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EL ESTUDIO DE LA NAVEGACION ANTIGUA (S. ITA.C.-S. VI D.C.)
A TRAVES DEL PAISAJE COSTERO EN LAS
COSTAS DE LA CARTAGINENSE

FELIPE CEREZO ANDREO

Resumen:

En este trabajo analizamos como la navegacion antigua puede ser estudiada a través del paisaje maritimo en la zona de la carta-
ginense. Como éste fue utilizado y cdmo, en cierto modo, condiciond o favorecio el desarrollo de distintos tipos de navegacion
y sistemas de trafico maritimo que se pueden rastrear a través del estudio de los contextos arqueologicos subacuaticos, asi como
del estudio del paisaje maritimo en si mismo.

Palabras Clave: Paisaje Maritimo, Navegacion costera, Navegacion en la antigiiedad, Carthaginense, arqueologia subacuatica.
Abstract:

In this work we analyze how ancient navigation can be studied through the maritime landscape in the area of Carthago Nova.
How it was used and how, in a way, it conditioned or favored the development of different types of navigation and maritime
traffic systems that can be tracked through the study of underwater archaecological contexts, as well as the study of the maritime
landscape itself .

Keywords: Maritime landscape, coastal navigation, ancient navigation, Carthaginian, maritime archeology.

Introducciéon todo, pero no solo, aquella de cabotaje. Un elemento, que en
cierto modo ha condicionado o facilitado el establecimiento
del comercio maritimo. Como tal, puede ser estudiado
desde diversas teorias de analisis, principalmente aquellas
relacionadas con el paisaje cultural maritimo (WESTERDAHL,
1992; Forp, 2011), pero de forma necesaria, en relacion con
los contextos arqueologicos subacuaticos y litorales (CEREZO
ANDREO, 2014, 2015).

Lanavegacion antigua esta muy vinculada con el paisaje.
En este sentido, 1a navegacion (el navegante) antigua, y hasta
tiempos muy recientes, necesitaba de unos elementos que
le permitieran fijar rumbos, calcular distancias, orientarse o
abastecerse. Es el paisaje el que cumple esta utilidad nautica
y en base a su utilidad radica su importancia.

Sin embargo, si bien es cierto que esta importancia no
ha pasado desapercibida para la historiografia, si que se

e it Los tipos de navegacion y sus condicionantes.
observa una falta de analisis y comprension de detalle de P g y

su utilidad desde el punto de vista nautico. El paisaje no Las teorias de comercio maritimo que se vertebran y
solo es un elemento fisico, sino que también es un elemento articulan generalmente en base a evidencias materiales del
cognitivo. El paisaje se compone al mirarlo, al observarlo comercio maritimo (Pecios, Puertos o contextos terrestres),
y a utilizarlo. En nuestro caso, el paisaje maritimo es tal sin embargo, pocas veces tienen en consideracion coémo
vez, uno de los elementos claves a la hora de comprender, el paisaje y los condicionantes nauticos han servido para

estudiar y analizar la navegacion en la antigliedad, sobre
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vertebrar, articular o condicionar dicho trafico. En este
sentido, estudios como los realizados por Pere Izquierdo,
Xavier Nieto o Stefano Medas, han servido para poner de
relieve que el comercio maritimo es un elemento que no se
puede analizar solo desde una perspectiva material de los
contextos arqueologicos, sino que también ha de tener en
cuenta la idiosincrasia de la cultura maritima y sin lugar a
duda, del propio hecho de la navegacion antigua'.

En este sentido si atendemos a la bibliografia (PryoR,
1995; MEepas, 2004; ArNAUD, 2005; ABULAFIA, 2011) vy la
experiencia marinera se identifican tres tipos distintos de
navegacion que podrian realizarse en la antigiiedad.

En un marco cercano a la costa se situaria la navegacion
de cabotaje, aquella que se realiza cerca de la costa,
generalmente a una distancia no mayor de 8 o 10 millas
nauticas y siempre a vista de la misma. Su importancia radica
en su utilidad para calcular rumbos, distancias, tiempos,
trazar enfiladas costeras, y por otro lado, servir de apoyo
para la navegacion ofreciendo puntos de refugio e incluso
de aguada. El paisaje forma parte de una idiosincrasia propia
de la cultura maritima que vive de forma muy estrecha
entre lo maritimo y lo terrestre y es la gran depositaria del
conocimiento de la navegacion de cabotaje.

En un ambito intermedio se situaria la navegacion
denominada de Gran Cabotaje (ArRNAUD, 1993) Se trata de
una navegacion en la que la embarcacion puede alejarse
sensiblemente de la costa, dejando de ver en algiin momento
la misma. Seria realizada entre las puntas de grandes golfos
o entre islas. Los elementos de utilidad del paisaje para
esta navegacion son los grandes promontorios costeros
que permiten identificar hitos en el paisaje que facilitan
la orientacion del navegante. En el caso ibérico se pueden
consultar los trabajos de Lopez Castro sobre Adra o Guerrero
Ayuso sobre las Islas Baleares (GUERRERO AyUso, 2005).

Por tltimo, encontrariamos la navegacion de Altura. Tal
vez la menos condicionada por el paisaje durante el hecho
de la navegacion, pero si que en los momentos claves de esta
juega un papel principal, como es en el caso de la llegada a la
costa y como, a través de los hitos costeros, el navegante ha
de adivinar en que punto de la costa ha llegado y estimar la
direccion que ha de tomar para llegar a su puerto de destino.

Estos tipos de navegacion® estan condicionados en
mayor o menor medida por el paisaje, pero también a cada
una de ellas les afecta de forma distinta los condicionante
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nauticos y del paisaje. Condicionantes nauticos como los
vientos, oleaje o corrientes y del paisaje como puntos de
referencia, puntos de aguada o zonas de fondeo o refugio o,
por el contrario, zonas de bajos, arrecifes y por tanto peligro.

