri-
bimos corresponderia a la banda de estribor de la
embarcacion.

Las descripciones de los elementos constituti-
VOS que se presentan a continuacion estan basadas
en las observaciones y relevamientos realizados
durante la excavacion de los sectores menciona-
dos. Futuros relevamientos en otros sectores del

sitio podran brindar evidencia adicional a los fines
de ajustar la informacion presentada.

En la tabla 1 se indican las dimensiones de los
diferentes componentes estructurales relevados y
su identificacion taxonomica.

Cuadernas

La embarcacion fue construida con un sistema
de cuadernas dobles. Este tipo de cuaderna estd
compuesta de varios segmentos: una varenga (que
cruza sobre la quilla y se fija a la misma), un genol
a cada lado de la varenga y varias ligazones a con-
tinuacion de los genoles. Dichos segmentos van
dispuestos en dos filas paralelas y estan vinculados
entre si con clavazon. En el caso del sitio BG2, las
cuadernas poseen la particularidad de que entre
ambas filas se ha dejado un espacio de separacion.
En el sector de popa las cuadernas son del tipo revi-
radas, es decir que forman un angulo no perpendi-
cular con respecto a la quilla, el cual se va cerrando
hacia la popa (Figura 8).

En el sector medio del barco se han preservado
las siguientes partes de las cuadernas: los genoles
y las 1° ligazones (completos), las 2° ligazones (la
porcion inferior) y las 3° ligazones (un fragmento
del pie). Si bien las varengas estan ausentes, la bue-
na condicion de la superficie interna del forro per-
mite distinguir las marcas dejadas por el contacto
entre ambas piezas, develando asi la ubicacion y el
ancho que poseian (equivalente a 10 pulgadas del
sistema imperial). Su dimension de trazado habria
sido igual a la de las piezas contiguas -los genoles-

Elemento Ancho Dimension de trazado | Espesor o diametro Identificacion
(cm) (cm) (cm) taxonomica
Varenga (ausente) 25 25
- Quercus robur L.
Genol 21-255 25 (n.v. roble europeo)
ol . : ) Quercus robur L.
1° ligazén 19,5-255 22 (cabeza), 25 (pie) (nv. roble europeo)
2° ligazdén 22-235 22 (cabeza), 25 (pie)
3° ligazén 19,5-25,5 20 (pie)
Taco separador de 10 Pinus caribaea Morelet
cuaderna (n.v. pino caribefio)
Forro exterior (tracas Pinus caribaea Morelet
de aparadura y del 36 - 37 7-75 ; o
fondo) (n.v. pino caribefio)
. : Pinus caribaea Morelet
. T n.v. pino caribefio
Forro interior 32-34 6-75 b
. Pinus sylvestris L.
Recubrimiento externo 1,3 (n.v. pino escocés)
. Robinia pseudoacacia L.
Cabilla 3-35 (n.v. falsa acacia)
~ . Pinus caribaea Morelet
Cufia de cabilla (n.v. pino caribefio)

Tablaa
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Figura 8. Cuadernas reviradas en la trinchera T2.

para que el forro interno apoyase en una superficie
pareja. En cada cuaderna las uniones de los extre-
mos de varengas, genoles y ligazones estan siem-
pre desfasadas (Figura g).

La ubicacion de los pies de las 1° ligazones rele-
vadas indica que las cabezas de varenga no estaban
alineadas. Ello revela que las varengas eran de al-
guno de los siguientes dos tipos: de longitud varia-

ble o semi-varengas (varengas asimétricas).

Una caracteristica para destacar es que las li-
gazones que presentan curvatura (las 1° y 2° liga-
zones) tienen sus extremos reducidos en seccion.
Mientras que el ancho se mantiene constante, la
medida de trazado se reduce -en algunos casos
significativamente- y la pieza adopta una seccion
semicircular (Figura 10).

Figura 9. Plano de la trinchera T1 en donde se observa el sistema de cuadernas y los diferentes elementos que las
componen. Referencias: A. Ubicacion de varenga (ausente), B. Genol, C. 1° ligazdn, D. 2° ligazdn, E. 3° ligazon, F.

Taco separador, G. Forro exterior, H. Forro interior.
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Figura 10. Ligazones de cuadernas con sus extremos
reducidos en seccion.

zones que han quedado al descubierto (Figura 11).
El pie de los genoles esta cortado en forma oblicua,
posiblemente para su ensamblaje con una cufia de
union sobre la quilla.

