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Tradicionalmente en el estudio de los puertos de época marco geografico amplio, jugaban en la organizacion del
romana ha venido ocurriendo algo similar a lo que pasaba transporte y el comercio.
con el estudio de las vias terrestres ya que en ambos casos la
monumentalidad de los vestigios conservados hacia focalizar
los trabajos en cuestiones arquitectonicas y de ingenieria mas
que en el papel que estas infraestructuras, analizadas en un

Toda operacion comercial se posibilita gracias a tres pro-
cesos basicos: la produccion, el transporte y el consumo, que
se influyen mutuamente y que estan sometidos, cada uno de

Figura 1. Restos del puerto artificial de Ampurias (Archivo CASC).
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Figura 2. Estructura portuaria en la Plaza Julio Verne de Marsella (Archivo
Camille Jullian).

forma individual y también en conjunto a numerosos condi-
cionantes que segin como se resuelvan facilitardn o no la
operacion comercial o incluso la imposibilitaran. Estos con-
dicionantes son de naturaleza enormemente variada ya que
van desde factores climaticos y medioambientales (la impo-
sibilidad de producir vajillas ceramicas en los talleres de la
Graufesenque durante el invierno debido a que las heladas
nocturnas facturarian los vasos humedos recién torneados) a
condicionantes técnicos (el riesgo de vuelco de una embar-
cacion al efectuar descargas parciales del cargamento, alte-
rando negligentemente la estiba) o econdmicos (dado que un
viaje en barco supone una ruta de ida y otra de vuelta, el 6p-
timo beneficio se obtendra transportando mercancias en los
dos sentidos por lo que los comerciantes tenderan a evitar
viajes que obliguen a regresar en lastre).

A estos, entre otros muchos condicionantes, se sumaran
los derivados del modelo de organizacion del comercio, mo-
delo que, en buena medida, intentara responder de la manera
mas satisfactoria al conjunto de los condicionantes, pero que
a su vez creara otros nuevos (los inconvenientes técnicos:
estiba, y econémicos: tiempo, que supone la descarga par-
cial de una nave, producirdn que determinados productos
pasen por delante de un lugar de consumo sin ser desem-
barcados lo que generara una redistribucion, con la apari-
cion de un nuevo actor comercial y por lo tanto un nuevo
hecho econdémico).

Sera en el puerto en donde todos estos condicionantes se
van a hacer patentes en un microcosmos considerado erro-
neamente como autéonomo, ya que su existencia vendra con-
dicionada, no sélo por el centro de produccion y el de
consumo, sino también por la realidad de los puertos con los
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que se relaciona y gracias a los cuales existe. Es por lo tanto
el puerto una realidad enormemente compleja para cuyo es-
tudio es necesaria una vision poliédrica, que va mucho mas
alla de las evidencias arquitectonicas y que requiere un ana-
lisis pluridisciplinar.

Un buen indicio sobre la complejidad del tema lo pode-
mos encontrar en la diversidad de palabras que la literatura
griega de época clasica utiliza para designar una realidad que
actualmente englobamos bajo la palabra puerto y a lo sumo
fondeadero. Sdlos (lugar poco protegido, de poco fondo), an-
kipobdlion (fondeadero protegido), hérmos (fondeadero abri-
gado), pdanhormos (hormos con un canal de entrada y
protegido de todos los vientos), /imén (cuando en tierra existe
una estructura urbana), epineion (cuando la ciudad esta a
cierta distancia pero incluida en un bahia protegida), entre
otras. Es significativo que a excepcion de /imén todas las
demas palabras hacen referencia a cuestiones topograficas,
segun su idoneidad como lugares seguros para las naves, y
no a la existencia de infraestructuras que faciliten la carga y
descarga de las mercancias y su almacenamiento. En contra-
posicion las denominaciones para puerto en la literatura latina
son menos y hacen mas referencia a cuestiones comerciales.
Es esclarecedor el texto de Ulpiano: “... llamamos portus a
un lugar delimitado donde se importan y exportan mercan-
cias; la que llamamos statio no esta en absoluto delimitada y
equipada...” (Ulpianus, Dig.L, 16,59).

Por lo tanto es evidente que frente a la acepcion mas ge-
neralizada actualmente de puerto, como un lugar con unas
infraestructuras, los arquedlogos hemos de contemplar que
una actividad comercial naval no requiere necesariamente
unas estructuras arquitectonicas, o que estas pueden ser tan
someras como una pasarela sobre troncos. Estas tltimas son
dificilmente detectables en una excavacion arqueologica,
pero sin embargo son de suma importancia para una inter-
pretacion historica del area geografica que las contiene. Bas-
ten como ejemplo las efimeras construcciones en madera
localizadas en la Plaza Julio Verne de Marsella (Hesnard
1994, fig.9) o en el puerto de Yenikapi en Estambul (Kocabas
2012).