Con esto queremos decir que cuando analizamos la
navegacion antigua, debemos ser conscientes del tipo
de navegacion que estamos analizando. Hay toda una
seric de variables que habran de ser tenidas en cuenta,
dependiendo de la navegacion que analicemos, del tipo de
embarcacion, del tipo comercio o actividad que realiza, y
del espacio maritimo en el que la realiza. Es por ello que
una embarcacion, sera afectada de una forma u otra por unos
mismos condicionantes.

Para el estudio de los condicionantes de la navegacion
es logico pensar que, de alguna manera hemos de saber
como navegaban para conocer como podian y qué factores
afectaban al acto de la navegacion (Pryor, 1995; BRAUDEL,
1998; MEDas, 2004). No es lo mismo navegar en cabotaje
que en mar abierto, en conserva (convoy) o solo, navegacion
de pesca o de descubrimiento, etc. A cada tipo de
navegacion le afectard de una forma, mas o menos el mismo
condicionante, ya que el viento, su fuerza y direccion puede
afectar favorablemente a algunas actividades o perjudicar
a otras. Por ejemplo, una navegacion comercial se puede
ver mas afectada por las dinamicas de los vientos que una
navegacion militar donde la fuerza motriz se complementaba
con los remos. O dentro de la propia navegacion a vela,
los vientos y corrientes durante los meses de invierno
en algunas zonas del mediterraneo, los meses de Mare
Clausum, permitian una navegacion costera diaria de pesca
e incluso una navegacion de cabotaje o pequeiio recorrido.
El estudio de estos condicionantes para la navegacion se
debe hacer a una escala espacial determinada. Los estudios
a gran escala ofrecen un detalle de datos optimo para trazar
las grandes rutas comerciales y comprobar su estacionalidad
(saisonnalité). Sin embargo, para un estudio mas preciso
sobre un area geografica 0, como nosotros pro-ponemos,
para estudiar y caracterizar el contexto del paisaje cultural
maritimo, la escala de andlisis debera ser doble. Una escala
reducida que nos permita analizar de forma detallada
dinamicas de los vientos, corrientes, oleaje o paleotopografia
y otra escala media que nos permita analizar factores menos
temporales, como los puntos de referencia geograficos, la
visibilidad, las estrellas, etc. Para poder llegar a un correcto
grado de analisis muchos de estos factores deben analizarse

! En este sentido resulta pionero el estudio realizado por HorRDEN y PURCELL, (2000), sobre el determinismo geografico del mediterraneo y sus costas a la hora de
facilitar el desarrollo de la navegacion como respuesta a una necesidad de intercambio de productos en un espacio con una variabilidad climatica regional muy

acusada.

2 Somos conscientes que fuera de estas categorias, (eminentemente comerciales), dejamos fuera la navegacion de descubrimiento, la navegacion militar y en cierto

modo, la navegacion para pesca o extractiva.
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de forma diacrénica, que atienda al formato temporal de los
factores analizados (CEREZO ANDREO, 2014, 347). En este
sentido, el Paisaje Maritimo supone un condicionante, pero
debe ser entendido también una oportunidad que condiciona
o favorece la navegacion en base al mismo®.

Como deciamos, en base a estos tipos de navegacion, se
han establecido diversos modelos de comercio e intercambio
maritimo, que muy probablemente condicionaron los tipos
de navegacion. En este sentido por ejemplo contamos
con un primer tipo de navegacion, ya definido por Cintas
(1969) que otros autores han denominado ‘“Navegacion
de Descubrimiento”, algunos de los ejemplos de este tipo
de navegacion los podemos encontrar en las fuentes a
través de la propia fundacion de Céadiz. Son navegaciones
eminentemente de cabotaje, aunque también contemplan el
gran cabotaje para la navegacion Insular. Su importancia
radica en el reconocimiento de la costay en el establecimiento
de una ruta primigenia que posteriormente sera mejorada
con otros sistemas de navegacion menos costosos en el
tiempo y en la estiba de la carga. Ejemplos de este tipo de
navegacion podriamos encontrarlos en el caso del pecio del
Bajo de la Campana, que por su cargamento y configuracion
de la carga bien podria relacionarse con una navegacion
fundacional de tipo arcaico, posiblemente relacionada con
la fundacioén de un santuario costero dedicado a la divinidad
de Atarté. En le mismo sentido encontrariamos el caso del
pecio de Cala Sans Vincent (NiETo PrIETO and SaNTOS,
2008), que ha sido interpretado como un pequeflo mercante
de tipo emporico que realizaria sus actividades en la zona de
las Baleares, en un momento en el que todavia la hegemonia
pUnica no esta clara.

Otro tipo de comercio maritimo que condiciona la
navegacion seria el comercio de redistribucion enunciado
por el profesor Nieto (Nieto PriETo, 1997). Se trata de un
comercio eminentemente regional en su navegacion, pero no
tanto en el tipo de bienes transportados. Es un comercio que
se basa en una articulacion a través de una red de sistemas
portuarios categorizados en base a su area de influencia.
Este comercio se basaria en un gran puerto redistribuidor o
puerto principal con una red de puertos secundarios con los
que mantendria una relacion maritima en base a un sistema
de embarcaciones de mediano y pequeflo porte (entre 60 y
150 toneladas) que realizarian una navegacion costera de
pequeilo y gran cabotaje.

Finalmente, a raiz del desarrollo de la actividad nautica
y la produccion de excedentes comerciales, se llegaria a un
comercio de puerto principal a puerto principal, desarrollado

por embarcaciones de gran porte por encima de las 300
toneladas, que realizarian una navegacion de altura. Este tipo
de comercio no necesitaria para su desarrollo de un sistema de
puertos secundarios o fondeaderos ya que las embarcaciones
no descargarian su carga hasta que llegaran al puerto de destino.
Ejemplos de este tipo de comercio lo tenemos en las grandes
naves onerarias de época imperial con el establecimiento de
lineas de navegacion entre puertos situados a mas de 3 o 4
jornadas de distancia. Ejemplos arqueoldgicos de este tipo de
navegacion los encontramos en los casos de la Madrague de
Giens (PomEY, 1982), el pecio de Albenga o el pecio del Bou
Ferrer (DE JUAN FUERTES ET 4L., 2011).