En la cara inferior de los genoles se puede apre-
ciar la groera, canaleta que servia para drenar el
agua de la sentina hacia las bombas (Figura 12).
La groera permitid identificar cual fue el tramo de
las cuadernas que se preservo, pues siempre esta
ubicada proxima a la quilla de la embarcacion. Sus
dimensiones son 6 cm de ancho x 3,5 cm de alto.

La separacion entre ejes de cuadernas varia
entre 75y 78 cm, con un promedio de 76 cm (equi-
valente a 2 pies y 6 pulgadas). El espacio total ocu-
pado por cada cuaderna en el sector proximo a la

Figura 11. Uso de cabillas para conectar los diferentes elementos de las cuadernas. A. Cabilla de unién transversal,

B. Cabilla de union longitudinal.

Como se menciond mas arriba, las dos filas de
ligazones que forman cada cuaderna estan separa-
das por un espacio. El mismo es de 10 cm en todas
las cuadernas relevadas. En dicho espacio y a la al-
tura de cada unidn longitudinal hay un taco de se-
paracion de seccion rectangular (Figura g).

Las ligazones estan conectadas transversal-
mente por medio de cabillas (clavijas de madera),
a razon de dos por cada union longitudinal. Las va-
rengasy los genoles, por su parte, no estan vincula-
dos transversalmente entre si.

Las uniones longitudinales entre varengas,
genoles y ligazones son a tope -sin encastre- y
aparentemente poseen cabillas “escondidas” que
conectan sus extremos. Restos de este tipo de cabi-
llas pueden observarse en los extremos de las liga-

Figura 12. Groera tallada en la cara inferior de los genoles.
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quilla es de entre 55y 60 cm y el espacio libre entre
cuadernas es de 17 cm en promedio.

Forro exterior

En el sector medio de la embarcacion se han
identificado 11 tracas del forro exterior (Figura g),
mientras que en proa y en popa su numero dismi-
nuye debido a la menor preservacion de los restos.
La traca ubicada mas al NO es la denominada tra-
ca de aparadura, que originalmente iba dispuesta
contigua a la quilla. Su canto inferior esta cortado
en forma oblicua, presumiblemente para lograr un
adecuado encastre en el alefriz (canaleta tallada a
lo largo de la quilla para encastrar en ella el borde
de la traca de aparadura). Las tracas que siguen ha-
cia el SE corresponden al fondo de la embarcacion
y a la curva del pantoque. El espesor y ancho de to-
das estas tracas son en general uniformes, aunque
en la curva del pantoque su ancho disminuye para
adaptarse mejor a la curvatura del casco en ese sec-
tor.

Las tablas de cada traca estan unidas a tope y

fijadas a las cuadernas por medio de clavos meta-
licos y de cabillas. Estas atraviesan toda la seccion
de las cuadernas y sirven también para fijar el fo-
rro interior. El patron de clavado de las tablas, que
solo pudo ser observado en los sectores donde las
cuadernas estan ausentes, consiste en la mayoria
de los casos en una cabilla y un clavo, o bien en dos
cabillas, por cada ligazon de cuaderna. En el caso
de los extremos de las tablas de aparadura, aque-
llos que pudieron ser observados estan asegurados
a las cuadernas por medio de tres o cuatro clavos
y ninguna cabilla. Por Ultimo, se ha observado que
en el extremo SO de la estructura las tablas iban
fijadas a la extension vertical de |a sobrequilla (pre-
sumiblemente el contracodaste) por medio de tres
clavos y un perno.

Las cabillas fueron insertadas a través del forro
y cuadernas en angulos y direcciones variables. Las
mismas son cilindricas y facetadas, y poseen una
cuia de expansion al menos en uno de sus extremos
(Figura 13). En algunos casos, las cabillas atraviesan
las cuadernas en forma tangencial o muy cerca de

Figura 13. Clavazon utilizada en la union de forros y cuadernas: A. Cabilla de madera con cufia de expansion, B.
Clavo de laton (forro exterior), C. Perno de aleacion de cobre no determinada (forro interior).
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su borde, lo que disminuye considerablemente su
efectividad (Figura 14).

Figura 14. Evidencia de clavazon colocada en forma
deficiente.

