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RESUMEN

En este trabajo se presenta una hipdtesis
interpretativa para algunos restos metalicos que
formaban parte del carro hallado en la tumba 17
de la necrépolis orientalizante de La Joya (Huelva),
durante las excavaciones dirigidas por J.P. Garrido,
en la campafia de 1971. La morfologia de los
objetos y su disposiciéon en el terreno sugieren
su interpretacién como un original sistema de
suspension que, por lo conocido, no cuenta con
parangones en la carreteria antigua. Por otra parte,
se dan a conocer otros datos complementarios
sobre el material metalico del carro obtenidos
durante el proceso de conservacion-restauracion
realizado en el IAPH entre 2008 y 2012, incluida
la presentacion de algunos materiales inéditos. Con
ello se pretende contribuir a un mejor conocimiento
de este excepcional testimonio arqueolégico y de
la tecnologia del transporte rodado en el mundo
antiguo.

PALABRAS CLAVE
Carros antiguos; Ingenieria antigua;
Orientalizante; Peninsula Ibérica; Bronces antiguos.

ABSTRACT

In this paper, an interpretative hypothesis
is presented for some metal remains that were
part of the chariot found in tomb 17 of the
Orientalizing necropolis of La Joya (Huelva),
during the season of archaeological excavations
leaded by J.P. Garrido in 1971. The morphology of
the objects and their arrangement in situ suggest
their interpretation as an original suspension
system that, as far as is known, has no parallels in
ancient carriage construction. Additionally, other
complementary data about the chariot’s metal
findings are disclosed. These new data have been
obtained during the restoration process carried
out at the IAPH between 2008 and 2012, and
they include the presentation of some previously
unpublished remains. The aim is to contribute to
a better knowledge of this exceptional vehicle as
well as a greater understanding on technology of
wheeled transport in the ancient world.
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INTRODUCCION

Las excavaciones realizadas en la necrépolis
orientalizante del Cabezo de La Joya, en Huelva,
dirigidas por J.P. Garrido en los afios sesenta y
primeros setenta del siglo pasado, sacaron a la luz
el Gnico vehiculo completo hallado in situ en una
actuacion arqueologica de toda la Protohistoria pe-
ninsular e, incluso, de épocas posteriores (Garrido
y Orta, 1978, 66-87). Solo hallazgos muy recientes,
como los de Lorca (Garcia et al. 2006) o Montema-
yor (Quesada y Moralejo, 2020), atin en fase de es-
tudio, podrian equipararse al del vehiculo onubense,
aunque estos mas tardios carros ibéricos se enterra-
ron completamente desmontados.

El interés que el carro de La Joya ha suscitado
en el medio cientifico queda lejos de estar a la altura
de su excepcionalidad e importancia. En la memo-
ria de excavaciones apenas se publica una tercera
parte del material recuperado (Tabla 1), con un es-
tudio muy somero sobre su significado cultural y
una planimetria muy limitada (a la que acompaifia
una seleccién de fotografias algo mas generosa), que
genera numerosas dificultades a la hora de leer los
datos del registro y de estudiar detalladamente el
vehiculo (Garrido y Orta, 1978, 167-169, figs. 33 y
34, lams. XLIX-LXIX). Entre los materiales publi-
cados en esta primera edicion se encuentran algu-
nos de los componentes mas destacados del carro,
como los pasarriendas discoidales, las placas cala-
das con palmetas fenicias o, sobre todo, los tapa-
cubos zoomorfos. Estos elementos han constituido
el bagaje fundamental sobre el que se ha basado la
mayor parte de los posteriores estudios o referen-
cias dedicados al carro que, en consecuencia, han
estado muy orientados hacia aspectos decorativos o
formales (Blézquez, 1975; Almagro, 1979; Fernan-
dez-Miranda y Olmos 1986, etc.). Algunos de es-
tos objetos, en particular los tapacubos leoninos, se
han convertido en verdaderos iconos de la Huelva
“tartésica”, pero el resto del vehiculo, en marcado
contraste, ha permanecido sumido en el olvido a lo
largo de los afios.

Durante la fase de campo de mi trabajo de doc-
torado, en los afios noventa del siglo pasado, tuve
la oportunidad de ordenar todo el material co-
rrespondiente al carro conservado en el museo de
Huelva, acometer una primera clasificacion (ya que
los componentes se hallaban muy fragmentados y
dispersos) y proponer una restitucién del vehiculo,
de cara a avanzar en su estudio arqueolégico (Ji-
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ménez Avila, 1999). Sin embargo, por razones de
organicidad, en la publicacién final solo se incluye-
ron los materiales figurativos, mayoritariamente ya
conocidos, aportando algunas novedades sobre ellos
y sobre sus congéneres de la tumba 18, en part1cu1ar
en lo referente a las placas caladas (Jiménez Avi-
la, 2002, 214-225, lams. XXXIX, XLII y XLIII),
dejando para una ocasion posterior la presentacion
del resto del trabajo correspondiente a los elemen-
tos mas humildes y funcionales del carro.

Esta ocasién sobrevino hace algunos afios, con
motivo de la edicién conjunta de novedades arqueo-
légicas acaecidas en Huelva y Malaga que coordiné
el Dr. M. Botto en 2015, donde se incluye un capi-
tulo dedicado especificamente al carro de la tum-
ba 17 (Jiménez Avila, 2018). Este trabajo presenta
por primera vez la totalidad del material entonces
conservado en el Museo de Huelva, que supone casi
un 85 % del actualmente disponible (enseguida se
explica el porqué de esta cifra), (Tabla 1). En él se
argumenta y se desarrolla la hipotesis de recreacion
que aparecia ya en la publ1cac1on sobre la broncis-
tica orientalizante (Jiménez Avila, 2002, fig. 166),
recogida luego por algunos autores que han tratado
el tema (Beba, 2008, fig. 12; Mielke et al. 2010, fig.
8) y adoptada para el discurso expositivo del Museo
de Huelva, y se articula su caracterizacién histori-
ca y cultural. Ademds, se marcan algunas lineas de
actuacion futura a partir de las actividades de docu-
mentacion y conservacion que, en unién con otras
instituciones, estaba promoviendo el propio museo
Y que, en parte, justiﬁcan esta nueva contribucién
al estudio del carro.

1. ALGUNAS NOVEDADES

Efectivamente, entre 2008 y 2015, auspiciados
por el Museo de Huelva, se desarrollaron en el IAPH
una serie de trabajos de conservacioén-restauracion,
acompafiados de una importante tarea de documen-
tacion y analisis, sobre los materiales de La Joya
(Bedia y Rodriguez, 2009). Inicialmente, estas ini-
ciativas tuvieron al carro de la tumba 17 como es-
pecial protagonista. Una sintesis de los resultados se
ha dado a conocer en el reciente compendio editado
por C. Toscano y A. Tejera con motivo del cincuen-
tenario de la necropolis (Rodriguez Segovia, 2022;
Bernaldez et al., 2022; Fortes et al., 2022), pero la
documentacién original es mucho mas amplia e in-
cluye estudios histéricos, analisis arqueométricos y
otros documentos que contribuyen a mejorar nues-
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Parte

Pieza

Inv.®
MHU

G./0.1978

J.A. 1999; 2018

IAPH 2012

Yugo

Pasamiendas

2744
2745
2746
2747

Lanza

Forro distal

4187
4203

1 (aljaba?)

Refuerzo proximal

4183
4212
4209/2

Caja

Placas rectangulares

4210
4211

3(T.18) (L)

7

Espigas verticales

2713ad
273%a-d

4(L)

7 (+ 1 perdida)

Tiras caladas

2737
4188
9084
9087
9088
9092
9095
9097

Indet.

7 (1 completa)

6 (4 completas)

Sujeciones florales

5200/1-10
9085

1 (1ncompleta) (L)

10

16

Grapas rectangulares

4217
9088

1 (incompleta)

NMI=17

NMI=8

Grapas vueltas

2714b
9086

®)

1 (incompleta)

Abrazaderas en U

2762a-b
9086

(L)

2 (+ 2 perdidas)

Clavos y remaches

4196
9089
9095
9097

30

ca.150

Tachuelas

4192
9087
9097

@

134

150

Eje

Flejes

4203
9091
9110

2 (incompletos)

2 (completados)

Ballesta

4208

Barquiformes

2743
2754

(=]

Ruedas

Tapacubos felinos

2734
2735

-]

Refnerzo de radio

4183
4204
4209
4212

(T. 18); refuerzo
proximal

TOTALES

24

57+ 164

68 + 300

Tabla 1. Listado de los objetos de bronce relacionados con el carro hallados en la tumba 17, con el inventario del Museo
de Huelva, tal y como aparecen en la memoria original (G/0 1978 = Garrido y Orta,1978), en los trabajos del autor (
= J.A.1999; 2018) y en el informe de restauracion del IAPH (Rodriguez y del Pino, 2012). (L) = Aparecen reflejados

en las laminas pero no se tratan en el texto.
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tro conocimiento sobre el vehiculo de la tumba 17
y sobre otros aspectos importantes del yacimiento
(Rodriguez y Ojeda, 2008; Prados, 2009; Rodri-
guez y del Pino, 2012; Pérez del Campo, 2015).