Se podria dar también un comercio bajo demanda de
ciertos productos preciosos o singulares, como es el caso del
transporte de obeliscos u obras de arte (Arata, 2005) que
esta condicionado por otra serie de factores.

Todos estos tipos de comercio, como se ve, no son
excluyentes, sino que se dan de forma simultanea en la
antigliedad, radicando en nuestro caso su importancia en
como este comercio pudo condicionar el establecimiento
de diferentes tipos de navegacion y por tanto, como estos
diferentes tipos de embarcaciones hicieron uso del paisaje
costero para el desarrollo de la misma.

Los contextos arqueolégicos subacuaticos para el
estudio del paisaje y la navegacion antigua.

Los contextos de la arqueologia subacuatica nos permiten
analizar este tipo de navegacion y este tipo de comercio en
base a distintos yacimientos, por un lado los pecios, por otro
lado los puertos y finalmente los fondeados como elemento
muy importante para la vertebracion de la navegacion
(Cerezo ANDREO, 2015). En relacion con los pecios, la
arqueologia subacuatica, vinculada con la iconografia nos
ha permitido distinguir diferentes tipos de embarcaciones
que podrian realizar diferentes tipos de navegacion y por
tanto diferentes tipos de comercio, como se puede ver en el
caso del mosaico de Althiburos (REDAELLI, 2014). En base
a esta informacion, diversos investigadores, recientemente
Giulia Boetto (BoEeTtTo, 2010), se han establecido diferentes
categorias de embarcaciones comerciales en base a su
tonelaje, dimensiones y calado. Esta categorizacion nos
permite asociar a los distintos tipos de navegacion, un
tipo de embarcacion en base a su tonelaje y dimensiones.
Esta asociacion nos permite a su vez interpretar desde una
perspectiva de la navegacion y el comercio, los hallazgos
arqueologicos subacuaticos.

3 Para una vision actualizada sobre los condicoinantes nauticos de la navegacion remitimos al trabajo recopilatorio publicado por nosotros (CEREZO ANDREO, 2014) y
a las obras de los autores citados en el texto, especialmente Pere Izquierdo, Stefano Medas, Pascal Arnaud y Lionel Casson.



Son estas las embarcaciones que se relacionan con el
paisaje costero, y dan un uso al paisaje maritimo, un paisaje
entendido como zona de refugio, pero también como espacio
de aprovisionamiento durante la travesia. Una embarcacion
dedicada al comercio de gran cabotaje, que en principio no
utilizaria la costa de forma tan intensa, si que podria necesitar
fondear en alglin espacio costero para su aprovisionamiento
o la realizacion de alguna reparaciéon menor en el caso.
En este sentido, contextos arqueologicos de fondeaderos
costeros, ensenadas y espacios portuarios suponen otro
elemento de gran interés para analizar el paisaje costeros a
través de los restos arqueoldgicos subacuaticos.

Este paisaje condicionaba en gran medida la navegacion
costera, y no es casualidad que hasta la actualidad se sigan
editando los derroteros con las vistas de la linea de costa
para poder orientarse. Y aqui es importante comprender
cual es la escala de esta representacion de la costa. Pues a
veces se tiene como referentes costeros grandes montafias
divisibles a mas de 40 o 50 km de la costa (ScHULTEN, 1959),
pero sin embargo en la escala en la que se suele representar
estas vistas de la costa, la distancia del observador nunca
es mas alla de las 8 o 12 millas. Esto nos esta indicando
que la navegacion costera se realiza de forma proxima a
la costa, pues ha de garantizar un uso del paisaje costero
en el que se puedan identificar detalles del mismo, no los
grandes contornos montaflosos, sino un pico, una estructura
o incluso algtn arbol (MEpas, 2008).

La importancia del paisaje maritimo radica por tanto
en su utilidad para la navegacion, no tanto en que algo
sea visible o no a grandes distancias, sino que sea Uutil y
facilmente identificable por parte del navegante.

En este proceso de delimitacion de elementos costeros
por parte del navegante para su uso como elementos de
ayuda a la navegacion se produce un proceso de apropiacion
de este, de creacion de un paisaje cultural, de un paisaje

Pecios
Oficios Puertos
Paisaje
Geografia el Navegacion
Toponimia Tradiciones

Figura 1. Esquema visual de interrelacion de los distintos elementos que
componen el PCM (Paisaje Cultural Maritimo).
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cognitivo propio, lo que se define como el Paisaje Cultural
Maritimo (WESTERDAHL, 2011). En dicho paisaje no solo de
desarrolla la navegacion, sino que se desarrolla la cultura
maritima y por tanto existe una apropiacion y uso tanto por
parte de las comunidades litorales (asentamientos portuarios
o costeros, pescadores, navegantes locales, etc) y de los
navegantes que por el pasan. No existe una frontera directa
entre estas sociedades y el mar. Todo forma parte de un
mismo conjunto cultural en el que se mira la tierra desde el
mar y el mar desde la tierra. Un acercamiento interesante a
esta problematica se puede hacer a través de la toponimia,
donde existen numerosos ejemplos de topénimos comunes
en distintos espacios marinos para nombrar el paisaje en base
a su utilidad nautica, por ejemplo “salos”, como promontorio
alto, “kalos limen”, el buen fondeadero o el fondeadero
amplio, que derivara en portus magnus. O topdnimos
como los nombres para elementos peligrosos “escolletes”,

“esculls”, « rompetimones”, “la olla”.