En base a lo observado visualmente en los rele-
vamientos, los clavos serian todos de material, for-
ma y dimensiones analogas. El analisis metalogra-
fico de uno de ellos reveld que esta hecho de laton,
aleacion mayoritariamente compuesta por cobre
y zinc, que en este caso presenta una composicion
global aproximada de 70,5% de cobre, 27,5% de
zincy 2% de estafio. La presencia de pequeiias can-
tidades de estafio en la aleacion permitia mejorar la
resistencia a la corrosion de este tipo de material, el
cual es susceptible al fendomeno de decincificacion.
El analisis de la microestructura reveld que fue he-
cho por moldeo. Su seccion es cuadrada, de 10 x 10
mm y posee punta en cufia (dos caras paralelas y
dos caras convergentes) (Figura 13). Su cabeza tie-
ne forma tronco-piramidal con base cuadrangular
de 16 x 16 mm. El largo total es de aproximada-
mente 15 cm.

El casco, por su parte, presenta un recubrimien-
to externo formado por tablas delgadas clavadas
al forro (Figura 15). En este caso los clavos, al igual
que los mencionados en el parrafo anterior, son de

Figura 15. Recubrimiento externo del casco (la flecha
indica una parte que se encuentra desprendida).

laton con el agregado de un bajo porcentaje de es-
tafo. Tienen cabeza redonda y un largo promedio
de 3,4 cmy estan colocados en filas diagonales. En-
tre el recubrimiento mencionado y el forro se de-
tecto la presencia de un material similar al fieltro,
en el cual se ha determinado la presencia de fibras
de lana (ovino) junto con otro componente que aun
resta identificar.

Forro interior

En los sectores excavados se ha identificado un
maximo de cuatro tracas del forro interior, las cua-
les son de la misma madera que el forro exterior (Fi-
gura 9). Las tracas ubicadas en el sector medio del
barco han perdido parte de su espesor original por
encontrarse parcialmente quemadas (este tema se
retomara mas adelante).

Dichas tracas estan fijadas a las cuadernas me-
diante cabillas (las mismas que fijan el forro exte-
rior a las cuadernas), clavazon de hierro y pernos de
aleacion de cobre. La distribucion de los elementos
de fijacion parece ser bastante aleatoria, sin ha-
berse podido identificar un patron especifico. La
clavazon de hierro se ha corroido completamente
y ha desaparecido, quedando como evidencia solo
las concreciones formadas a partir de sus cabezas
y las perforaciones en la madera tefidas por oxido.
La forma y tamaio de las perforaciones indican
que se trataba de clavos de seccidn rectangular.
Por su parte, los pernos de aleacion de cobre son
los menos numerosos entre los tres tipos de clava-
zo6n. Son de seccion circular y poseen una cabeza
de entre 25y 30 mm de didmetro remachada sobre
una arandela circular de 5 mm de espesor (Figura
13). No fue posible determinar si estos pernos atra-
viesan el forro exterior o si sdlo llegan hasta la cara
externa de las cuadernas.

Perfil de la seccion media

Los angulos y curvaturas medidos en el sector
medio de la embarcacion nos aportan informacion
sobre la forma del casco en ese sector (Figura 16).
La zona mas préxima a la linea de crujia, aproxi-
madamente hasta la 5° traca del forro exterior,
es plana. A partir de la 6° traca el forro comienza
a curvarse hacia arriba y en la 9° traca adopta la
curvatura maxima, que corresponde a la curva del
pantoque. El perfil mencionado indica que el fondo
de la embarcacion era bastante plano.

Otras evidencias observadas

Durante los relevamientos se observo que en
ciertos sectores varios elementos de la estructura
presentan su superficie carbonizada (Figura 17). Di-
chos sectores son: los extremos distales de la ma-
yoria de las cuadernas y el sector adyacente del fo-
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Figura 16. Perfil de la estructura excavada en la trinchera T1 (vista hacia el SO).

rro exterior, la superficie del forro interior y algunos
sectores del forro exterior del extremo NE. La pro-
porcion de las superficies quemadas en relacion al
area total de los restos expuestos es significativa.

Ademas, en algunos sectores se registraron
evidencias de cortes en la madera (Figura 18). El
tipo de corte y la presencia de varias astillas indican
que fueron realizados con hacha. Dichos cortes se
observaron especialmente en el forro exterior del
extremo NE y en algunas cuadernas.