Con ocasion de estos trabajos se contactd con el
Prof. Garrido (poco antes de su triste desaparicién)
y con la Prof:* Orta, autores de las primeras inda-
gaciones sobre La Joya, que, en 2010, procedieron
a depositar en IAPH un lote de materiales inédi-
tos, casi todos relacionados con el carro de la tum-
ba 17, que atin mantenian en su poder (Rodriguez
Segovia, 2022, 101), asi como todas las diapositivas
en color tomadas durante las cinco primeras cam-
pafias de excavaciones desarrolladas en el Cabezo.
Los nuevos objetos fueron sometidos a los mismos
procesos de limpieza y restauracion que el resto
del material, e incorporados a los fondos del museo
(coinciden con los inventarios que empiezan por 9
en la Tabla 1), y son los responsables de que en la
primera reconstruccion del carro no se considera-
ra el 100 % del material, como antes indicaba. Las
diapositivas fueron escaneadas a alta resolucion, se
conservan en el Museo de Huelva, y constituyen
una aportacion documental de primer orden para
cualquier estudio de revision sobre el carro y sobre
la necrépolis que desee emprenderse. Los nuevos
materiales y las nuevas observaciones realizadas a lo
largo de toda esta serie de trabajos permiten aportar
algunas novedades sobre los distintos componentes
del carro.

Tiro y traccion

Tal vez sea la parte delantera del vehiculo, in-
cluyendo los sistemas de enganche y control, la que
menos modificaciones ha experimentado respecto
de nuestro conocimiento previo. No obstante, con-
viene referir los analisis biologicos realizados sobre
los restos conservados en la ranura de uno de los
pasadores de tipo alamar, pues los resultados indi-
can que se trata de un “material proteico” no com-
patible con la madera, que podria reconocerse como
cuero (Rodriguez Segovia, 2022, 87-88; Samefio,
2008), dando verosimilitud a la funcién de cierres
de correajes propuesta para ellos (Garrido y Orta,
1978, 84; Jiménez Avila, 2015).

Similares conclusiones se obtienen del analisis de
los restos adheridos al borde del forro metalico de
la parte distal del timon (Rodriguez Segovia, 2022,
100; Samefio, 2010), que también se han vincula-
do con el uso del cuero (Garrido y Orta, 1978, 85;
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Jiménez Avila, 2018). Esta pieza, muy aparatosa,
ha sido objeto de una intensa restauracion, pues se
trata de un objeto muy fragil, de grandes dimen-
siones, dificil de manipular (Jiménez Avila, 2018,
fig. 2.3). De este modo, no resulta facil determinar
si esta constituido por una sola pieza decorada con
“acanaladuras en relieve” (Rodriguez y del Pino,
2012, 626) o por tres piezas distintas unidas por
una suerte de costuras (Jiménez Avila, 2018, 187),
como podria evidenciar que se haya abierto, preci-
samente, por esas lineas o acanaladuras.

En cuanto al refuerzo proximal de la lanza (Ji-
ménez Avila, 2018, fig. 2.3), su tratamiento en el
IAPH se realizé juntamente con unas placas si-
milares, pero mas finas y fragmentarias que, en
parte, comparten el mismo inventario, pero que
corresponden a un objeto diferente (Rodriguez y
del Pino, 2012, 746-745). Sobre este objeto, inter-
pretado como refuerzo de un radio (Jiménez Avila,

2018, fig. 7.13), volveré después.

Caja

Pero, sin duda, las mayores novedades que los
recientes datos aportan a la restitucion del carro son
las que corresponden a la caja, y se refieren tanto a
las tiras caladas como a las presillas en forma de ro-
setas y a los distintos tipos de argollas y sujeciones
que formaban parte de su estructura y decoracion.
Respecto de las primeras, entre el material entrega-
do en 2010 se encuentra un nuevo borde superior y
tres inferiores, asi como algunos fragmentos inter-
medios (alguno de buen tamafio), que contribuyen
a cuantificar mejor estas decoraciones que se han
ido recomponiendo a lo largo del tiempo (Figura
1). Con las nuevas incorporaciones es posible res-
tituir, con bastante certeza, cuatro tiras préctica—
mente completas (antes solo teniamos una) y otras
dos incompletas pero bien identificadas por sus
extremos superiores. La posibilidad de que hubiera
siete tiras, una de ellas con un recerco lateral mas
ancho, apuntada con anterioridad (Jiménez Avila,
2018, 189), se ve ahora discutida, pues el fragmento
adscrito a esta —hipotética— séptima cenefa parece
corresponder en realidad al marco inferior de una
de las dos tiras incompletas, tal y como se deduce
de los marcos inferiores nuevamente incorporados
que, contrariamente al ya conocido, son algo mas
anchos (cfr. figuras 1.2, n.° 110 y 1.3, fragmento
suelto). Con la agregacion de este material podemos
afirmar pues, con bastante exactitud, que eran seis
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Figura 1. Tiras caladas con decoracién de palmetas de
cuenco fenicias que guarnecian la caja del carro, tal y
como han ido completiandose a lo largo de los afios. 1.
Conjunto de fragmentos correspondientes a varias tiras
(s. Garrido y Orta 1978, figs. 44 y 45); 2. Ordenacién
en seis tiras y fragmento relacionado con una séptima,
finalmente apdcrifa (s. Jiménez Avila, 2002, 1am. XLII);
3. Restitucion realizada en el IAPH (2009-2012), con las
seis tiras definitivas (s. Rodriguez Segovia, 2022, fig. 13).

las tiras que ornaban el carro y que sus dimensiones
eran muy similares, en torno a 28 x 3,3 cm, como el
ejemplar ya conocido. Esto obliga a hacer algunas
modificaciones en la disposicién de estos adornos
respecto de la recreacion inicial del carro, que in-
corporaba una tira en el centro de la parte frontal
de la caja (Jiménez Avila, 2002, fig. 166; 2018, fig.
12). Aunque bastaria con suprimir la presencia de
esta tira frontal, prefiero replantear la totalidad del
conjunto y proponer ahora tres tiras en ambos pa-
rapetos laterales, tal y como se muestra en la nueva
recreacion que se incluye en este trabajo, en funcién
de varias observaciones: 1) las tiras van unidas por
una numerosa serie de clavos a los listones, 20 en
los bordes laterales y cinco en la parte central, que
atraviesan la madera, ya que presentan arandela en
el extremo trasero. Es dificil pensar en semejante
clavazon en dos caras colindantes de un liston pris-
matico sin que los clavos se interfieran o, incluso,

https://doi.org/10.33776/onoba.vil2.8433

revienten el soporte. Aunque habria remedio para
esto (como crear una estructura angular o diédri-
ca), prefiero la solucién propuesta en funcién de
las observaciones siguientes; 2) la tnica tira cuya
situacion nos consta aparece en los planos y foto-
grafias sobre los restos del parapeto occidental del
carro!, en una situacion aproximadamente central
(Garrido y Orta, 1978, fig. 34, lam. L.2). Aunque
esta situacion, ya conocida, no es del todo incom-
patible con una disposiciéon angular del liston, en
otras fotografias se pueden observar (aunque con
dificultad), lo que parecen restos de otra tira calada,
muy fragmentados, justo en el flanco oriental del
carro a la misma altura (Figura 2)%. Esta observa-
cion inédita aumenta la posibilidad de que hubiera
listones centrales decorados con tiras caladas en los
flancos laterales del vehiculo.

Otros elementos cuyas cantidad y cualidad se
han visto mejoradas gracias al proyecto de restau-
racion han sido las presillas triangulares rematadas
en rosetas que aparecieron alineadas en la parte in-
terior de la caja. Dos fragmentos de los diez ejem-
plares ya conocidos (Jiménez Avila, 2018, fig. 4.7)
podrian corresponder al mismo objeto, si bien en la
union realizada durante la restauracion se observan
discontinuidades (Rodriguez y del Pino, 2012, 770,
fig. IL7). Pero lo mas importante es que se han afia-

Figura 2. Fotografia del proceso de excavacién del ca-
rro de la tumba 17. 1. Restos fragmentados de una placa
decorada; 2. Argollas en U, bajo la estructura de la caja
(foto IPCE).

1 La memoria de excavaciones presenta la fotografia de
otra tira bastante completa situada bajo el carro, pero se des-
conoce su situacién exacta (Garrido y Otra, 1978, lam. LIL.2)

2 Estos fragmentos no son reconocibles en las fotogra-
fias de la publicacién debido a la calidad de la impresion, sin
embargo, se pueden distinguir en las fotografias originales
conservadas en el IPCE que aqui se reproducen.