ELINT3

escullos”,

Es en este paisaje cultural maritimo en el que se desarrolla
buena parte de la navegacion antigua. Si descomponemos
el acto de la navegacion en tres simples fases, tendriamos
una partida de un punto A, un recorrido, y una llegada a
un punto B. Esto, por supuesto puede complicarse, pero en
lo que a nosotros nos afecta, sirve para enmarcar los tres
tipos de navegacion que se podian dar principalmente en
la antigiiedad y su relacion con la costa. En este sentido la
Navegacion de cabotaje partiria de un punto y siempre a
vista de costa, realizaria su recorrido, tal vez fondeado cada
noche en una cala o ensenada (MEDas, 2004) y continuaria
su viaje aprovechando el régimen de brisas litorales hasta
llegar al punto B. En una navegacion de gran cabotaje, la
costa seria utilizada eminentemente como referente para
el calculo de la distancia, la orientacion y en algunos
momentos el fondeo o refugio. Finalmente, la navegacion de
altura realizaria un uso menos intensivo de la costa, siendo
tal vez, los momentos mas problematicos para ella, la salida
del punto A y la llegada al punto B.

De esta forma se puede ver que el paisaje costero estd
presente en mayor o menor medida en todos los tipos de
navegacion, principalmente como un elemento de orientacion
y célculo de la distancia o el tiempo de navegacion. Es en
este punto en el que entra la teoria de estudio que nos permite
acercarnos de forma pluridisciplinar a esta problematica, los
estudios del Paisaje Cultural Maritimo. Diversos autores
han trabajado sobre esta problematica, aunque debemos
principalmente a Westerdahl (1992, 2011) el desarrollo de
su aplicacion conjunta a contextos subacuaticos, terrestres y
cognitivos. En este sentido, el paisaje cultural maritimo puede
ser estudiado, desde una perspectiva diacronica, a través de
un acercamiento pluridisciplinar, de los distitnos elementos
que lo componene, los pecios, puertos o fondeaderos,
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como contextos subacuaticos, los yacimientos costeros,
como estructuras de apoyo o vertebracion de la sociedad
maritima, la toponimia como reflejo de esta sociedad y el
caracter cognitivo del paisaje, la paleotopografia y geografia
como espacio en el que se enmarca la cultura y que ha sido
transformado y apropiado por ella, los diferentes oficios y
actividades que alli se desarrollan, y por supuesto a través
de los aspectos metereoldgicos y fisicos que condicionan la
navegacion. Para espacios regionales, el nivel de detalle del
estudio de ciertos aspectos (viento, oleaje, orografia, ect.)
debe ser alto, pues si no podemos caer en un acercamiento
excesivamente superficial. En nuestro caso, para acercarnos
a las problematicas de la navegacion antigua en la costa de la
cartaginense, proponemos un estudio de conjunto, que valore
datos arqueoldgicos y maritimos. Contrastando informacion
arqueologica con historica y la tradicion maritima.

En este sentido, se ha de realizar un primer acercamiento
que nos permita identificar los elementos que forman parte de
ese paisaje maritimo, desde el punto de vista del navegante.
Para ello, son de gran ayuda las fuentes escritas, tanto
clasicas (atendiendo a la etimologia de ciertos términos),
como modernas, como son los distintos derroteros de costas,
especialmente el de Tofifio. Igualmente el estudio de la
evolucion de la representacion de la linea de costa a través
de la cartografia histérica es de gran importancia, sobre
todo aquella inicial compuesta por los portulanos (s. XIII-
XVI) que buscan representar la costa para el navegante.
No se trata de representaciones topograficamente fieles, y a
veces no buscan serlo, ya que su intencion (como cartas de
navegacion) es mostrar al navegante los elementos claves
de la costa, los elementos del paisaje que ha de conocer o
ser capaz de reconocer. Estos portulanos, se convierten por
tanto en una ventana al paisaje cognitivo pues en muchos
de ellos se observan representaciones exageradas de
ciertos elementos costeros con la intencion de destacarlos
e informar al navegante sobre la utilidad de estos. Por
ejemplo, en el caso de la representacion de la costa del SE
en la obra de Piri Reis se puede observar claramente (ver
figura 2) esa intencion nautica de exagerar la representacion
de diversos elementos y omitir otros en base a su utilidad
nautica. Se observa un sobredimensionamiento del cabo de
palos, con detalle de los escollos que lo rodean (necesidad
de conocerlos por su peligrosidad), o el caso de la bahia de
Cartagena, Portman, o la ausencia de el Mar Menor como
laguna, pero si de Isla Grosa como referente. Estos detalles
son los que nos permiten identificar e ir seleccionando
los elementos que forman parte de este paisaje cultural
maritimo y nos permite decodificar el conocimiento nautico
tradicional que de las costas se tenia. Por tanto, como vemos
hay una representacion del paisaje en base a su percepcion,
desde el punto de su utilidad nautica, a la necesidad que de
este conocimiento tenia un navegante.
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Estudio de la navegacién antigua en las costas de la
cartaginense. Una aproximacion inicial.

Enbase alo anteriormente descrito, nosotros proponemos
dos formas de estudiar la navegacion antigua a través del uso
del paisaje costero, por un lado, a través de los contextos
subacuaticos y como estos nos describen unas dinamicas
de comercio (y por tanto de navegacion), principalmente a
través de pecios y fondeaderos; y por otro lado, el estudio
del uso y utilidad de los referentes para la navegacion
costera a través del analisis del paisaje cultural maritimo, y
en nuestro caso concreto, a través de su visibilidad mediante
la aplicacion de Sistemas de informacion Geogréafica.

Como hemos visto, la navegacion, en sus distintas
vertientes, necesita de la costa para poder vertebrarse. Por
tanto, la navegacion es condicionada por diferentes aspectos
costeros; sistemas de brisas, oleaje, refugio en ensenadas,
puntos de aguada, promontorios elevados, etc. Desde un

Figura 2. Plano desde Cartagena a Valencia del, “Libro de las Materias Ma-
rinas” de Piri Reis editado en 1526. Original en el Walters Museum, codigo
de plano W.658.259B.



punto de vista de la arqueologia subacuatica, y a través
de fuentes documentales, cartograficas, toponimicas y de
archivo, hemos identificado y categorizado en las costas de
la Region de Murcia una serie de yacimientos costeros que
nos permiten asociarlos con la red de puertos principales,
secundarios o fondeaderos (statio Maritima), que en la
antigiiedad vertebraban el trafico maritimo en estas costas.