Sin embargo hemos de distinguir entre las estructuras
construidas en el agua y aquellas auxiliares o complementa-
rias ubicadas en tierra firme. Si las acuaticas, en ocasiones,
pueden ser livianas, probablemente mas ventajosas por su
menor coste economico, las terrestres pueden llegar, incluso
en puertos de escasa entidad, a ser variadas y complejas: para
dar respuesta a la construccion y reparacion de embarcacio-
nes, para el almacenamiento y venta de las mercancias e in-
cluso para un uso religioso al hacerse en ellas ofrendas
propiciatorias de un buen viaje o acciones de gracias por una
buena travesia.
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Es el estudio arqueoldgico conjunto, tierra, mar, lo que
permitird interpretar una realidad unitaria. En Ampurias una
prospeccion geofisica realizada en el puerto griego permitid
detectar la paleoplaya mas idonea para el varado de las naves
(Nieto 2005) y posteriores excavaciones terrestres en la zona
pusieron al descubierto un pequefio templo relacionado con
la navegacion. Ambas informaciones se complementan y se
corroboran mutuamente.

Algunos de los problemas importantes que se plantean
en el momento de abordar el estudio de un puerto son los
derivados de su extension y de su dinamismo. El puerto
suele ocupar una amplia extension de terreno terrestre y sub-
acuatico cuya ocupacion evoluciona en funcion de su acti-
vidad y no siempre es facil, especialmente en el espacio
subacuatico, establecer una evolucion cronologica de las va-
riaciones antropicas.

Sirva como ejemplo de esta problematica la infraestruc-
tura portuaria de Ampurias. A lo largo de su historia Ampu-
rias dispuso de tres puertos, quizas cuatro, si se confirmara
otro fluvial. El puerto que denominamos griego, que aprove-
chaba una ensenada natural, superaba en extension a la Pa-
laiapolis. Este puerto que debid ser utilizado a lo largo de
toda la ocupacion de los nucleos urbanos, fue complemen-
tado, especialmente a partir del 218 a.C, tras el desembarco
de Escipion en la ciudad, con otro ubicado en la zona de
Riells-La Clota, mejor protegido pero especialmente mas
adaptado a la tipologia de las embarcaciones romanas de
transporte. Este segundo puerto, alejado de la ciudad, debid
presentar inconvenientes, especialmente de seguridad, lo que
obligo a la construccidon de un recinto fortificado en la zona.
Los inconvenientes quedaron solventados en el siglo II a.C.
con la construccion de un puerto artificial ocupando la fa-
chada maritima de la ciudad. La construccion de este puerto
artificial comport6 la remodelacion urbanistica de una parte
importante de la urbe ya que, para facilitar las operaciones
comerciales, se construy6 una stoa junto al puerto. Paulati-
namente desde aproximadamente el siglo I d.C. la infraes-
tructura portuaria ampuritana fue perdiendo actividad en
favor de la vecina Narbona.

Se dan en el caso ampuritano algunas factores que influ-
yeron en su realidad portuaria y que probablemente puedan
ser extrapolables a otros puertos, pero para ello hemos de
partir de una concepcion amplia de la palabra puerto en la
Antigiiedad, la que se desprende del 1éxico griego. El puerto
entendido como un lugar en el que las embarcaciones, con
unas garantias aceptables de seguridad, pueden realizar ope-
raciones economicas o de transporte, sin que ello comporte,
necesariamente, unas estructuras arquitectonicas complejas
ni en el agua ni en tierra.

(30]

Destacamos algunos de estos factores:

El ahorro de esfuerzo, tanto econéomico, como de
fuerza de trabajo, como de tiempo. — Normalmente en
todas las construcciones humanas que tengan una finalidad
meramente funcional existe la tendencia al ahorro, salvaguar-
dando la seguridad y la utilidad. Esto es especialmente evi-
dente en obras complejas y costosas como es la construccion
de un puerto. Es por ello que una pasarela y un muelle de
troncos sera una primera opcion a tener en cuenta, hasta que
la seguridad y la funciéon hagan necesarias estructuras mas
complejas.