REvIsTA ONOBA, 2024, N° 12
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dido al grupo siete nuevas unidades completas en la
entrega de 2010 (Figura 3.1) y que una de ellas difie-
re del resto del conjunto porque presenta una aran-
dela de forma circular, lo que sugiere que podria
tratarse de una reparacién antigua, dato que viene a
sumarse a otros ya conocidos %:omo el desgaste de
los pasarriendas) para evidenciar que el carro debié
de ser objeto de un uso mas o menos prolongado.
En los informes de restauracién se vinculan es-
tas presillas con las varillas o espigas alargadas que
aparecen en la misma zona. Tal vez esto se deba a
unas viejas fotos que se conservan en el IPCE donde
ambos elementos aparecen engarzados (Figura 4).
Sin embargo, esta unién es completamente artificial
y no se basa en la documentacion de campo, donde
estos elementos aparecen proximos pero siempre
disociados, ni tampoco parece viable desde el punto
de vista técnico ni funcional. Por el contrario, el in-
cremento del nimero de presillas fortalece la hip6-

A/CE 9085

Figura 3. Materiales de la entrega realizada por J. P. Ga-
rrido y EMM. Orta en el IAPH en 2010 una vez restau-
rados. 1. Presillas con rosetas; 2. Argollas en U y grapas
vueltas (Fotos IAPH).
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Figura 4. Fotografia conservada en el IPCE correspon-
diente a los antiguos expedientes de restauracion de los
materiales de La Joya donde se han unido artificialmente
las espigas y las presillas triangulares. Esta unién no estd
refrendada por la documentacion de campo y afronta di-

ficultades técnicas (Foto IPCE).

tesis de que fueran sujeciones del entramado flexible
del suelo de la caja, pues dieciséis unidades (como
minimo) garantizarian una urdimbre mas tupida
que las nueve o diez iniciales, que ya se preveian es-
casas para gumplir adecuadamente con esta funcién
(Jiménez Avila, 2018, 206).

La entrega de 2010 ha confirmado, ademas, que
las barras trabajac/ias como abrazaderas en U eran
cuatro (Jiménez Avila, 2018, 192, fig. 4.9). Los dos
nuevos ejemplares, que reproducen las diferentes
formas de doblar los extremos ya conocidas, se en-
tregaron junto a un lote de cinco grapas mas peque-
fias. Estas nuevas grapas también estan dobladas en
U, pero tienen los brazos rematados en punta y ple-
gados dos veces sobre si mismos. Aunque eran par-
cialmente conocidas por un Ginico fragmento publi-
cado (Inv. 2714, Jiménez Avila, 2018, fig. 98 solo
ahora se reconocen como un elemento caracteristi-
co y seriado (Figura 3.2). En algunas fotografias de
excavacion se observa una cierta concentracién de
estas peculiares grapas en la parte trasera del carro,
por el lado occidental (Figura 5), junto a algunas
de las grapas rectangulares ya conocidas a las que
también se han sumado dos nuevas platinas. Su fun-
cién podria relacionarse con los sistemas de union y

https://doi.org/10.33776/onoba.vil2.8433
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Figura 5. Fotografia del proceso de excavacion del carro
de la tumba 17 donde se aprecia una concentracién de
grapas vueltas y otros herrajes coincidiendo con la esqui-
na nororiental (trasera) de la caja (Foto IPCE).

engarce de los distintos componentes lignarios del
vehiculo. Una grapa similar, pero conformada por
un simple alambre se conserva entre el material de
la Cruz del Negro custodiado en Mairena del Alcor
(Jiménez Avila, 2023, 681). Quiz4 respondleran a
un modo genérico de realizar uniones mecanicas en
el mismo contexto cultural.

Finalmente, también se ha incrementado el nt-
mero de remachillos y tachuelas que ya constituian
una abundante coleccion que se sittia ahora en torno
a 150 unidades para cada una de estas dos modali-
dades de sujeciones (Tabla 1). No obstante, hay que
decir que, asi como las tachuelas son bien individua-
lizables y, consecuentemente, esta cantidad ofrece
un valor fiable, los clavos y remaches estan enorme-
mente fragmentados, por lo que su cuantificacién
se hace mucho mas ardua. Ademas, como ya se ha
sefialado, muchos de ellos deben relacionarse con las
tiras caladas, que portaria 20 largos pernos sencillos
en los bordes y cinco provistos de gruesas cabezas
hemisféricas en el eje central, pero que en la mayor
parte de los casos se han desprendido y/o fracturado.

Tren de rodadura

Aunque la zona del eje y las ruedas, en su unién
con la caja, sera objeto de tratamiento especifico en
un apartado posterior, conviene volver a referirse
en este repaso a los objetos interpretados como un
refuerzo de radio (Jiménez Avila, 2018, 196-197,
fig. 713), toda vez que en los trabajos de restau-
racion se han adscrito parcialmente a la tumba 18
(Rodriguez y del Pino, 2012, 887-892). La platina

remachada que es objeto de esta adscripcién (Mu-
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seo de Huelva 4212) presenta restos de las placas
claveteadas que en ese mismo trabajo se vinculan
correctamente con la tumba 17. Ademas, cuando yo
pude estudiarlos formaban un mismo objeto adscri-
to a esta tumba. Este refuerzo, a pesar de su mala
conservacion, presenta un ancho diferente en cada
extremo, por lo que posiblemente esté evidencian-
do la dotacién de radios de diametro decreciente o
de forma no cilindrica, habituales en muchos carros

antiguos (Jiménez Avila, 2018, fig. 7.13).

2. RECONSTRUCCIONES DEL CARRO

La reconstruccién o recreacion de carros antiguos
a partir del registro arqueolégico constituye una li-
nea de trabajo que se inicia hace mas de un siglo y
que ha ido adquiriendo su propio desarrollo a lo lar-
go del tiempo, beneficiandose en los wltimos afios
de la especializacion de los equipos profesionales y
de las amplias posibilidades que ofrece la tecnologia
digital 3D. Naturalmente, los sucesivos avances y
descubrimientos de una investigacion cada dia mas
rigurosa obligan a realizar modificaciones mas o me-
nos sustanciales sobre los planteamientos anteriores.
Algunos vehiculos localizados en grandes tumbas
italianas, tanto de las culturas septentrionales, liga-
das al mundo centroeuropeo, como de las centroi-
talicas, mas vinculadas con el fendmeno orientali-
zante, pueden citarse como ejemplo ilustrativo de
este proceso (y progreso) investigador —ver, por
ejemplo, el célebre carro de la tumba de Ca’Morta,
en Como (Chaume, 2017; Chaume y Rothe, 2017),
o los vehiculos de la Regolini Galassi, en Cerveteri
(Emiliozzi y Sannibale, 2018)— La divulgacién, en
forma de exposiciones, ha constituido también en el
caso italiano un factor importante para el desarrollo
del conocimiento cientifico, como pone de manifies-
to la celebrada Carri da Guerra... organizada en
Viterbo hace casi 30 afios (Emiliozzi, 1997).

Respondiendo a la escasa atencion que ha recibido
el carro de la tumba 17 de La Joya, las reconstruccio-
nes y revisiones realizadas en el ambito de la investi-
gacion espafiola no han sido muy numerosas. En la
memoria de excavacion se realizan algunos comen-
tarios, muy basicos, que afectan tanto al formato del
vehiculo como al modo en que fue depositado en el
sepulcro. Algunos han persistido en la literatura pos-
terior a pesar de que un examen critico del registro
obliga a revisarlos. Es el caso, por ejemplo, de la afir-
macion que sostiene que el carro se habria depositado
sin ruedas o con las ruedas desmontadas (Garrido y
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Orta, 1978, 67), que contrasta con la localizacion in
situ de un tapacubos, o con la cota de los restos de la
caja, y que, tal vez, se deba al hecho de que algunos
de los carros mas conocidos de la Antigiiedad por
aquel entonces (como los de Vix o Tebas se encon-
traron con las ruedas separadas. La ausencia de llan-
tas metalicas no es sinénimo de ausencia de ruedas,
como demuestran algunos vehiculos coetaneos (ver,
por ejemplo, Karageorghis, 1967; 1973-74). También
se calcularon unas dimensiones demasiado alargadas
para la caja (1,50 x 1 m) probablemente derivadas de
la forma en que se situaban las largas placas rectan-
gulares que guarnecian este compartimento, en par-
ticular las situadas en el lado occidental de la fosa
(Garrido y Orta, 1978, 67, fig. 34). Sin embargo, una
observacion detallada del depésito sugiere que las
placas mas adelantadas de este lado corresponderian
al frontal del vehiculo, como evidencia la presencia
de elementos claramente relacionados con la caja
(espigas, rosetas, abrazaderas en U e, incluso, otras
placas) en la parte delantera (Garrido y Orta, 1978,
lam. XLIX, ver también la figura 9.1 de este traba-
jo). Lo mas probable es que estas placas se hubieran
soltado del angulo este del frontal durante el proceso
de degradacion que padecerian los elementos pere-
cederos de la estructura y que, como consecuencia
de eso, y atin en medio aerdbico, habrian quedado
alineadas con las del flanco lateral oeste, a las que
tal vez estuvieran ligadas. Los planos y fotografias
evidencian que las alineaciones de espigas, presillas
y tachuelas, que marcan la estructura del carro, se
interrumpen justamente en la union de estas placas,
y no aparecen relacionadas con las situadas mas al
sur, indiciando este proceso (Garrido y Orta, 1978,
lams. L.2, LIIL1). Ademas, se constata que en el lado
opuesto (este) solo habia una pareja de placas, y no
dos, lo que dificulta inferir una caja tan larga (Garri-
do y Orta, 1978, fig. 34, lams. XLIX.1, LVIIL.2). La
forma oblonga del carro, que da pabulo a pensar en
una posible funcién funeraria, se ha mantenido, no
obstante, hasta publicaciones muy recientes?.
También recientemente se ha planteado que los
restos del carro de la tumba 17 podrian correspon-
der a un lecho simposiaco, en un trabajo que omi-

3 Ver, por ejemplo, Quesada, 2005, 48; Rodriguez Sego-
via, 2022, 86; también aparecen estas medidas en Quesada,
1997, 55. En mi anterior trabajo dedicado al carro se afirma
que F. Quesada indica aqui que el carro se deposité sin caja
(Jiménez Avila, 2018, n. 27%, pero se trata de un error de-
bido a la imprecisa traduccion al italiano del texto original,
donde no se afirma tal cosa.
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te la bibliografia mas actual sobre el vehiculo y sus
componentes (Tejera y Toscano, 2022, 202-208).
El aserto, se realiza al margen de cualquier argu-
mentacion basada en el registro, y elude integrar
los distintos objetos hallados en la tumba en la 16-
gica estructural de un lecho, asi como relacionarlos
con alguno de los paralelos —de procedencias, cro-
nologias y funciones de lo mas diverso— que ilus-
tran la propuesta, por lo que no se puede considerar
que ésta vaya mas alla de la simple ocurrencia.