Como se puede ver (Tabla 1), se han categorizado una
serie de yacimientos arqueoldgicos subacuaticos en base a su
funcionalidad dentro del sistema portuario. Estas categorias
son de menor a mayor importancia, Statio Martima Auxiliar,
aquel espacio dedicado al fondeo de embarcaciones de
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forma accidental o solo para aquellas que realizaran una
navegacion de cabotaje. Statio Maritima/Puerto, es la
categoria asignada a zonas de fondeo que desarrollaron
a lo largo del tiempo un nucleo poblacional vinculado
con las actividades maritimas. Son puntos de fondeo para
embarcaciones de pequefio y mediano porte, aunque su
funcion es eminentemente de apoyo a las actividades de
redistribucion. Finalmente, un Puerto Principal, que en este
caso es el papel desarrollado por Cartago Nova, un nucleo
urbano con un gran espacio portuario y toda una serie de
instalaciones y facilidades para el trafico maritimo que podia
hacer frente a embarcaciones de gran tonelaje dedicadas al
comercio a larga distancia.

Nombre Tipo f;ﬁzgvtclziion Prospectado Aguada Tofifo

Cala Reona Statio Maritima Aux bueno no no Cala redonda
Aguilas Statio Maritima / Puerto medio si si Aguilas

El Fraile/Hornillo Statio Maritima Aux medio si no El Fraile

Cala Bardina Statio Maritima bueno si no Cala Bardina
Cabo Cope Statio Maritima bueno no si Cope

El puertecillo Statio Maritima Aux bueno no no
Cala Blanca Statio Maritima Aux bueno no no Cala Blanca
Puntas de Calnegre Statio Maritima bueno no no Calnegre
Mazarron Statio Maritima / Puerto regular si si Almazarrén
La Azhoia Statio Maritima bueno si no Subida
Salitrona/Portus Statio Maritima Aux bueno no no Portus
Cartagena Puerto principal malo si si Cartagena
Escombreras Statio Maritima Aux malo si si Escombreras
Portman Statio Maritima / Puerto bueno no si Porman

Cala Reona Statio Maritima Aux bueno si no Cala redonda
Cabo de Palos Statio Maritima Aux bueno si no Cabo de Palos
Isla Grosa Statio Maritima bueno si no Isla Grossa
Estacio Statio Maritima malo si si Estacio

Isla del Baron Statio Maritima bueno no si -
Isla Perdiguera Statio Maritima bueno si no -
Los Nietos Statio Maritima / Puerto regular no sio e
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En buena parte de estos yacimientos se han realizado
prospecciones arqueologicas subacuaticas(PINEDO REYEs,
1996; Minano DominGUEz and CasTiLLo BELINCHON, 2014)
que nos permiten acercarnos de forma clara a los contextos
de fondeadero (CErEZO ANDREO, in press). Por otro lado, la
localizacion de los pecios en la costa de la cartaginense, nos
permite identificar también ciertas zonas de concentracion
de estos hallazgos. Por un lado, se observa una acumulacion
importante en la peligrosa zona de 1a Manga y por otro lado una
acumulacion en la zona de los accesos al puerto de Cartagena,
lo que nos indica el intenso trafico al cual estaba sometido
este puerto. Por otro lado, se observan una serie de lagunas,
de espacios donde ese niimero de pecios es muy reducido.
Esto creemos se debe mas a un vacio en la investigacion, que
no a una menor intensidad de la navegacion, como se puede
observar en el tramo costero que va desde Cabo Tiflosos,
pasando por Cabo Cope hasta Aguilas.

Esta distribucion de los pecios, en relacion con ciertos
espacios de fondeo, nos hizo plantearnos la necesidad de
realizar un estudio sobre el material arqueoldgicos de fondeo.
Si la navegacion se establece en base a unas dinamicas del
comercio maritimo, y usa la costa para el desarrollo de
dicha navegacion, los contextos arqueologicos de fondeo
son el fosil director de esta actividad. Un fondeadero es
un basurero en el que, mientras una embarcacion estd
fondeada, arroja por la borda aquellos elementos que no
necesita que se han roto durante la navegacion, una cazuela
que se rompe durante el cocinado, etc. Estos elementos, nos
describen la frecuentacion cronolégica de las embarcaciones
y de los productos que estas embarcaciones transportaban,
permitiéndonos, de este modo analizar la importancia que
estas zonas de fondeo tuvieron en la navegacion antigua.

En este sentido, tras el estudio realizado de estos
materiales con motivo del proyecto ARQUEOTOPOS y dentro

de la realizacion de nuestra tesis doctoral (CEREZO ANDREO,
2016a). En los fondeaderos de esta zona, y en consonancia
con el puerto de Cartagena, se observa un gran impacto de
productos italicos entre los siglos IT a.C. y la primera mitad del
I a.C, destinados principalmente al puerto de Carthago Nova.
Entorno a la segunda mitad del s. I a.C. se observa también
la llegada de algunos productos de la peninsula ibérica,
en principio podemos pensar con motivo de un comercio
secundario de redistribucion. Destaca sobre todo un descenso
acusado de materiales arqueoldgicos asociados a cronologias
del's. Iy IT d.C., siendo los momentos cronoldgicos de menor
actividad, llegando a una practica ausencia de materiales que se
puedan adscribir de forma clara al s. III d.C. Finalmente, para
el periodo que hemos analizado, se observa una recuperacion
progresiva a mediados del s. IV d.C. hasta mediados del s. VI
d.C. Estos datos, con una mayor o menor variabilidad son
comunes en toda la costa de la cartaginense, esto nos esta
describiendo un patron, una huella clara del impacto del trafico
maritimo reflejado en las actividades de fondeo. Este patron,
sin embargo, no es comun en otras zonas del mediterraneo, en
zonas tan cercanas como el ambito del circulo del estrecho, o
la costa brava catalana. La gran diferencia con respecto a estos
espacios maritimos la tenemos en el hecho de que durante el
s. I y I d.C., son los momentos con mayor auge del trafico
maritimo en el Mediterraneo y en las costas anteriormente
descritas. Sin embargo, en las costas de la Cartaginense parece
ser que no. Es mas, si hacemos el mismo tipo de acercamiento
comparativo con los pecios del Mediterraneo y de la costa
cartaginense, se observa el mismo patron divergente. Segin
los trabajos de Parker (PARKER, 1992), se estable en base el
namero de pecios hallados que entorno al s. Iy s. II d.C. s son
los momentos en los que hay un mayor trafico maritimo. Una
bajada drastica de la actividad maritima entorno al s. I 'y s. II
d.C. Este patron, a nuestro juicio, no nos esta informando
de que se navegue menos, pues la actividad urbana de los

i Leyenda
Pecios
Yacimientos Tipo, Cronologia
Tipo N Material Disperso, Republicano