Figura 17. Madera quemada, en este caso la superficie
del forro interior.

Otros materiales hallados

Durante las excavaciones de la estructura se ha-
llaron varios artefactos y posibles ecofactos. Entre
ellos podemos mencionar parte de un pequerio ba-
rril cilindrico de plomo, un zapato de cuero, restos
oseos faunisticos, fragmentos de ramas o lefios,
cabillas de madera y clavos metalicos. Los dos Ul-
timos presumiblemente formaban parte de la es-
tructura.

Entre todos los materiales hallados cabe desta-
car las caracteristicas del zapato (Figura 19), ya que
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Figura 18. Cortes realizados en la madera.

puede aportar informacion de interés a los fines de
este trabajo. El mismo fue localizado en los nive-
les inferiores de la trinchera T2. Uno de los rasgos
principales de este zapato es el uso de una doble
hilera de pequenas estaquillas de madera para unir
la suela con su parte superior (i.e. capellada y ca-
fietas). Dichas estaquillas atraviesan también una
tira de cuero perimetral, denominada revirén, ubi-
cada entre la parte superior y la suela. Cada una de
las cafetas presenta tres orificios que servian para
ajustar el zapato mediante un cordon. La suela evi-
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dencia un uso intensivo.

Por Ultimo, debe sefalarse la presencia de un
segmento de cadena de hierro hallada a 27 m de
la estructura en direccion Sur. Por el momento, sin
embargo, no se cuenta con evidencia que permita
relacionarla con el naufragio.

Figura 19. Zapato de cuero localizado en la trinchera T2.

DISCUSION

Tipologia y materiales

Los materiales utilizados en los elementos cons-
tructivos, su tipologia y la forma en que estan vin-
culados entre si pueden resultar de ayuda para una
datacion relativa de la embarcacion debido a que,
a lo largo del tiempo, muchos de estos elementos
fueron objeto de cambios que han sido estudiados
y descriptos cronologicamente.

En funcidn de lo antedicho, los elementos de
mayor potencial diagndstico son probablemente
los pertenecientes a la clavazon. El uso de clavos de
laton, tales como los hallados en el presente sitio,
se generalizo entre el Ultimo cuarto del siglo XVIII
y las primeras décadas del XIX (Crisman y Jordan
1999; Jones 2004). En otros contextos arqueolo-
gicos de naufragios se hallaron clavos similares a
los utilizados en el BG2 para fijar el forro exterior.
Tal es el caso de la goleta norteamericana Comet
(1886-1911), que naufragd en las costas de Califor-
nia (Russell 2005), y el sitio Mica, que corresponde a
un naufragio atribuido al siglo XIX (Jones 2004).

El sistema de cuadernas dobles, si bien comen-
z0 a utilizarse con anterioridad, es tipico enla cons-
truccion de embarcaciones de tamafio mediano o
grande del siglo XIX (e. g. Desmond 1998 [1919]).
Un rasgo distintivo de las cuadernas del sitio BG2 lo
constituye la separacion que presentan las dos filas
de ligazones entre si. La razon por la cual se dejo
esa separacion no estd aun clara. Posiblemente se
deba al propésito de mejorar la ventilacion en luga-
res humedos para reducir el deterioro de la madera.
Otrarazdn podria haber sido la de buscar una mejor
distribucion de las filas de ligazones a lo largo de la
estructura, aunque las posibles ventajas estructu-
rales resultantes de ello no resultan evidentes.

Por otro lado, tal como se ha sefalado anterior-
mente, se observa el uso de cuadernas reviradas.
Esta disposicion, que era habitual en los extremos
de proa y popa de los buques de madera, se em-

pezo6 a utilizar a principios del siglo XVIIl y se gene-
ralizé durante el siglo siguiente (Desmond 1998:54
[1919]; Morris et al. 1995:127). Su finalidad era la de
evitar un desperdicio excesivo de madera al des-
bastar las cuadernas para recibir el forro exteriory,
durante la navegacion, la de aumentar la resisten-
cia del casco en esos sectores.