En el ambito de la difusién y de la divulgacion
se han realizado algunos ensayos de reconstruccion
que, incluso, han derivado en la recreacion tridimen-
sional del vehiculo. Es el caso de la reconstruccién en
madera y metal que se realizé con motivo de la ex-
posicion Tartessos, del mito a la realidad, insta-
lada en el Museo de Huelva en 1999. La maqueta 1/1
se reconstruy6 como un vehiculo de caja muy baja y
frontal algo curvado, que incluia algunos elementos
apocrifos, como las fundas metalicas de los cuatro
radios que, siguiendo la propuesta numérica de la
memoria de excavaciones (Garrido y Orta, 1978, 67),
se le aplicaron, o las belas, bocines y llantas metalicas
que, sin refrendo arqueolégico, se le afiadieron. Las
tiras caladas se instalaron en horizontal, en la parte
baja de la caja, algo escasamente compatible con el
registro, que localiz6 una de ellas en la zona superior
(Garrido y Orta, 1978, fig. 34, lam. L.2). Las rosetas
(muy pocas) se ubicaron en la parte central de los

arapetos, con una funcién meramente decorativa
Figura 6.1). Aunque esta reconstruccién mostraba
algunos aciertos (como la situacion de las fundas ti-
moén) parecia més bien debida a la necesidad de con-
tar en la muestra con una reproduccién del carro que
a una reflexion meditada a partir del registro. El re-

Figura 6. Recreaciones del carro de La Joya. 1. Maqueta
1/1 en madera y metal realizada para la exposicion Tar-
tessos, del mito a la realidad, celebrada en Huelva en
1999 (Foto IAPH); 2. Panel ilustrativo de la exposicién
Los tltimos dias de Tarteso, Alcala de Henares 2023.
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sultado, a medio camino entre el furgon funerario y
el carro de aparato, da buena fe de ello.

Mas recientemente, se ha ensayado una nueva
reconstruccion del carro —esta vez pictérica— para
ilustrar la exposicion Los tiltimos dias de Tarteso,
celebrada en Alcala de Henares (Madrid) en 2023
y centrada en los hallazgos del yacimiento posto-
rientalizante del Turufiuelo de Guarefia (Badajoz).
La propuesta es, visiblemente, mas que deudora de
investigaciones precedentes, aunque, difiriendo de
ellas, se aflade al conjunto un balancin que corres-
ponderia con las piezas que se estudian en el apar-
tado siguiente (Figura 6.2). La adicién de semejante
ingenio a este carro protohistérico tropieza con in-
salvables obstaculos de tipo arqueolégico (las piezas
se hallaron bajo la caja, no delante de ella); técnico
(no se conocen casos metélicos en carros antiguos;
las piezas barquiformes dificilmente pueden leerse
como botarines, y la dimension de la barra, de ca.
70 cm, apenas cubriria la grupa de una de las dos
bestias uncidas), e histérico gos primeros balan-
cines aparecen en la Edad Media*, cuando la sus-
titucion del yugo por otros sistemas de enganche
menos rigidos, como colleras o pectorales, justifica
su uso), por lo que, juntamente con otras lecturas
planteadas en el mismo entorno expositivo, resulta
muy poco aceptable, y refleja un profundo desco-
nocimiento de las técnicas y fundamentos que po-
seemos sobre la carreteria del primer milenio a. C.
en Europa y el Mediterraneo.

En el ambito de los proyectos de conservacion-
restauracion, y de los estudios historicos y docu-
mentales ya referidos, se han realizado apreciables
aportaciones a la reconstruccién del vehiculo, que
tienen como factor diferencial su constante apoyo
en el registro arqueolégico y en la documentacion
de campo, que han manejado rigurosamente de
modo directo, asi como las referencias continuas a
la investigacion previa sobre el propio carro o sobre
otros vehiculos coetaneos de Europa y el Medite-
rraneo, lo que les otorga un elevado indice de cali-
dad (Rodriguez y Ojeda, 2008; Prados, 2009; Ro-
driguez y del Pino, 2012; Pérez del Campo, 2015;

4 Pueden encontrarse, por ejemplo, y normalmente
aplicados a carros de cuatro ruedas, en la reproduccion del
Hortus Deliciarum (s. XII) o en las versiones cuatrocen-
tistas de los Factorum ac dictorum memorabilium de
Valerio Maximo. Algunas recreaciones de vehiculos roma-
nos, como la carruca de Kozarmisleny (Hungria), incluyen
balancines, pero su uso en esta época no esta arqueolégica-
mente confirmado (Kiss, 1989; Crouwel, 2010).
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Rodriguez Segovia, 2022). El programa inicial se
centraba en el estudio del carro, como reza el titulo
del proyecto primigenio “Proyecto de investiga-
cion e intervencion en el carro de la tumba 17
y otros elementos relacionables con un posible
carro de la tumba 18 de la necropolis de la Joya
(Museo de Huelva)” e incluia el uso de tecnologia
3D para la recreacion del vehiculo, siguiendo mode-
los europeos (Rodriguez y Ojeda, 2008, 54; Rodri-
guez y del Pino, 2012, 487), aunque estos objetivos
no llegaron a cumplimentarse, los datos obtenidos
en este proyecto son de un extraordinario valor, no
solo para la reconstrucciéon del vehiculo sino para el
conocimiento del contexto general de la necrépolis.

Al margen de todos estos escenarios, y mien-
tras escribo estas lineas, varios medios de comuni-
cacion locales han recogido la iniciativa de realizar
una nueva “réplica” del carro de La Joya®. Puesto
que se trata de un proyecto de futuro, solo cabria
desear que se diera participacion a los agentes que
desde los distintos ambitos sefialados énvestiga—
cién, conservacion, difusién museogréﬁca...) han
venido trabajando sobre el vehiculo durante mas de
50 afios, asi como que se aplique el uso de técnicas
digitales, tal y como se hace en proyectos europeos
de similar jaez, aunque lo hasta ahora publicado no
apunte en ninguna de esas direcciones.

El propésito de este trabajo no es presentar una
nueva reconstruccion del carro, de hecho, ni la adi-
cion de los nuevos componentes que se han trata-
do en el apartado anterior, ni la inclusién de los
mecanismos que se estudian en el siguiente alteran
sustancialmente el aspecto externo de la que en su
dia se present6, como se aprecia en la figura 7. Esta
primera solucién (que denominaré versién A), res-

ondia a una de las posibles combinaciones que sur-
gian del estudio pormenorizado de los restos y de
su situacién en el terreno (Jiménez Avila, 2002, fig.
166; 2018, fig. 12). En particular, concerniendo a la
conformacién de la caja, ya se mencionaba la exis-
tencia de varias posibilidades a partir la ubicacién de
los elementos recuperados, especialmente las placas
horizontales y las espigas de sujecién. La opcién A
plantea una caja con placas horizontales separadas
dejando entre ellas un espacio abierto en el que se
instalarian las varillas verticales, pero se admitia la
posibilidad de que las placas hubieran estado juntas,
unidas por las varillas, y que el parapeto estuviera

5 Por ejemplo, diario Huelva Informacién de 9 de ju-
nio de 2024.
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cerrado con paneles de cuero u otros materiales pe-
recederos que podrian vincularse con las numero-
sas tachuelas recogldas (Jiménez Avila, 2018, 191,
204). Aunque la versién A cuenta con algunos apo-
yos arqueologicos, las novedades que se han presen-
tado en el apartado 1, asi como la revision detallada
de algunas observaciones realizadas (por ejemplo, el
proceso de desmoronamiento del panel frontal, tal
y como queda descrito mas arribasconﬁeren quiza
mayor verosimilitud a la segunda opcion, en la que
las placas horizontales estarian juntas y la caja ce-
rrada con paneles livianos. Esta solucién (versién
B)es, por otra parte, la que admite la mayoria de las
reconstrucciones que se han planteado® y es muy
acorde con el modo en que se hallaron los restos
sobre el terreno, por lo que es la que se tiene en
cuenta en la nueva recreacién opcional que ahora
se presenta (Figura 7.2). Mas problemitico resulta,
sin embargo, asumir una caja baja (como la recons-
truida en la exposicién de 1999) que, desde el punto
de vista funcional, resulta escasamente compatible
con la estructura final del carro, asi como con la
disposicion iconografica y arqueografica de las tiras
caladas. Su longitud sumada (28 cm x 6 = 168 cm)
resulta insuficiente para, en disposicion horizontal,
cubrir el perimetro de los tres frentes de la caja (75
x 3 = 225), y existe documentacién de campo que
apunta a su disposicion vertical (Figura 8). La con-
vivencia de tiras similares a éstas entre los restos del
carro de la tumba 18, con otras que si tienen una
disposicién claramente horizontal (Jiménez Avila,
2002, 1am. XLIT, respect., n.” 112 y 113-115) es otro
elemento a considerar en este analisis.