_— ' Material Disperso, Altoimperial

1 puerto principal STy
| statio Maritima

! | statio Maritima / Puerto

X Statio Maritima Aux

b

Figura 3. Localizacion de pecios, fondeaderos y puertos utilizados en el estudio.
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Frecuentacién de fondeaderos en la Cartaginense
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Figura 4. Grafica de frecuentacion de los fondeaderos y espacios portuarios de la zona de la Cartaginense. La linea negra indica el namero de fondeaderos con con-

textos materiales asociados a cada periodo cronologico.

enclaves costeros se mantiene durante estos periodos. La
ciudad de Cartagena se mantiene, se construye el anfiteatro y
se decora el foro. Incluso se fundan nuevos espacios urbanos
como es el caso de Aguilas. A nuestro entender, estos datos
no indican que se navegue menos, sino que, en base a los
sistemas de comercio maritimo, en esta zona del litoral se
navega de forma diferente.

Discusion

Esta creemos que es la clave para entender la articulacion
del trafico maritimo en una zona tan compleja e importante
como la del SE ibérico donde confluyen de forma natural
tres derrotas de navegacion. En el entorno de Cabo de Palos
se encuentra la ruta de navegacion que subiendo desde el
Circulo del Estrecho encuentra aqui el ultimo lugar desde el
cual puede retornar navegando una embarcacion de forma
sencilla sin necesidad de esperar un cambio en el régimen
de vientos, dado el giro de la costa. Por otro lado, es el punto
sur de la denominada navegacion por el circuito hespérico,
aquella que de forma contra horaria esta beneficiada por una
corriente que une las islas baleares con Cerdefa, Corcega,
el sur de Francia y el Noreste de la peninsula. Y finalmente,
es el punto al que llega la derrota natural de navegacion
desde el norte de Africa (Cartago), hacia la peninsula. La
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estratégica posicion de esta zona ha sido resaltada por las
fuentes clasicas, configurandolo como uno de los cruces
de caminos mas importantes del mediterraneo occidental
(ArNAUD, 2005). Esta zona, por tanto cuenta con unas
condiciones de navegacion que facilitan la comunicacion
con el norte de africa, la peninsula italica y el sur de Francia
através del estrecho de Bonifacio, y la comunicacion costera
con la zona del estrecho de Gibraltar.

Teniendo en cuenta estos condicionantes generales para
la navegacion y la vertebracion del paisaje maritimo de la
costa, destaca la zona del Puerto de Cartagena, como gran
eje vertebrador de la navegacion en este espacio. Asociado
al mismo, se situarian una serie de puertos secundarios
(Aguilas, Mazarron, el espacio nautico del Mar Menor,
principalmente vinculado con la zona de Los Nietos), y
toda una serie de pequefios fondeaderos auxiliar, algunos
con funcion de Statio Maritimae, como se puede rastrear
en el caso de Escolletes (CEREZO ANDREO, 2016b), Portman
(Banos-GonzALEz and BaNos PAez, 2013; CEREZO ANDREO
and GONZALEZ VERGARA, 2016), o los entornos de Cabo
Cope. Estos espacios estan marcados por algunos referentes
costeros de gran importancia, como el propio Cabo Cope, el
Cabo de Palos, Cabo Tifioso, la Isla de Escombreras, La Isla
Grosa o la Isla del Fraile y los promontorios de Aguilas. En
algunos de ellos se encuentran puntos de aguada estables,
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como La Azhoia, Cabo Cope o Portman. Es en base a los
materiales arqueologicos y los pecios encontrados en estos
entornos en los que interpretamos las siguientes fases de
tipos de navegacion asociados a unos tipos de comercio
maritimo desarrollados en la zona en época romana*.

Fase romano republicana (S. Il a.C. —s. [ a.C.)

Este periodo se caracteriza por una gran cantidad
de pecios que nos estdn describiendo una importante
actividad comercial. Buena parte de estos pecios se sitiian
en los accesos al puerto de Cartagena, como son los casos
conocidos de Escombreras (PINEDO REYES ET 4L., 2005), el
Capitan, los pecios del Bajo de Dentro y los de la zona de la
manga, destacando el pecio de San Ferreol, entre otros (Mas
GaRcia, 1985). Buena parte de los pecios conocidos cargaban
materiales procedentes de la peninsula italica principalmente
anforas Dressel 1, en sus diferentes variantes, Lamboglia

2 y ceramica campaniense. Estos mismos contextos se
documentan en los fondeaderos del litoral, donde se observan
ademas ceramicas de produccion local o punica, indicando
un trasiego secundario de ciertos productos.

Esto nos esta describiendo una navegacion desde puertos
principales hacia el puerto de Carthago Nova. Puerto que
realizaria a su vez una redistribucion de productos por el
litoral en embarcaciones de pequeias y medianas unidades,
que explicarian la aparicion de ceramicas locales o ptinicas
en contextos de fondeadero y no como carga comercial. Este
rol redistributivo del puerto de Cartagena viene favorecido
como deciamos por unos condicionantes nauticos que hacen
confluir en sus cercanias diferentes derrotas de navegacion,
y mediante el sistema de brisas litorales y la dinamica de
vientos predominantes en la zona, mediante una navegacion
de través, aprovechando los fondeaderos, redistribuir los
productos por su zona de influencia.

s
-

4120000

720000 780000

Figura 5. Esquema tedrico del trafico comercial y tipos de navegacion en época tardorrepublicana.