El recubrimiento externo con tablas delgadas
constituia un revestimiento de proteccion del fo-
rro contra el ataque de organismos marinos per-
forantes de madera. Estos organismos (diversas
especies de crustaceos y moluscos, estos Ultimos
conocidos vulgarmente como “teredos”) podian
provocar graves dafios en un barco, e inclusive su
hundimiento. Por este motivo, dicho recubrimiento
debia ser reemplazado con frecuencia. El sistema
de proteccion mencionado tuvo un uso muy difun-
dido durante los siglos XVl y XVII en embarcaciones
europeas. A mediados del siglo XVIl se comenzé a
experimentar en forma sistematica con otros ma-
teriales, principalmente metalicos, para perfeccio-
nar la proteccion (Staniforth 1985). Para mediados
del siglo XIX el uso de madera de sacrificio parece
haber declinado, incluso para los barcos mercantes
(Bingeman et al. 2000). La presencia de un material
similar al fieltro entre el forro y su recubrimiento
también es consistente con las referencias histo-
ricas que sefalan el uso de fieltro como parte del
sistema de proteccidn (Paasch 1908; Glasgow 1967;
Bingeman et al. 2000).

Dimensiones

Muchas de las dimensiones registradas en el
sitio son consistentes con el sistema imperial de
unidades de pies y pulgadas (entre ellas, dos de
los parametros mas importantes para determinar
la robustez de la embarcacion: la seccion de las
varengas y la separacion entre las mismas). Ello in-
dicaria que la construccion procede de una nacion
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angldfona.

Asimismo, las dimensiones de los componen-
tes estructurales individuales resultan indicadores
bastante confiables del porte de la embarcacion
(tamano expresado en términos de su capacidad
de carga, en toneladas). Para el siglo XIX existian
reglas establecidas por entidades como la britani-
ca Lloyd’s o la norteamericana Bureau of American
Shipping con el fin de clasificar a las embarcaciones
para su seguro. Dichas reglas establecian el tipo y
dimensiones de los materiales para cada una de las
principales partes del buque, asi como la forma en
que debian vincularse entre si. En base a la tabla de
dimensiones del Lloyd’s rules and regulations for the
classification and construction of vessels (Desmond
1998:20 [1919]), los elementos relevados en el sitio
BGz2 (varengas, ligazones, forro exterior, forro inte-
rior y cabillas) corresponderian a una embarcacion
de entre 300 y 5oo toneladas. A titulo ilustrativo,
de acuerdo a una tabla de dimensiones publicada
en Desmond (1998:22 [1919]), una embarcacion
de 350 toneladas tendria 44 m de eslora, 7,6 m de
manga y 4 m de puntal. A su vez, una de 450 to-
neladas tendria una manga de 10 m y las mismas
dimensiones de eslora y puntal.

La estructura relevada en BG2 posee un ancho
maximo de 4,2 m. Teniendo en cuenta que se trata
de una de las mitades del fondo del barco, signifi-
caria que la dimension minima de la manga seria de
alrededor de 8,4 my por lo tanto estaria compren-
dida entre los dos portes mencionados anterior-
mente. Con respecto al largo total de la estructura
(28 m), el mismo es bastante menor que la eslora
indicada en la tabla mencionada, aunque hay que
tener en cuenta que una parte sustancial de las es-
tructuras de proa y de popa estan ausentes.

Construccion

La disposicion de los distintos segmentos de
cada cuaderna, por un lado, y el patron de la cla-
vazon que los vincula entre si, por otro lado, son
elementos clave para poder inferir la secuencia de
construccion. La union transversal de las dos fi-
las de ligazones mediante cabillas indicaria que el
conjunto de ligazones era pre-armado afuera de la
estructura y luego montado en la misma, ya que
resultaria muy complejo ir insertando las cabillas
durante el montaje. Sin embargo, la ausencia de
clavazon transversal entre la varenga y las piezas
contiguas (genoles) revela que dichos elementos
no fueron montados en forma simultanea. Ello es-
taria indicando un montaje de las distintas partes
de cada cuaderna por etapas, en el cual se coloca-
ban primero las varengas y se agregaban luego los
dos brazos (compuestos por el genol, 1° ligazon, 2°
ligazon, 3° ligazdn, etc.), que habian sido armados
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previamente. El montaje con este sistema resulta-
ria relativamente sencillo, ya que no requeriria de
los complejos sistemas de aparejos necesarios para
elevar y posicionar una cuaderna completa. No
obstante, montar los dos brazos posteriormente a
la varenga daria origen a puntos débiles en la union
entre ambas piezas.