En todo caso, de cara al estudio cientifico de estos
primitivos vehiculos, no se trata tanto de reconsti-
tuir el aspecto especifico de las distintas unidades que
nos va ofreciendo el subsuelo, cuanto de establecer
modelos genéricos que nos permitan conocer mejor
el entorno tecnolégico y cultural en el que se han
creado y desarrollado, como se constata, por ejem-
plo, al observar las multiples modalidades de carros
que, sin abandonar los mismos patrones, se conocen
para culturas en las que la documentacion arqueo-
légica e iconografica se muestra algo mas generosa,
como la egipcia de la Edad del Bronce (Littauer y
Crouwel, 1985; Veldmeijer e Ikram, 2013) o las ita-
licas de la Edad del Hierro (Emiliozzi, 1997). En el

6 Concedo especial relevancia a las opiniones expresadas
a este respecto por Eduardo Prados (2009), por basarse en
un analisis riguroso de la documentacion arqueolégica y de
su contexto histérico y cultural.
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Figura 7. Recreaciones infograficas del carro de La Joya.
1. Opcion A, alzado de la caja con placas separadas y pa-
rapetos abiertos (a.p. Jiménez Avila, 1999; 2002; 2018);
2. Opcion B, alzado de la caja con placas juntas y parape-
tos cerrados, con la incorporacion de las modificaciones
planteadas en este trabajo y el sistema de suspensién (In-
fografias A. Grajera).

Figura 8. Fragmento de tira calada en el momento de su
hallazgo, en una fotografia inédita. A pesar de que se ig-
nora la ubicacién exacta en la tumba 17 del lugar repre-
sentado en esta imagen, la disposicion de los fragmentos
(se observan restos de bronce en la superficie) sugiere una
orientacion vertical de la placa (Foto J.P. Garrido, Museo
de Huelva).
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€aso que nos ocupa, resulta ilustrativo renovar los
datos procedentes de la tumba 18 de la misma ne-
crépolis de La Joya, donde se encuentran elementos
muy similares a los de la tumba 17, como las placas
horizontales (Garrido y Orta, 1978, fig. 39),” o las ti-
ras caladas con palmetas de cuenco (Garrido y Orta,
1978, lam. LXXXIV.2; Jiménez Avila, 2002, lam.
XLII, n.? 112), otros que pueden considerarse como
versiones mas elaboradas de férmulas ya conocidas,
como las cenefas caladas de disposicion horizontal
(Jiménez Avila, 2002, lém. XLII, n. 113-115), y
otros completamente distintos, como el conjunto de
placas de bronce y hierro que aparecieron asociados
a los elementos anteriores (Garrido y Orta, 1978,
lam. LXXXIV.1). El examen de la documentacion
original permite observar como a ambos lados de
este bloque de placas, cuya longitud total se aproxi-
ma a la anchura de la caja del carro de la tumba 17
(algo més de 70 cm), se disponen tanto los restos de
las placas lisas horizontales como las cenefas caladas
de la misma orientacién (Garrido y Orta, 1978, lam.
LXXXIV.1), verificando, con certitud, que todo
ello corresponderia a los restos de un carro similar,
pero distinto, al depositado en la tumba vecina.

3. ¢ UN SISTEMA DE SUSPENSION?

Uno de los conjuntos mas complejos de inter-
pretar de todo el equipo de restos metalicos vincu-
lados al carro de la tumba 17 de La Joya es el que,
fosilizado en varias piezas de bronce relacionadas
entre si, como formando parte del mismo meca-
nismo, se recuperé en la zona central del vehiculo
(Figura 9.1). Todos los objetos integrantes de este
set son conocidos desde las primeras publicaciones
(Garrido y Orta, 1978, 73, figs. 33, 34, 41-43, lims.
XLIX-LI; Jiménez Avila, 2018, 192 y 194, figs. 5
y 7.14), y pueden agruparse por pares debido a su
estructura o a su semejanza.

El primer dispositivo esta formado por dos barras
macizas, de distinto tamafio y configuracion, engar-
zadas entre si. Debido a su peculiar forma y a la fun-
cién que luego le asignaré, puede reconocerse como
ballesta. La barra mayor tiene una longitud maxima
de 69,5 cm, algo inferior a la que se le otorga en la
memoria de excavacién y en trabaj 0s posteriores. Su
estructura es compleja: de seccién cuadrangular en la
mayor parte de su recorrido —que adopta un perfil

7 Ya se ha sefialado que la atribucién de estas placas a la
tumba 17 en la memoria de excavaciones es errénea (Jimé-
nez Avila, 2018, 186).
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arqueado de inflexiones angulares—, se vuelve circu-
lar en ambos extremos, coincidiendo con una zona
donde el metal se encuentra mas alterado. Remata
en dos caperuzas en forma de paraboloides elipticas
unidas mediante remaches. En la parte central la ba-
rra se ensancha para acoger una perforacion circular
de 12 mm de didametro por donde se inserta, trans-
versalmente, la segunda barra. Fsta es notablemente
més corta, de algo mas de 14 cm de longitud (mag-
nitud también inferior a la que se quiere para ella
en trabajos anteriores). Su estructura es mas sencilla,
recta y de seccion circular (1 cm de didmetro), y pre-
senta un tope hemisférico en un extremo y un ligero
ensanchamiento por martilleado en el otro que ase-
guran su unién a la barra anterior (Figura 9.2a). La
ballesta ha sido sometida a limpieza y restauracion,
determinandose que el deterioro diferencial de los
extremos de la barra mayor puede deberse al desgaste
y ala accién de sustancias corrosivas. Ademas, se han
detectado marcas de uso en forma de lineas transver-
sales en la superficie de esta barra (Rodriguez y del
Pino, 2012, 694-698; Rodriguez Segovia, 2022, 88).
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Figura 9. Sistema de suspension del carro de La Joya. 1.
Situacién en la tumba 17, durante el proceso de excava-
cién (Foto J.P. Garrido, Museo de Huelva); 2. Despiece de
los objetos que componen el equipo: a. ballesta; b. flejes;
c. cajetines barquiformes; d. argollas de suspension.
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El segundo conjunto esta constituido por dos
flejes, que son dos cintas rectangulares de bronce
con los bordes menores claveteados sobre si mis-
mos. Los lados mayores, a su vez, aparecen ribe-
teados por sendas filas de bullones repujados, como
imitando dos series alineadas de falsos robloncillos
(Figura 9.2b). Inicialmente se publicaron de manera
muy parcial, dibujandose un tnico fragmento (Ga-
rrido y Orta, 1978, fig. 413), aunque en las fotogra-
tias de campo se observaba su estado mas integro.
Posteriormente se pudo determinar su condicién
de fleje o cincha cerrada, asi como la longitud de
una de estas fajas (23 cm), que permitia calcular el
diametro del objeto que circundaban en unos 7 cm
(Jiménez Avila, 2018, 197, fig.7.14). Finalmente, la
entrega de 2010 ha permitido recomponer también
el segundo fleje practicamente al completo (Rodri-
guez y del Pino, 2012, 666-685; Rodriguez Segovia,
2022, 89). Aunque en los informes de restauracion,
donde se reconocen como cintas abullonadas, se in-
dica que abrazaban parcialmente un objeto semicir-
cular, coincidiendo con el contorno que presentan
tras su tratamiento en el taller (Rodriguez Segovia,
2022, 88-89), en el examen que pude hacer de ellos
en el museo comprobé que los fragmentos aun cla-
veteados a uno de los extremos coincidian perfec-
tamente con las partes rotas del extremo contrario,
evidenciando que su disposicion originaria era ce-
rrada, aprisionando un objeto de contorno circular.

El tercer conjunto esta formado también por
otra pareja de objetos de dificil nomenclatura ya
que, aparte de su aspecto abarquillado, no se aseme-
jan a nada conocido, aunque se han relacionado con
los forros de hierro de las carretas chipriotas de eje
rotatorio (Jiménez Avila, 2018, 194). Se constitu-
yen como dos cajetines alargados de paredes rectas
y extremos ojivales, completamente abiertos por su
parte superior y cerrados por debajo por una base
plana que presenta en ambos casos dos ranuras rec-
tangulares alargadas. Sus dimensiones son de unos
12 x 3,5 cm y una altura de 2 cm, y destacan por
el grosor de sus paredes (5 mm) que las convierte
en objetos muy tenaces. Presentan pequefias dife-
rencias de formato debido a su factura manual y
uno de ellos porta una marca incisa en su interior
en forma de V (Figura 9.2¢). En la memoria de ex-
cavacion son reconocidos de modo genérico como
piezas elipsoidales, y también se han denominado
barquiformes, o, mas impropiamente, pasarrlendas

(Garrido y Orta, 1978, 73, fig. 43.2; Jiménez Avila,
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2018, 192, fig. 5.11; Rodriguez Segovia, 2022, 90).
Durante el trabajo con ellos en el IAPH se pudo
constatar su buen estado de conservacion, asi como
la presencia de algunos agujerillos atribuidos (creo
que correctamente) a vacuolas de desgasificacion.
Mis interesante resulta la deteccién de sustancias
resinosas adheridas al metal (Rodriguez y del Pino,
2012, 570) que podrian relacionarse con su funcién®.