* Nos hemos centrado en este periodo al ser del que mas datos arqueoldgicos contamos, estudios posteriores deberan ampliar la problematica al periodo punico y

fenicio.
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Estos contextos son comunes en todos los yacimientos menos en la variedad de los productos) y el tonelaje medio
costeros tipo fondeadero de la zona de la cartaginense, y nos establecido reafirman estas interpretaciones (Nieto Prieto y
permite por tanto afirmar que en este periodo se realizaba Raurich i Santalé 1999; Pomey 1978; Tchernia 1986). Sin
principalmente una navegacion de altura hacia el puerto de embargo, las sucesivas legislaciones de las furmentationes
Cartagena utilizando como referentes las elevaciones cercanas promovidas en los ultimos afios de la republica (Lex
y el Cabo de Palos, y sin duda Isla Grosa, la Plumbaria de sempronia furmentaria, Lex Terentia et Cassia frumentaria,
Estrabon, la Isla que una vez divisada, informa de que estamos Lex Clodia Frumentaria....) condicionan un cambio en
llegado a la zona del Plomo. Por otro lado, desde el puerto los modelos comerciales en los que el estado intervendra
de Cartagena, se realizaba una navegacion de cabotaje o gran de forma directa creandose bajo Augusto el Prefecto de la
cabotaje para la redistribucion de los productos (ver fig XX). Annona y otorgando la gestion de la misma al ordo ecuestre.

Estos cambios en la reglamentacion comercial y sobre todo
en las relaciones comerciales maritimas supusieron uno

Fase Tardorromana (S. 1d.C. =s. ll1d.C) de los momentos de mayor florecimiento econémico de la

El comercio tardorepublicano estd caracterizado peninsula ibérica. Paraddjicamente, pese a un importante
por ser un comercio con un alto porcentaje de iniciativa boom inicial, en la ciudad de Carthago Nova, no parecio
privada, en manos de publicanii y negotiatores basado en consolidarse este nuevo sistema econémico. Estos cambios
el abastecimiento de las colonias y la explotacion de las obligan pues a un comercio mas directo, con menos escalas
materias primas que éstas pudieran ofrecer. En ese sentido y por tanto un contexto arqueoldgico diferente. Puertos
se observan unas tendencias de comercio maritimo basadas principalmente redistribuidores como pudiera haber sido el
principalmente en el comercio de redistribucion a media de Carthago Nova en fases anteriores, ven progresivamente
y pequefia escala. La heterogeneidad de las cargas (al decaer su actividad comercial (RamaLLo Asensio, 2011).

3 3

Figura 6. Modelo propuesto de trafico mercantil maritimo modificado por las dinamicas impuestas por la Annona. (Todas las graficas deben entenderse en un doble
sentido, tanto de ida, como de retorno).
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De los datos arqueolodgicos terrestres y maritimos parece
desprenderse que en torno al cambio de era se inicia un
declive mercantil maritimo de la ciudad que se refleja en el
menor numero de las importaciones de bienes de consumo,
abandono de estructuras de almacenamiento, abandono del
mantenimiento de las estructuras portuarias y su consecuente
colmatacion unido a la presion urbanistica sobre el area
portuaria (CEREZO ANDREO, 2016a).

(A qué se debe esto?, en parte sin duda al agotamiento
de las minas (principal elemento comercial de la ciudad),
pero no solo se exportaba mineral de plomo, también
esparto, y sin duda, la importancia geoestratégica del
puerto seguia existiendo. Entonces, por qué ese descenso
en la grafica, no porque se navegue menos en estas costas,
sino porque se navega diferente. Ha cambiado el tipo de
comercio, de un comercio de medio cabotaje redistributivo’,
se pasa a un comercio de gran cabotaje, un trafico maritimo
mas directo al que Carthago Nova solo podia ofrecer un
punto de fondeo pero nada mas. La gran mayoria de las
embarcaciones continuarian rumbo hacia Italia o la Galia,
mientras en el puerto fondearian para hacer aguada y tal vez,
alguna transaccion comercial (ver figura x). Esto sucederia
igualmente con los espacios de fondeo, donde apenas si se
documentan materiales de este omento cronologico. Este
cabio de modelo mercantil que supuso la annona creemos
puede ser uno de los diversos factores que favorecieron
el inicio del declive econdmico de la ciudad y lo que es
mas importante en el marco de este trabajo, cambiaron
completamente las dindmicas de navegacion. Durante este
periodo, el nimero de pecios es muy reducido, pero no asi
en el resto de otras zonas del mediterraneo. La navegacion es
distinta, alejada de la costa, generalmente de gran cabotaje
ya que las embarcaciones necesitarian poder reconocer los
entornos de cabo de Palos para poder enfilar hacia las Islas
Baleares y continuar su recorrido hacia Roma o el sur de
Francia (GUERRERO AYUso, 2005).

Fase Tardorromana (S. 1V d.C. —s. VId.C.)

No sera hasta el cambio de modelo tardorromano cuando
la ciudad y el entorno, sin productos importantes que ofrecer,
al margen del esparto y conservas de pescado, recupere su
importancia mercantil como puerto redistribuidor de gran
cabotaje.

Desde mediados hasta finales del s. III d.C., se observa
un cambio en la dindmica comercial y econdmica general

del mediterraneo y en concreto de la zona de la cartagniense.
El puerto de Carthago Nova recupera su influencia
comercial después tras el periodo de declive en la segunda
mitad del siglo II d. C. Urbanisticamente la ciudad reduce
su tamafio, pero esta reduccion se realiza alrededor del
corazén de la ciudad, el Puerto. Ademas, en las zonas rurales
y la costa, aumenta el nimero de asentamientos, centrando
sus actividades en la pesca y los asentamientos agricolas
(esparto). Los contetos de fondeadero y los pecios, nos
informan de un importante impacto comercial de productos
africanos, pero en este periodo comienzan a llegar algunos
productos lusitanos en un porcentaje significativo. Este es un
hecho significativo, que nos permite completar el panorama
general.