Con respecto a las cualidades de la construc-
cion, se observa que las dimensiones de los com-
ponentes estructurales tales como cuadernas,
forro y clavazon, son consistentes con la robustez
caracteristica de una embarcacion de navegacion
ocednica. Otro ejemplo de ello es el sistema de
insercion de las cabillas -con angulos variables-, el
cual habria obedecido a la intencion de otorgar ma-
yor firmeza a la sujecion de ambos forros a las cua-
dernas. Asimismo, se verifica el uso de maderas de
propiedades optimas para la construccion nautica,
tales como el roble europeo (cuadernas) y la falsa
acacia (cabillas).

Sin embargo, también se observan ciertas ca-
racteristicas defectuosas en su disefio y/o construc-
cion:

a) La reduccion observada en los extremos de
algunas ligazones. En esos sectores la superficie
interna de las ligazones adopta la forma cilindri-
ca del tronco del cual fue obtenida. Esto seria una
consecuencia del uso de troncos sin la curvatura
adecuada (cf. Adams 2003:182) (Figura 20). Dichas
reducciones resultarian en el debilitamiento de las
uniones de ligazones en las cuadernas.

b) Las cabillas que no sujetan en forma adecua-
da el forro exterior a las cuadernas. Esto indicaria
un descuido al momento de realizar las perforacio-
nes para su insercion y una ausencia de control de la
calidad de los trabajos ejecutados. La consecuencia
seria la posibilidad de movimientos en las juntas del
forro con el consiguiente riesgo de filtraciones.

c) El espacio dejado entre las dos filas de liga-
zones de cada cuaderna y las escasas cabillas que
conectan ambas filas. Este rasgo estaria vinculado
sobre todo a una decision de disefio y no necesa-
riamente a un defecto constructivo. No obstante,
dicha separacion y la escasez de cabillas no favore-
cerian la firmeza estructural del conjunto.

Con respecto al lugar de construccion de la em-
barcacion, consideramos como principal evidencia
diagnostica el origen de las especies de madera
utilizada. Las determinaciones taxonomicas (Cas-
tro 2008) permitieron identificar el uso de maderas
de diversa procedencia geografica. Las cuadernas
y el recubrimiento del forro fueron construidas con
maderas de origen europeo: roble europeo y pino
escocés, respectivamente. Sin embargo, debe te-
nerse en cuenta que el mencionado pino fue intro-
ducido en Norteamérica en tiempos coloniales. El
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Figura 20. Esquema que muestra la obtencion de una ligazén curva desde un tronco con escasa curvatura, con la
consecuente reduccion de seccion en sus extremos (adaptado de Adams 2003).

forro exterior, el forro interior, los tacos de separa-
cion de las cuadernas y las cuias de cabillas fueron
construidos con madera de origen caribefio (pino
caribeio). Finalmente, para las cabillas de utilizo
falsa acacia, una madera originaria del sureste de
Estados Unidos, pero que en el siglo XVIIl se encon-
traba también en Europa.

La utilizacion de maderas europeas y ame-
ricanas en distintos elementos estructurales no
permite por el momento establecer el lugar de
construccion. En base a la variedad de elementos
estructurales representados en las muestras ana-
lizadas (cuadernas, forro interior, forro exterior y
cabillas), en principio consideramos que el uso de
diversas especies no responde a actividades de
mantenimiento o reparacion. Mas bien, deberan
evaluarse cuestiones vinculadas al comercio o tras-
lado de madera entre ambos continentes, ya que
para la época considerada habria habido disponi-
bilidad de materias primas de distinta procedencia
geografica para la construccion de embarcaciones.
El analisis futuro de un mayor numero de muestras
de madera nos permitira ajustar estas interpreta-
ciones.

Consideraciones finales sobre la embarcacion

Con respecto al sistema de propulsion, el casco
de madera, la forma afinada de la probable popa
y la ausencia de elementos mecanicos (maquinas,
motores o piezas de propulsion) sugieren que se
trataba de una nave propulsada a vela.

Si bien aun no contamos con informacion certe-
ra sobre el uso o funcion de la embarcacion, existen
ciertas evidencias que acotan las posibilidades al

respecto. De tratarse de una nave de guerra hubie-
ran sido esperables ciertas caracteristicas: que el
forro del casco estuviera revestido con cobre (cf.
Staniforth 1985; Ronneberg 1980; Bingeman et al.
2000; Jones 2004) y no con madera como el hallado;
la presencia de armamento o elementos asociados;
y una calidad constructiva superior a la observada.
Respecto a este Ultimo punto, sin embargo, debe
tenerse en cuenta que existian excepciones, ya
que ciertas naves mercantes fueron construidas en
base a altos estandares (como los clippers) o poste-
riormente fueron adaptadas a un uso bélico (como
algunas naves corsarias).