La documentacion de campo, con sus limitacio-
nes, permite situar este conjunto de artefactos con
bastante precision, a una cota elevada del suelo de la
sepultura, en la zona central de la caja, sin contacto
aparente con ninguno de los elementos que marcan
su perimetro (Figura 9.1), y en una situacién grosso
modo alineada con el eje, como define su relacion
con la linea que forman los tapacubos, aunque los ob-
jetos de bronce han debido de experimentar despla-
zamientos mas o menos importantes una vez que ha
ido consumiéndose la madera que los sostenia en su
posicion originaria, durante el proceso tafonémico.

La documentacién arqueografica y las escasas
descripciones publicadas permiten recomponer tam-
bién la relacion que estos objetos guardaban entre si.
Los dos flejes debian rodear completamente la barra
larga de la ballesta por su parte central. Asi lo indica
la memoria: “Sobre la varilla mas larga aparecieron
unas pequefias laminas, al parecer circulares, como si
hubiesen sido dispuestas envolviendo la dicha vari-
lla” (Garrido y Orta, 1978, 73), y asi se deduce tam-
bién de las numerosas fotografias publicadas. Con-
viene, no obstante, hacer una advertencia respecto
de la documentacion grafica, porque los fragmentos
de los flejes cambian frecuentemente de situacion en
las fotografias de campo, probablemente porque se
retirarian por razones de conservacion y se volve-
rian a resituar, sin mucha precisién, en el momento
de realizar una nueva fotografia, siguiendo practicas
habituales en aquella época (Garrido y Orta, 1978,
cfr. lams. XL y L). Incluso, en el plano del arquitec-
to A. Aramburu, (Id. fig. 34), aparecen claramente
separados de la ballesta, dando idea de una factura
no muy cuidadosa. Por eso, es importante tratar
esta documentacion de modo critico e identificar las
imagenes que, de acuerdo con sus caracteristicas, re-
flejen la disposicion original de las piezas.

La relacion entre la ballesta y los cajetines bar-
quiformes también aparece bien establecida en el re-

8 La memoria de restauracion menciona analisis rea-
lizados sobre estas y otras sustancias, pero el dosier que he
manejado no incluia los resultados.
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gistro arqueografico, observandose el contacto entre
las piezas en el momento en que empiezan a ser des-
enterradas, y tal y como recogen los planos (Garrido
y Orta, 1978, figs. 33 y 34, lam. LIIL.2). Aqui, de
nuevo, se observan movimientos postdeposicionales
y postexhumatorios que han desplazado ligeramente
los objetos. Los dos cajetines se hallaban en posicion
mas o menos “horizontal”, con las partes abiertas ha-
cia arriba, contactando sus bordes con los extremos
de la barra mayor de la ballesta. La anchura de los
cajetines coincide con la de las partes alteradas en los
extremos y la longitud de la ballesta también equiva-
le grosso modo a la separacion de las piezas barqui-
formes, que se orientan perpendicularmente a ella.

No resulta facil plantear una funcién para este
ins6lito conjunto de utensilios que, aunque des-
provisto de sus componentes organicos, ha llegado
hasta nosotros en un estado de conservacion y en
unas condiciones de registro bastante aceptables.
Las propuestas formales e informales planteadas al
respecto han sido muy escasas, vagas y/o poco ve-
rosimiles, situacion que se ve agravada por la ausen-
cia de referentes peninsulares y extrapeninsulares
que puedan aducirse como apoyo o refutacién de
cualquiera de ellas. En mi trabajo anterior sobre el
carro aludia brevemente a estas sugerencias, propo-
niendo como alternativa mas viable su vinculaciéon
con un sistema de suspensién (Jiménez Avila, 2018,
206-207), aunque hasta ahora no se haya podido
vertebrar esa idea en torno a una hipétesis completa
que permita explicar el posible funcionamiento del
mecanismo, de acuerdo, por un lado, con la morfo-
logia y la ubicacion de las piezas y, por otro, con
una utilidad mds o menos plausible.

Antiguos sistemas de suspension

Las anfractuosidades en las superficies de rodadu-
ra antiguas, por lo general muy irregulares, generan
una serie de problemas en el transporte rodado que
se traducen en saltos, vaivenes, vibraciones, desequi-
librios, desplazamientos bruscos, roturas y otros in-
convenientes no deseados que pueden llegar a pro-
vocar accidentes graves. Estas incidencias, generales
para todas las clases de vehiculos, son especialmente
acusadas en los carros ligeros o en los destinados al
transporte de personas, que requieren de unos com-
ponentes de confort minimos, cuando no de unas
condiciones de estabilidad y regularidad en la mar-
cha adecuadas a la finalidad del vehiculo, muchas
veces orientada a actividades cinegéticas o militares
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en las que se mezclan la velocidad y el peligro. Los
constructores de carros antiguos afrontaron todos
estos inconvenientes mediante el disefio de unida-
des adaptadas o con la aplicacion de dispositivos
especiﬁcos que minimizaran sus nocivos efectos. La
suspension (entendida como el conjunto de técnicas
aplicadas para solucionar estos problemas) constitu-
ye, por tanto, un capitulo fundamental en el manual
no escrito del antiguo carrocero, y sus principios se
unirian a otros como el disefio del yugo, la situacion
del eje o la conformacién de ruedas y radios, en el
proceso de avances y retrocesos que experimento la
ingenieria carrocera a lo largo de los siglos. Sin em-
bargo, asi como estas Gltimas tematicas son viejas
conocidas en el estudio de los carros anterromanos y
han generado una amplia literatura (ver, por ejem-
plo, Quesada, 2005), el apartado de la suspension no
goza de igual privilegio, y el estado actual de la cues-
tién es mucho mas basico. Ello puede ser debido a
varios factores: por un lado, el caracter perecedero
de gran parte de los componentes que forman parte
de los dispositivos aplicados, que requieren de cierta
flexibilidad (como evidencian algunos casos conoci-
dos que después citaré) por lo que no fosilizan en el
registro arqueolégico; por otro, la situacion de estos
mecanismos en partes no visibles del carro, lo que
provoca que no aparezcan en las representaciones
iconograficas, y, finalmente, la especializacion que
supone el funcionamiento de estos ingenios, que
también puede haber influido en su consecuente
omision por parte de artistas e historiadores en sus
recreaciones plésticas o escritas.

Hasta hace algunos afios tan solo modificaban
este panorama algunos estudios dedicados al deno-
minado “carro céltico”, una biga militar tipica de las
Islas Britanicas en fases avanzadas de La Tene, cuyos
mecanismos de suspension, restituidos a partir de
restos materiales, textos tardios y experimentacién
arqueolégica, se basan en un sistema de correas y ti-
rantes fabricados en tejidos blandos que, fuertemen-
te unidos al chasis, sujetan la caja, evitando el con-
tacto, y asi la transmision directa de golpes, del eje al
habitaculo (Furger-Gunti, 1993). Este sistema puede
relacionarse ya con el que usaran algunas carrucas ro-
manas que llegan a —literalmente— colgar la cabina
de la estructura del chasis (Réring, 1983), justifican-
do (y preludiando) el concepto de suspension que de-
finira los coches y carruajes de época moderna.

Mas recientemente, y también en relacién con
las ciencias experimentales, se han realizado algunos
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estudios que, normalmente, tienen como protago-
nistas a los carros egipcios, que, aparte de constituir
un “parque moévil” extraordinariamente bien conser-
vado, suelen ser objeto de especial aprecio desde es-
tas perspectivas cientificas. Estos estudios concluyen
que algunas de las aplicaciones propias de los carros
de la Edad del Bronce, como las bases flexibles, reali-
zadas a partir de trenzados de cueros u otras sustan-
cias blandas, pueden relacionarse con las necesidades
de la suspension, y que el disefio de estos carros esta
orientado a solucionar muchos de los problemas que
originan las irregularidades del terreno y la veloci-
dad alcanzada, normalmente con 6ptimos resultados
(Rovetta et al., 2000; Sandor, 2004; Mazu et al.
2017; 2020). A los recursos estudiados cabria afiadir
otros, como la insercion de tacos de separacion entre
el eje y la caja a fin de minimizar el contacto entre
ambas partes, que se observa tanto en carros egipcios
como en los del 4rea caucasica (Piggott, 1983, fig.
51). O el empleo frecuente de tiras de cuero u otros
materiales similares (tan esquivos a la arqueologia)
para unir los distintos componentes, lo que confie-
re la misma resistencia, pero mayor flexibilidad, que
otras soluciones mas propias de la carpinteria estati-
ca, como los machihembrados o las clavazones.