El numero de pecios que cargan productos lusitanos
sugiere diferentes tipos de rutas comerciales en el
Mediterraneo, algunas de ellas en navegacion directa y otras
basadas en una red de puertos de redistribucion. En base
a los hallazgos de los ultimos afios (Liou and DOMERGUE,
1990; DeLL’Amico and Pariares, 2006; Bowmsico, 2017),
el segundo tipo parece ser el mas factible. Principalmente
debido a dos aspectos: los factores nauticos del Mediterraneo
y la rentabilidad econdémica de la navegacion. Los productos
lusitanos son siempre una carga secundaria, al menos fuera
de la Peninsula Ibérica. Por lo tanto, su bajo porcentaje
nunca puede justificar las rutas comerciales directas largas
y costosas, es decir, la navegacion de altura. Es mas
razonable un comercio basado en puertos de redistribucion.
Las anforas lusitanas se entregarian en un puerto principal,
un sitio donde se formarian los cargamentos tipo® de este
periodo y de alli partirian hacia la peninsula italiana y al
NE Mediterraneo. Seria ingenuo declarar que existe un solo
puerto de redistribucion (es decir, Gades, Carthago Nova,
Valentia, Tarraco o las Islas Baleares). La complejidad
de estos cargamentos, con multiples productos Ibéricos
(Dressel 23, Beltran 72 o Keay XVI, Almagro 50 A-B,
Almagro 51 C, Keay 78) o las formas del norte de Africa
nos estan identificando cargamentos heterogéneos en cuanto
al origen de los productos, algo completamente distinto a los
cargamentos o embarcaciones de anonario. Eso no significa
un comercio menos especializado, todo lo contrario;
debido a este tipo de carga, el numero de funcionarios y
la coordinacion que requiere, este modelo de comercio del
imperio tardio parece dibujar una intensa red comercial que
sin duda, necesitaria de un uso constante del paisaje costeros
y los puntos de refugio y fondeo para una efectividad mayor
en su desarrollo.

* Para una mejor idea de a qué nos referimos con comercio de cabotaje y redistribucion de puertos principales y secundarios ver (Nieto PrieTo, 1997).

¢ Estudiando la composicion de la carga de diversos pecios de este periodo, definimos una “Carga Tipo” caracterizada por los siguientes porcentajes de anforas: (+ -
60% productos africanos) + (+ - 20% productos beticos) + (+ - 20% de productos lusitanos).
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Figura 7. Modelo de navegacion y redistribucion maritima tardorromano.

En el caso del SE ibérico, los contextos arqueoldgicos
urbanos y los tres pecios de esta cronologia con productos
lusitanos completando cargamentos africanos indican que
Carthago Nova tuvo un papel importante en la redistribucion
y vertebracion de este comercio, no solo en la Peninsula,
sino también en el Mediterraneo occidental. En este sentido,
los pecios de Aguilas 1, El Espalmador 1 (Cartagena),
Escolletes 1 y en extension Cabrera III, parecen sugerir la
hipétesis del puerto de Carthago Nova como uno de los
puertos de redistribucion hispanos donde posiblemente se
formaban estos cargamentos tipo.

Como vemos, en base a los contextos subacuéticos de fondeo
y alos pecios, a partir del s. IV d.C con las reformas economicas
se retornan a modelos tardorepublicanos de un comercio mas
diversificado, el puerto de Cartagena, sin productos importantes
que ofrecer, recupera su valor mercantil, esta vez como uno
de los puertos redistribuidores y vertebradores del trafico
maritimo mas importantes del Mediterraneo occidental. Por
tanto desarrollandose en los entornos de su &mbito de actuacion
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una navegacion tanto de Altura, de gran cabotaje como de
cabotaje. Una densidad del trafico maritimo que se ve reflejada
en los contextos de fondeadero, donde en zonas como las de
Mazarrén, o los entornos de Cabo Cope/Aguilas, se convierten
en los picos de mayor actividad nautica de la zona, por encima
incluso, del periodo republicano.

Conclusiones

La navegacion en la antigiiedad necesitaba de la costa.
Necesitaba de elementos de apoyo, zonas de fondeo, puntos
de referencia, puntos de aguada y ser capaz de permitir al
navegante orientarse y calcular las distancias. Todo esto
tiene su reflejo en contextos arqueoldgicos. En base a
nuestro estudio creemos que los contextos arqueologicos
subacuaticos, entendidos como reflejo de la navegacion en la
antigliedad y como parte del paisaje cultural maritimo en el
que se localizan, se convierten en fosiles directores indirectos
del tipo de navegacion que se realizaba en sus costas.
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Sumando estos estudios con otros analisis como son los
relacionados con el estudio del paisaje cultural maritimo, la
cartografia historica, el comportamiento del oleaje (MILLET
ET 4AL., 2014; Sarapi, 2016) la incidencia de los vientos
((Izquierpo 1 Tugas, 2009; CerEzo ANDREO, 2014)) y por
supuesto el analisis espacial de los puntos de referencia
(CEREZO ANDREO ET 4L., 2016), se demuestra que se puede
llegar a un conocimiento profundo de la historia de la
navegacion en un espacio maritimo concreto.

Sin duda como perspectiva de futuro hemos de
destacar los estudios que actualmente estamos realizando
dentro del proyecto ARQUEOTOPOS III con relacion a la
transformacion del paisaje litoral de la cartaginense durante
el holoceno. Con estos resultados podremos analizar de
forma mas fiable y a través de diversos estudios SIG’, la
evolucion de la cultura maritima antigua en las costas de la
region de Murcia.

Todo esto nos conducird a un conocimiento
interdisciplinar que, aunando datos del espacio terrestre
y subacudtico, nos permita establecer la articulacion de la
navegacion antigua en estas costas.
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