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Resumen

El conocimiento que se tiene de los puertos romanos suele ser muy poco; pero su ordenacion interior es atin menos conocida. En este

articulo se da una serie de pinceladas de la estructura organizativa bésica de ellos que en otros trabajos puede encontrarse por separado,

pero no como un conjunto tnico como aqui se presenta.
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Abstract

The knowledge one can have of Roman ports is usually scarce, being the latter’s interior organization even less known. This article gives a

series of brushstrokes of the basic organizational structure of them that can be found separetely in other works, but not as a single set as they

are presented here.
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1. INTRODUCCION

Los puertos son, dentro del conjunto de las obras pu-
blicas —obras hidraulicas, puertos, puentes y vias- el que
menos admiracion e interés ha suscitado y, por lo general,
se encuentran fuera de las rutas arqueoldgicas. Pero, como
en el resto de las obras publicas, las estructuras portuarias
se transformaron muy profundamente en el periodo roma-
no; adaptandose al marco geografico y politico, y también
aplicando las nuevas técnicas constructivas que fueron sur-
giendo entonces. Las mas importantes de todas ellas fue la
invencion del hormigdn, siglo III o I aC, las nuevas técni-
cas constructivas de barcos y el desarrollo de nueva maqui-
naria de construccion, como gruas, mas potentes.

En la mayoria de las ocasiones, los puertos no eran, ni
son, una obra publica con comienzo y final de construc-
cioén. Sus obras e instalaciones se van adaptando a las ne-
cesidades que cada momento la sociedad tiene de ellas;
reutilizandolas una cultura sobre otra. Ello hace que, salvo
determinadas ocasiones, el puerto no pueda adjudicarse a
un gobernante que lo manda construir, obedeciendo mas a
una evolucion de la propia obra publica original que pudie-
ra comenzar como una simple playa para varar o unas ins-
talaciones rudimentarias, en ocasiones prehistoricas.

Existen muy pocos restos de los antiguos puertos. En
gran parte, porque la evolucion de la obra ha hecho que
sean absorbidos por nuevas estructuras y por otra, el clima
maritimo al que estd sometido hace que su durabilidad sea
mucho menor. Pero menos datos se tienen de la estructu-
ra interior del puerto, los diversos servicios y empleados.
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Con todos ellos en este articulo se da unas pinceladas de
esta estructura.

2. ORDENACION INTERIOR DEL PUERTO

La ordenacion interior del puerto, condicionada por la
actividad y explotacion propia portuaria, estaba formada
por una serie de obras auxiliares y zonas portuarias como:

o Faros y balizas

o Almacenes o pdrticos

o Varaderos y gradas

« Diques secos

« Capitania portuaria

o Sistema de aguada

« Almacenes interiores

o Mercado libre o “emporion”
« Control de accesos

« Equipo y maquinaria auxiliar

Uno a uno toda esta serie de obras y servicios auxiliares
se van describiendo en los apartados siguientes.

3. FAROS Y BALIZAS PORTUARIAS

Los puertos romanos son la evolucion clara de las tec-
nologias portuarias de las culturas mediterraneas que le
precedieron. Sabemos que fenicios, griegos y cartagineses
sefnalizaban sus costas y puertos para que fueran facilmen-
te identificables las costas tanto de dia como de noche (Pli-
nio XXXVI, 18). Esta senalizacion se puede diferenciar en
tres tipos segiin su cometido (Pefia 2005, 2008 y 2016):

« Faros y balizas portuarias
« Faros costeros

« Seiiales de estrechos, rios navegables y estuarios
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Figura 1. Obras auxiliares y zonas de un puerto romano.
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Figura 2. Ubicacion del faro o baliza de entrada al puerto romano.
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Figura 3. Sistema de sefializacion del puerto de Alejandria.
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Los faros y balizas portuarias se encontraban en la en-
trada del puerto, pudiendo ser solamente sefializacion de la
bocana, o también venir acompafiado de boyas de sefiali-
zacion y faros de aproximacion, o servir tanto de faro por-
tuario como costero. La sefializacion de la bocana estaba
formada por un faro situado en el lado mas exterior, hacia
el mar, de la bocana, como asi se desprende del analisis de
las monedas de puertos y de los restos de faros existentes.
Este punto rectifica mi teoria (Pefia, 2005) de su situacién
a la derecha de la bocana segun se entraba al puerto, pu-
diendo estar situado indistintamente a derecha o izquier-
da; pero, siempre en la parte de la bocana mas alejada de
tierra. Algunas veces, no se situaba exactamente en el mo-
rro del dique, como en la actualidad, sino casi en la mitad
de éste debido a que el morro es mds susceptible de rebases.
Al otro lado de la bocana era frecuente que se pusiese una
estatua o algun elemento representativo del puerto.

Figura 4. Boya de sefalizacién portuaria romana que viene repre-
sentada en el Mosaico de Toledo del Museo de Santa Cruz.