Para los carros de los siglos VIII-VI a. C., tanto
de Oriente como del Mediterraneo, no se ha des-
crito ninguna innovacion que pueda relacionarse
con los sistemas de suspension. No obstante, los
antecedentes de la Edad del Bronce y las innova-
ciones aplicadas a partir del Hierro II, que acabo
de resefiar, legitiman pensar que estas inquietudes
y sus posibles soluciones estarian necesariamente
vivas en la carreteria de esta época, pues los pro-
blemas a los que se enfrentaban los constructores
de este momento reproducen el mismo trinomio:
firme irregular + velocidad + situaciones de riesgo.
En este contexto es donde puede encontrar acomo-
do la aplicacion de un sistema de suspension espe-
cifico al carro de La Joya, si bien, la falta absoluta
de referentes y lo excepcional de los materiales que
lo componen (particularmente las barras de metal),
obligan a plantear la propuesta en un plano teéri-
coe hipotético, que convendra contrastar con otras
opiniones expertas e, incluso, verificar en el futuro
con test experimentales.

Funcionamiento del mecanismo de La Joya

La morfologia y posicion de las piezas descri-
tas anteriormente en la zona del eje y en el centro
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de la caja del carro permiten plantear una hipotesis
reconstructiva sobre su funcionamiento en un Uni-
co mecanismo. La pieza clave es la barra larga que
forma la ballesta, que cuenta con un tramo recto y
unos brazos curvados. El registro de campo permi-
te plantear que estuviera unida a la parte superior
del eje mediante los dos flejes, que la aferrarian por
su tramo recto, de modo que los brazos quedaran
ahorquillados hacia arriba. Es posible (aunque no
verificable) que para asegurar la sujecién se practi-
cara un cajeado en la madera del eje. La barra larga
se hallé contra el tope inferior de la mas corta (Fi-
gura 9.1), sin embargo, esto debe atribuirse a un des-
plazamiento postdeposicional (atin hoy hay holgu-
ra y movimiento entre las dos barras engarzadas),
pues al plantear la unién de la barra por la parte
inferior del eje la mayoria de los elementos pierden
cualquier funcionalidad. Sobre este conjunto, trans-
versalmente, se dispondria el timén, unido al eje y a
la ballesta a través del grueso perno que constituye
la barra corta.

En esta disposicion, los brazos pueden enten-
derse como sujeciones flexibles de la caja, que de-
beria adoptar en su base unas solapas o pestafias de
madera en las que se insertarian los extremos de la
ballesta, que se asegurarian con las capsulas de cie-
rre. La caja se aseguraria al timén por delante y,
menos probablemente, también por detras, depen-
diendo de su estructura.

La situacién de los cajetines barquiformes y la
ausencia de cualquier evidencia que permita su union
a la madera con sistemas convencionales (perforacio-
nes para clavos, pestaﬁas, etc.) sugiere que estuvieran
acoplados en sendos cajeados trabajados en el eje y
asegurados con correas a través de las ranuras rec-
tangulares. Es posible que la estructura cilindrica del
eje se modificara puntualmente en estas zonas para
adaptarlos mejor. Su funcion, probablemente, seria la
de guiar y acoger las dos solapas unidas a la ballesta,
que actuarian como topes libres, de manera que la
suspension generada no provocara una separacion
muy brusca de los elementos que la conforman. El
grosor de las paredes de estos elementos sugiere que,
ademas, servirian para proteger el eje del traqueteo y
los golpes generados por el movimiento del vehiculo,
y la ausencia de huellas de desgaste indicia que la
unidn se suavizara con forros de cuero u otras sustan-
cias blandas, que, tal vez, se completaran con resinas
para adherirse (hay que recordar los restos hallados
en el IAPH) y/o grasa animal como lubricante. Esta
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misma sustancia debia impregnar la perforacién por
la que pasara el extremo de la barra, lo que, unido al
continuo rozamiento, podria explicar la acentuada
corrosion que muestra en esta zona, coincidiendo
con la anchura de los cajetines.

La amortiguacion viene ejercida por la flexibi-
lidad de la ballesta, cuya torsion estaria limitada al
punto en que los topes contactan con la base inter-
na de los cajetines y a su propia resistencia, aunque
hay que tener en cuenta que las dimensiones del ca-
rro solo lo cualifican para acoger una persona en el
habitaculo.

En este punto se puede avanzar en la reconstruc-
cion del sistema suspensor planteando la integra-
cion en el mismo de las dos argollas en U halladas
a ambos lados de la caja, bajo las placas horizonta-
les, por su parte externa (Figura 9.2d). Esta situa-
cién, unida a su morfologia, anima a interpretarlas
como sujeciones complementarias del mecanismo
de ballesta, para lo que deberian ir unidas a sendos
montantes trabajados en el eje, por su parte trasera
(abierta) y a la estructura de la caja, mediante co-
rreas, por la zona anterior (curvada), aliviando asi
el peso ejercido por el habitaculo sobre la ballesta.
Se trataria, en suma, de un verdadero mecanismo de
suspension de la caja que interacttia con los apoyos
metalicos inferiores, que forman parte esencial del
sistema, constituyendo una solucién mixta especi—
fica y original de este vehiculo. Aun con sus parti-
cularidades, este sistema de caja suspendida, el mas
antiguo hasta ahora conocido, es un claro prece-
dente de los que vendran después.

La figura 10 muestra distintas vistas del proceso
de montaje del mecanismo descrito en tres fases: 1)
situacion de la ballesta en el eje y ajuste con los flejes;
2) instalacién del timén y unién con las piezas ante-
riores mediante el perno inserto en la ballesta; tam-
bién se ajustan ahora los cajetines, y 3) montaje de la
estructura inferior de la caja, con dos solapas-topes
que se unen a la ballesta y se ajustan con capsulas de
cierre; los topes, revestidos con forros de proteccion,
se insertan en los cajetines (probablemente sin con-
tactar con la base interna); en este momento se fijan
las argollas en los montantes, previamente trabaja-
dos y se enlazan a la estructura de la caja con correa-
jes. Es probable que este mecanismo, y el propio tipo
de carro, requiriesen de un pretil supletorio, como el
que se agrega en la nueva restitucion (Figura 7.2).

Esta interpretacion afronta algunos problemas de
registro, como la situacion de las abrazaderas en U,
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algo distanciadas de la ballesta y, consecuentemen-
te del eje (Figura 2.2), aunque, como se ha sefialado
anteriormente, parece que los distintos elementos
que componen el carro han sufrido desplazamientos
postdeposicionales mas o menos acusados. A favor se
encuentra, por el contrario, su situacién en la zona
central de los costados de la caja o la inflexion que
ambas argollas presentan, que puede ser debida a
una deformacion provocada por el peso del habita-
culo. También requeririan de ulteriores analisis otras
cuestiones, como la extrafia forma de los cajetines o
la ausencia de sistemas de unién, pero su contacto
con la ballesta disuade de otorgarles explicaciones
que eludan su relacién con ella, como podria serlo
reforzar la unién de los montantes al eje, funcién
que, quiza, se ajustaria mejor a su forma. Por ultimo,
existen elementos en el carro, como las grapas en U
delanteras (tan parecidas a las laterales) o las nuevas
grapas vueltas, antes referidas, que atin no encuen-
tran acomodo en la estructura del vehiculo.

Por todo ello, conviene insistir en el caricter hi-
potético de este planteamiento, que se aplica a un
equipo mueble que carece de elementos equipara-
bles en su contexto histérico y en los que con él
pueden relacionarse, y que se inserta en un vehiculo
que ya de por si resulta aislado y excepcional. Y, en
consecuencia, también es preciso subrayar la necesi-
dad de seguir profundizando en el estudio del carro
de La Joya para valorar mejor sus aportaciones al
conocimiento del transporte rodado protohistérico
de Europa y el Mediterraneo, tanto en sus aspec-
tos tecnoldgicos como sociales y culturales. Pero,
en tres décadas de dedicacion al carro, es la primera
vez que un conjunto importante de piezas inexpli—
cadas empieza a encajar en una interpretacién fun-
cional coherente que, ademas, conecta con lo que
los mas recientes estudios permiten ir conociendo
acerca de la carreteria del primer milenio a. C.