Las necesidades impuestas por las caracteristicas de
la embarcaciéon. — Este factor lo detectamos todavia hoy
cuando algunos de nuestros puertos deben ser dragados y mo-
dificados los muelles para adaptarlos a los grandes cruceros
turisticos o a los porta contenedores. El puerto griego de Am-
purias, apto para pequefias embarcaciones dedicadas al co-
mercio emporico, quedo obsoleto desde el momento de la
llegada de los barcos de transporte de las flotas de Escipion
(218 a.C.) y de Caton (195 a.C.). Esto obligd a buscar un re-
fugio seguro para las naves en la zona de Riells-La Clota,
bajo el actual puerto pesquero de L’Escala.

Cuestiones geoestratégicas. — Ya hemos visto como
por razones politicas y estratégicas se habilité un segundo
puerto en Ampurias a partir de finales del siglo III a.C. Sera
por el mismo tipo de motivaciones que los puertos ampuri-
tanos iniciaran su decadencia en el momento en que las ne-
cesidades militares en el centro de Europa requeriran un
abastecimiento de las tropas por via fluvial utilizando el R6-
dano y con Narbona y Arles como puertos mas idoneos para
facilitar este trafico. Son por lo tanto razones ajenas a la si-
tuacion historica de la ciudad las que motivaran la construc-
cion, el auge y la decadencia de estas estructuras portuarias
ampuritanas.

El surgimiento de nuevas rutas comerciales. — Ampu-
rias conoce durante el siglo II a.C. una época de esplendor
economico que se detecta arquitectonicamente en la ciudad
por una importantisima reestructuracion urbanistica: se am-
plia la ciudad hacia el sur rebasando el recinto amurallado lo
que obliga a desmontar la muralla del siglo IV a.C. y cons-
truir una nueva. Se crea una nueva dgora y una stoa que se
ponen en comunicacion directa con el nuevo puerto artificial
que se construye en la fachada de la ciudad. La ciudad aliada
de Roma, ademas de por este hecho, se vi6 favorecida por
una situacion geografica envidiable en las proximidades del
cabo de Creus, principio de una ruta maritima que, aprove-
chando los vientos dominantes del noroeste conducen, en una
travesia directa, hacia el estrecho de Bonifacio y desde alli a
la Peninsula Italica.
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Estas circunstancias politicas y medioambientales gene-
raron una nueva ruta y un intenso trafico cuyos beneficios
econdmicos se detectan en la actividad edilicia.

Avanzando en el tiempo, los puertos de Sevilla y Cadiz
son otro magnifico ejemplo de como el surgimiento de nue-
vas rutas, en este caso con América, potenciaron cambios
drasticos en ambas ciudades.

Una infraestructura hiperdesarrollada. — Tres puertos,
quizas cuatro, para una pequefia ciudad como Ampurias hace
necesario pensar que la mayor parte de la actividad en sus
puertos no iba destinada a abastecer la ciudad, bien al con-
trario debia tratarse de mercancias en transito. Algo muy si-
milar a lo que ocurre actualmente en el enorme puerto de
Algeciras que recoge, entre otro, el trafico procedente de las
economias emergentes de Oriente y que tras pasar por Suez
sera redistribuirlo hacia el norte de Europa o hacia América.

La existencia de un area de influencia econémica. —
Si aceptamos el papel de Ampurias en el siglo II a.C. como
puerto redistribuidor, hemos de aceptar la existencia de un
area redistribuida y que, por lo tanto, quedaba bajo influen-
cia econodmica del puerto de Ampurias. No se trata inica-
mente de transportar productos italicos a su hinterland ya
que para hacer posible la operacion comercial son necesarias
unas redes humanas y econdémicas que hay que crear y man-
tener. Esto es capital tanto para poder dar salida a los pro-
ductos como para proporcionar a las embarcaciones cargas
de retorno que hagan mas rentable el viaje al no tener que
transitar en lastre. Esta demanda de productos como carga
de retorno de las naves sera un potente dinamizador de la
economia del hinterland que se beneficiara de una red de
transporte a larga distancia lo que ampliara enormemente el
mercado. Es en este hecho en donde encontramos explica-
cion a la difusion global de determinadas producciones ce-
ramicas, ya que es un tipo de producto apreciado por los
comerciantes al ser facil de transportar, no perecedero y de
demanda constante.