Las evidencias antes mencionadas, sumadas a
la forma plana del fondo del barco, sugieren que se
trataria de una nave mercante o de pesca. La cons-
truccion de esta clase de barcos durante el periodo
considerado podia no seguir estandares tan rigu-
rosos como los de las naves de uso militar, por lo
que el recubrimiento de madera y ciertos defectos
constructivos como los observados podrian haber
sido considerados aceptables.

Por el momento no hay datos que permitan de-
terminar el tipo de embarcacion, ya que el mismo
estaba principalmente relacionado con la clase de
aparejo, y tal como se ha indicado, no se han halla-
do evidencias del mismo. Sin embargo, asumiendo
que era un barco a vela de navegacion oceénica y
en base a sus dimensiones generales, suponemos
que podia llevar dos o tres palos. En ese caso, po-
dria haber sido uno de los tipicos veleros mercan-
tes que surcaron nuestras aguas durante el siglo
XIX: las goletas, los bergantines y las bricbarcas,
asi como las diversas combinaciones que existian
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entre ellos.

Otras lineas de evidencia

De acuerdo a las observaciones realizadas, el
sector quemado del borde externo parece coinci-
dir con un plano que en el casco del barco estaria
ubicado en una posicion mas o menos horizontal y
algo por encima de la curva del pantoque. Excep-
tuando la superficie del forro interno antes mencio-
nada, por debajo de dicho plano no se observaron
otras maderas quemadas.

Este patron de distribucion de los sectores afec-
tados parece indicar que el fuego ocurrié mientras
la embarcacion se hallaba a flote. En ese caso, la
porcion del barco ubicada por encima del plano
mencionado habria sido destruida total o parcial-
mente por el fuego. Por debajo del mismo, sélo
habria sido afectada la superficie interna de los ma-
deros en el interior del buque, posiblemente debi-
do a la caida de cenizas provenientes de las partes
mas altas, mientras que la madera en contacto con
el agua se habria mantenido intacta. Un escenario
como el mencionado seria coherente con unincen-
dio a bordo de grandes proporciones.

Los cortes visibles en la madera -probablemen-
te realizados con hacha- fueron producidos con
posterioridad al hundimiento y depositacion de la
embarcacion, ya que los mismos fueron realizados
por debajo de su linea de flotacion y, ademas, du-
rante la excavacion se hallaron numerosas astillas
in situ. Si bien de momento no se cuenta con evi-
dencia relativa a la antigiedad de estos cortes, el
hecho de que la madera se encontraba enterrada
sugiere que no son recientes.

Los mencionados cortes de madera indican
actividades de reutilizacion de materiales. En este
sentido, cabe destacar algunas de las fuentes histo-
ricas mencionadas en la primera parte de este tra-
bajo (Jones 1993 [1898]; Jones 2000 [1926]). En las
mismas se hace referencia a la extraccion de made-
ra de un viejo naufragio por parte de colonos gale-
ses que arribaron al lugar en 1865. Dichas maderas
habrian sido utilizadas en la construccion de los pri-
meros refugios, consistentes en cuevas excavadas
en acantilados costeros proximos al sitio que nos
ocupa (Coronato 1997). Las evidencias observadas
en el sitio, por lo tanto, bien podrian corresponder
a dichas actividades de recuperacion.

En concordancia con las expectativas previas
al inicio de la excavacion, los materiales hallados
fueron escasos. Ello podria deberse a multiples
factores, como por ejemplo el propio proceso de
naufragio, la recuperacion de materiales con pos-
terioridad al mismoy la dinamica intermareal. Todo
ello debera discutirse en un futuro en funcion del
avance en el estudio de los procesos de formacion
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de sitio.