En este sentido, y a pesar de esta sefialada falta
de antecedentes y referentes en los entornos cultu-
rales mas inmediatos, el dispositivo de ballesta, tal y
como lo hemos concebido, encuentra ciertas conco-
mitancias en la configuracién de algunos vehiculos
de cuatro ruedas del Hallstatt D. El célebre carro de
Vix, por ejemplo, cuenta con una gran pieza curva-
da de hierro que, instalada longitudinalmente en la
viga, sostiene la plataforma superior que, a su vez,
se sujeta en sus esquinas con cuatro soportes de per-
fil sinuoso que, en conjunto, podrian haber ejerci-
do una funcién amortiguadora, y entre los cercanos
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Figura 10. Sistema de suspension del carro de La Joya. Vista frontal, secciones y perspectivas de las fases de montaje.
1. Situacién de la ballesta en el eje y ajuste con los flejes; 2. Acoplamiento de la lanza con el eje y sujecion con el per-
no que atraviesa la ballesta; ajuste con tiras de cuero de los dos cajetines barquiformes; 3. Situacion de la estructura
inferior de la caja en la que se han trabajado dos pestafias laterales que encajarian en las fundas, permitiendo el juego
de la ballesta; sujecion de la estructura con las argollas. No se indican los sistemas de unién de la caja con la lanza ni

con las anillas de suspensién (Infografias A. Grajera).

restos de La Garenne se hallaron “muelles” simila-
res (Figura 11). Para el carro de Diarville (Lorena), se
ha restituido un sistema de caja suspendida a partir
de montantes metalicos en los ejes (Egg y Lehnert,
1999), y otros como el de Bell (Alemania) presentan
elementos que podrian apuntar en la misma direc-
cién (Joachim, 1987), aunque, en general, la lectura
como plataformas funerarias que se defiende mayo-
ritariamente para todos estos vehiculos suele rehuir
la interpretacion de estos dispositivos como sistemas
de suspensién. No es este, obviamente, el lugar de
abordar una problematica que afecta a vehiculos tan
distintos y alejados del nuestro, pero si de recordar
que no seria la inica conexién rastreable entre los ca-
rros hallstaticos y el vehiculo de La Joya, como indi-
ca la distribucién de las abrochaduras de tipo alamar
o los pasadores sagitales que ya ha destacado algin
estudio anterior (Jiménez Avila, 2015).

En un contexto mas proximo, casi contiguo,
la nueva hipétesis también afecta a los restos de la
tumba 18. La reinterpretacién de la barra menor
como un simple perno de union obliga a revisar su
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equiparacion con el similar pero mas complejo ob-
jeto hallado en esta sepul‘gura, que sigue huérfano
de explicacion (Jiménez Avila, 2002, lam. LXVI,
190; 2018, 194). En compensacion, otros restos me-
nos conocidos podrian relacionarse con el extremo
de una ballesta, aunque se trata de un material ex-
tremadamente fragmentario (Figura 12).

Pero, aparte de estas breves referencias, no se
aprecian indicios de continuidad ni de difusion

1

)

Figura 11. Elementos metalicos de los carro de Vix (1)
y La Garenne (2), Cote d'Or, Francia (s. Egg y France-
Lanord, 1987).
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A/CE 4215/3

Figura 12. Fragmento muy alterado de barra con anillo
troncocénico, tal vez perteneciente a una ballesta similar
a la de la tumba 17. Procede de la tumba 18 de La Joya
(Foto IAPH).

de un sistema similar, y habran de pasar miles de
afios para que las propiedades del metal (ahora ya
el acero) vuelvan a aplicarse a la suspensién de los
carruajes europeos, en época moderna. El parecido
de algunas de estas soluciones con la ballesta de La
Joya es, sin embargo, verdaderamente asombroso’.

Una posible funciéon amortiguadora para el in-
usual equipo de bronces rescatado en las excavacio-
nes de La Joya abre una enorme cantidad de inte-
rrogantes que afectan a su especificidad, a su origen,
a su desarrollo y, finalmente, a su desaparicion. La
complejidad del sistema, producto, sin duda, de una
tradicion anterior y de un proceso de aprendizaje
por parte de los ingenieros carroceros de la Onuba
orientalizante, excluye, en principio, una creacion
ex novo aplicada por primera vez a este vehicu-
lo, pero a la vista de la reiterada desinformacion
que padecemos, no es posible orientar una linea de
busqueda de antecedentes, ni entre los evanescen-
tes carros del Bronce Final hispano ni en los mal
conocidos vehiculos fenicios, que serian las fuentes

9 Ver, por ejemplo, las sujeciones inferiores de los koc-
sik hungaros o, mas cercanas, las afiadidas en la viga de la
célebre “Carroza Negra” de la reina Mariana de Austria (Ga-

lan, 2005).
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mas viables. Del mismo modo, tampoco poseemos
argumentos para explicar su total desaparicién del
registro posterior, aunque podamos especular con
motivaciones, como una hipotética poca funcio-
nalidad del mecanismo u otras, o augurar que los
hallazgos ibéricos que se citaban al principio pue-
dan aportar algo de luz. Podemos constatar, eso si,
que el mecanismo de caja suspendida, aunque aqui
aparezca integrado en un original sistema mixto, se
anticipa a soluciones similares que encontraremos
dos siglos después en algunos carros de la Europa
noralpina (con los que, como he sefialado, concu-
rren, otras analogias) y més tarde en la carreteria
romana, pero, por el momento, resulta prematuro
ir mas alla en esta ilacion.

En cualquier caso, el estudio y valoracion de es-
tos restos, con todos sus problemas, incertidumbres
e imprecisiones, abren nuevas perspectivas en la in-
vestigacion de temas tan sugestivos como la histo-
ria de la tecnologia o el papel de la peninsula ibérica
en el desarrollo del transporte rodado en la Euro-
pa protohistérica, hasta ahora apenas considerado.
Que estas innovaciones tuvieran como escenario la
antigua Onuba, resalta, ademas, la importancia de
esta ciudad y de su puerto atlantico en el escenario
cultural del Mediterraneo durante el Periodo Orien-
talizante. Que aparecieran en una tumba como la
17, marca el inicio del sesgo disociativo o aristocra-
tico que tendran estas aplicaciones tecnolégicas a lo
largo de los siglos.

4. CONCLUSIONES

Tras varios siglos soterrado en los cabezos de
Huelva, y algunas décadas de olvido en el museo
provincial, el carro de la tumba 17 de la necropolis
orientalizante de La Joya ha vuelto a ser foco de
interés por parte de diversos agentes, respondien-
do a su singularidad e importancia. De este modo,
en los wltimos afios se han emprendido destacadas
iniciativas, tanto en el dambito de la investigacion,
como en el de la conservacién-restauracion —y, en
menor medida, también en el de la difusion— que
han contribuido a un mejor y mas documentado
conocimiento de este excepcional testimonio hist6-
rico, asi como a su mejor valoracién y preservacion
como bien cultural.

En este trabajo, y desde planteamientos propios
de la investigacion arqueologica, se ha realizado una
nueva aproximacion a este singular vehiculo, extra-
yendo aportaciones relevantes que han sido gene-
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radas en el entorno de los mencionados proyectos,
incluyendo la presentacién de materiales inéditos y
de nuevos datos analiticos que se han incorporado
a la biografia del carro y a su estudio cientifico. En
este sentido, la contribucién de los extraordinarios
programas de conservacién-restauracién impul—
sados por el Museo de Huelva y desarrollados en
el IAPH entre 2008 y 2012 ha sido fundamental,
coincidiendo con el rigor y la calidad con que se
han llevado a cabo, y marcan el contrapunto dife-
rencial con otras iniciativas que, comparadas con
sus homologas europeas, invitan a una reposada y
critica reflexion.

Por otro lado, se ha acometido un primer estudio
detallado de un conjunto de elementos de bronce
situados en el centro del carro cuya interpretacion
ha resultado siempre problematica. A pesar de la
ausencia de parangones coetaneos, la morfologia de
los dispositivos, el modo de hallarse sobre el terreno
y su relacion con las partes funcionales del vehicu-
lo, sugieren su interpretacién hipotética como un
primitivo sistema de suspension “de ballesta” que se
situaria entre el eje y la caja, y que aprovecharia la
elasticidad del metal para ejercer su funcién amor-
tiguadora. El mecanismo se complementaria con
argollas de suspension sobre montantes situados en
el eje, sistema bien conocido para carros posterio-
res.

De admitirse esta lectura, que genera inntime-
1ros interrogantes, nos situariamos ante una de las
evidencias mas antiguas de invencién y uso de in-
genios especificos de suspension en la historia del
transporte rodado, y el primero que recurre a las
propiedades del metal (resistencia y flexibilidad)
como principio activo, pudiendo considerarse un
antecedente milenario —aunque inconexo— de las
ballestas que siglos después usaran los carruajes de
la Europa Moderna y —quiza con mayor trazabili-
dad— también de sus cajas colgantes.

Este descubrimiento, aparte de su interés intrin-
seco para la historia de la tecnologia, redunda en la
singularidad e importancia del vehiculo enterrado
en La Joya, y afiade la precocidad tecnologica que
representa la adopcion de este mecanismo a la ori-
ginalidad tipologica del carro y a la rareza de su
hallazgo en el contexto occidental, ya reconocidas
por la investigacién anterior.

Con todo ello se acrecientan el interés y la ne-
cesidad de seguir avanzando en la investigacion de
este excepcional protagonista de la arqueologia onu-
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bense que es el carro de la tumba 17, asi como de la
necrépolis donde fue hallado hace mas de cincuenta
afios, como evidencian los resultados de los Gltimos
trabajos (Echevarria et al., 2021). A pesar del lar-
go tiempo transcurrido desde su descubrimiento,
las tumbas de La Joya no dejan de sorprendernos
por sus extraordinarias aportaciones al estudio del
fendmeno orientalizante en el Mediterraneo, al co-
nocimiento de la sociedad y la cultura de las comu-
nidades locales en la Hispania prerromana y a la
historia mas remota de la ciudad de Huelva, cuando
desde el extremo occidental del mundo conocido,
empezaba a brillar con luz propia.
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