Una realidad dinamica. — El cambio de alguno de los
factores que acabamos de enunciar afectara al puerto, favo-
reciendo su aparicion, pujanza o desaparicion, y sus efectos
se haran patentes arqueoldgicamente en un area geografica
que ird mas alla de su hinterland, que sera el mas afectado,
para hacerse notar en puertos situados en un area de influen-
cia econdmica mucho mas amplia. Volviendo al caso ampu-
ritano, es evidente que mientras en el siglo II a.C., el de
mayor actividad en su puerto, Narbona se encontraba bajo la
influencia comercial de Ampurias, una decision geoestraté-
gica y militar, produce que, a partir del siglo I d.C., sea el
puerto narbonense el que lidere el comercio en el area pro-
duciendo el declive de Ampurias. Es por ello que para el es-
tudio arqueologico de un puerto debemos delimitar muy
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Figura 3. Distribucion de pecios con cargamento de anforas Pascual 1 en el
golfo de Leon.

precisamente el marco cronoldgico de la investigacion y para
ese marco establecer qué tipo de dependencia comercial man-
tenia con los puertos con los que se relacionaba. Esto no es
sencillo, pero lo facilita el estudio conjunto de los restos ar-
queologicos hallados en tierra y en el mar. Ya hemos comen-
tado como en el caso ampuritano los enormes cambios
urbanisticos llevados a cabo en la ciudad son un reflejo de la
actividad portuaria y aportan indicios sobre la funcion de este
puerto en el siglo IT a.C.. En el mar los pecios ayudan a com-
pletar la informacién documentandonos el declive ampuri-
tano en favor de Narbona.

De los 23 barcos que conocemos con un cargamento ho-
mogéneo de vino en anforas del tipo Pascual 1, el 80,9% se
encuentran hundidos entre Ampurias y Narbona (Nieto, Rau-
rich 1998) lo cual es una prueba evidente de que el vino pro-
ducido en la costa catalana no iba dirigido al puerto
ampuritano, sino al narbonense ilustrandonos ya, desde el
cambio de era, el declive del puerto de Ampurias y, como
hemos comentado, el surgimiento de una nueva ruta mari-
timo-fluvial hacia el centro de Europa.

Los pecios nos documentan este cambio en la dindmica
comercial, pero también lo hacen los cambios en la ocupa-
cion urbana en ambos puertos o la epigrafia al permitirnos
conocer la emigracion de determinados personajes que de-
bieron estar relacionados con el comercio maritimo.

Es en esta dinamica portuaria y en concreto en la de-
manda por parte de los transportistas navales de cargamentos
secundarios en donde encontraremos explicacion, por ejem-
plo, al traslado del alfarero Ateius desde Arezzo a las orillas
del Rodano y también, afios mas tarde, a la expansion uni-
versal de las ceramicas de La Graufesenque, aprovechando
la llegada masiva de barcos al puerto de Narbona y la de-
manda de cargamentos secundarios.
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Una errénea concepcion del trafico maritimo.— Tra-
dicionalmente se ha venido estableciendo la ruta seguida por
un barco hundido a partir del establecimiento de los lugares
de produccion de los diversos artefactos arqueoldgicos ha-
llados durante la excavacidon. Posteriormente, sobre un
mapa, se han unido con una linea los lugares de produccion
y se acepta esta linea como la ruta seguida por el barco. No
es extraflo que con este método se obligue a las embarcacio-
nes a hacer periplos extrafios y de enorme duracion, incluso
en el caso de embarcaciones de muy reducidas dimensiones
a los que una simplista interpretacion obliga a viajar por es-
pacios geograficos desconocidos, poniendo en riesgo la em-
barcacion, el cargamento e incluso la vida de los tripulantes.
Son ejemplificadores de este erroneo planteamiento los
casos del pecio del Sec o el de Mazarrén, olvidando que ya
desde el siglo VI a.C. las cartas comerciales escritas sobre
laminas de plomo halladas en Ampurias (Sanmarti, Santiago
1988) y en Pech Maho nos informan de una organizacion
comercial diferente.

Culip IV (Nieto 1989) puso de manifiesto el papel de los
puertos de redistribucion explicando asi la acumulacion en
los horrea de productos de procedencias diversas lo cual ge-
neraba, en un mismo barco, y tras una nueva operacion co-
mercial, cargamentos heterogéneos en cuanto su lugar de
produccion.

Es indiscutible la existencia de viajes de descubrimiento
por parajes ignotos o el transporte a larga distancia de deter-
minados productos, pero no podemos generalizar estos casos
a la totalidad del trafico naval y hemos de analizar, para cada
momento historico, el papel que estaba desarrollando el
puerto objeto de estudio dentro del trafico de ruta directa o
de redistribucion.

Es por todo ello que el estudio de un puerto es un empefio
complejo que requiere una mirada hacia el horizonte, hacia
la distancia a la que se encuentran los puertos de origen y
destino de las embarcaciones, pero también requiere un es-
tudio de la realidad mas proxima, con un analisis de los ves-
tigios terrestres y subacuaticos.
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