Con respecto al zapato de cuero hallado, sus ca-
racteristicas son similares a un tipo conocido como
brogans. Stevens y Ordofiez (2005) refieren al ha-
llazgo de este tipo de zapatos en contextos arqueo-
l6gicos del siglo XIX en Estados Unidos. Estos auto-
res indican que el sistema de confeccion mediante
estaquillas de madera, conocido como pegged, al-
canzd amplia difusion durante dicho siglo cuando
cambios tecnoldgicos permitieron acelerar su pro-
duccion. Se espera que estudios adicionales sobre
la fabricacion y uso de este tipo de calzado, junto
con un analisis mas detallado del zapato en cues-
tion, permitan acotar la adscripcion cronolodgica y
cultural del mismo. En este sentido, cabe tener en
cuenta que la bahia fue un antiguo fondeadero, por
lo que al menos algunos de los hallazgos podrian
ser de caracter intrusivo.

Actividad maritima histdrica en la regién

Durante el siglo XIX el mar constituyd la prin-
cipal via de comunicacion, transporte y comercio
en la region patagonica. En esta época, tuvo su
apogeo la explotacion de recursos marinos tales
como pinnipedos y cetaceos. En esta actividad
estaban involucrados principalmente navegantes
estadounidenses y britanicos (Silva 1978; Dumrauf
1991), aunque también, pero en menor medida, de
otras nacionalidades como el argentino Luis Piedra
Buena (Entraigas 2000). Dentro de este contexto,
es interesante destacar que la ensenada donde se
encuentra el sitio BG2 era conocida incluso antes
de la llegada de los galeses por ser frecuentada por
buques balleneros para el procesamiento del aceite
mediante el uso de calderos (Dumrauf 1991:71). En
este sentido, el viajero galés Liwyd Ap Iwan, llega-
do a la Patagonia en 1885, observd que “En el ex-
tremo [de Puerto Madryn]...en el fondo de la playa,
hay grandes calderos, parece que habia buques ba-
lleneros que derretian la grasa en tierra” (Coronato
1997:655).

Por otro lado, existen referencias orales que
sefialan que en la década de 1950, en las proximi-
dades del sitio BG2, podia verse un recipiente me-
talico cuya descripcion podria corresponder a la de
los calderos citados (A. Couceiro, comunicacion
personal 2007). Otra evidencia que estaria vincula-
da a la explotacion faunistica en la zona es una pie-
za de hierro hallada en el aho 1995. La misma fue
identificada preliminarmente como una punta de
lanza que podria ser del tipo utilizado en la caza de
elefantes marinos durante el periodo de desarrollo
de esta actividad en la Patagonia (R. K. Headland
comunicacion personal 2000).

Finalmente, ademas de las referencias histori-
cas mencionadas mas arriba, existe otro documen-
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to que sefiala la presencia de un naufragio ubicado
en un sector de la costa que coincidiria con el actual
emplazamiento del BG2. Se trata de una carta nau-
tica levantada en 1876 por la expedicion de la nave
inglesa HMS Volage (British Admiralty 1883).

Hasta el momento, la Unica evidencia arqueolo-
gica de un naufragio para la zona considerada (Ba-
hia Galenses) es el sitio BG2. Sin embargo, es im-
portante mencionar la presencia de otros restos de
madera en sus proximidades. Una muestra de este

material tomada con anterioridad al inicio de la
presente investigacion fue identificada como afin a
Pinus caribaea, es decir, la misma madera utilizada
en varios de los elementos estructurales del BG2
(Castro 2003). Revelamientos futuros permitiran
esclarecer si estos restos corresponden también a
un naufragio y, en ese caso, su posible vinculacion
con el BG2.

CONCLUSIONES

A continuacion enumeramos las principales
conclusiones surgidas hasta la fecha a partir del
presente estudio:

Muy probablemente la embarcacion fue cons-
truida durante el siglo XIX. En ese caso sus restos
constituirian el naufragio mas antiguo hallado has-
ta el presente en la zona de Puerto Madryn.

Habria estado vinculada con el comercio o la ex-
plotacion de recursos marinos, actividad que tuvo
un amplio desarrollo en la region durante esa épo-
ca.

Se trataba de una embarcacion de maders,
seguramente propulsada a vela, con un desplaza-
miento de entre 300 y 500 toneladas.

La secuencia de montaje de las cuadernas su-
giere que la construccion se realizé con unainfraes-
tructura relativamente simple.

Ciertas caracteristicas defectuosas de la cons-
truccion pudieron haber comprometido su integri-
dad o solidez estructural, afectando negativamen-
te el desempeiio y/o los costos de mantenimiento.

La mayoria de sus dimensiones son consisten-
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