Ordenacién interior...

Cuando el puerto formaba un sistema complejo, o la
propia costa lo requeria, el sistema de sefalizacién portua-
ria se convertia en un conjunto de sefializaciones formado
por faros y boyas, cuyo ejemplo mas significativo lo halla-
mos en el puerto de Alejandria.

Figura 5. Bocana de un puerto en un fresco de Pompeya (Foto:
Isaac Moreno).

No conocemos exactamente como distinguia sefializa-
ciones luminosas; si por altura, si por color, si por inten-
sidad... La 16gica nos lleva a pensar que existirian sefales
que indicasen las canales de navegacion dentro de los
puertos en el acceso a ellos, casualmente, en el famoso
Mosaico de Toledo, Museo de Santa Cruz, existe en uno
de los extremos de la zona perdida de éste una represen-
tacion de una boya o sefial maritima, de lo mas curiosa,
que los puertos como el de Alejandria, especialmente el
Gran Puerto, debieron tener para sefializacion de canales
de aproximacién.

Figura 6. Puerto de Sebastos de Cesarea Maritima, que segun relata Flavio Josefa sus muelles estaban

rodeados de porticos y almacenes.
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Los faros costeros, diferentes de las balizas portuarias
de las que ya se ha tratado, en ocasiones se confundian y
se utilizaban para ambos cometidos; pero una gran dife-
rencia que existia entre las dos es que: las balizas portua-
rias no se encontraban a mucha altura respecto al nivel del
mar; mientras los faros costeros se situaba a una cierta al-
tura. Por ello cuando se utilizaba como ambos cometidos
el faro tomaba considerables proporciones como sucedia
con los faros del puerto de Augusto de Ostia o del puerto
de Alejandria.

4. ALMACENESY PORTICOS

Los muelles situados alrededor de la dérsena solian es-
tar construidos como diques- muelle, aunque también eran
frecuentes los muelles pilotados de madera y hasta en mén-
sula. Frente a los muelles de carga y descarga se situaban
los pérticos o almacenes que, de alguna forma, indepen-
dizaban la zona de carga y descarga portuaria del resto del
puerto. Un ejemplo claro es el que nos describe Flavio Jo-
sefo (AntJ. XV, 9, 6; G.J. 1, 16, 5 a 7) del puerto de Sebastos
en Cesarea Maritima.

También en la moneda, sestercio, de Nerén del Puerto
de Augusto de Ostia se muestra un conjunto de pérticos al-
macenes alrededor del dique curvo.

5. VARADEROS Y GRADAS

Los varaderos solian situarse en el pie del arranque del
dique hacia el borde costero del puerto. Eran rampas con
pendientes suaves para permitir la izada de barcos, solian
estar acompanados de cabrestantes para izar las embarca-
ciones y cuando habia atarazanas se situaban cerca de ellas,

coincidiendo algunas gradas con el frente del edificio de
los astilleros, a ellos llegaba uno de los ramales de aguada.
Vitruvio (V, 13), en otras traducciones V, 13,7, nos habla de
las caracteristicas que deben poseer los astilleros:

“7. Cuando todo esté acabado, la regla general para
construir los astilleros es orientarlos al norte. Si se hace
hacia el sur, el calor provoca podredumbre, aparece la
carcoma, los teredos navalis y toda clase de criaturas des-
tructivas que viven en ella. Y estos edificios deben de
ninguna manera ser de madera, por miedo al fuego. Res-
pecto a su tamaio, sin dar unas dimensiones definidas,
deben albergar el mayor tipo de barco, asi si hubiera que
varar e izar el barco mayor, se tendria espacio para él”

(Los Di1Ez L1BROS DE ARQUITECTURA)

No se conocen muchos restos de estos astilleros y va-
raderos asociados del periodo romano. Algunos ejemplos
bien documentados proceden del periodo fenicio adap-
tados en el periodo romano, como el de los puertos feni-
cios de Dor en Palestina o Kition en Chipre. Los astilleros
y atarazanas eran edificios que podian utilizarse como va-
raderos para la reparacién de barcos, en ocasiones para su
almacenaje, que poseia en su mayoria gradas. No se cono-
ce cOmo eran exactamente ya que solamente se posee datos
de los astilleros que existian en el Puerto de Trajano den-
tro del Puerto Augusto de Ostia que ha sido excavado por
el equipo de arquedlogos de la Universidad de Southamp-
ton dirigidos por Simon Keay. Las atarazanas era un con-
junto de galerias con pdrticos con arcos de medio punto de
ladrillo y cubierta a dos aguas. La profundidad de las gale-
rias era de unos 60 m y el frente de las atarazanas se calcula

Arcy de ladrllo

le— 1w —

—— -

Revestimianto de ladrillo

120 m
“ Pilares de hormigdn

Figura 7. Esquema del frontal de la estructura de las atarazanas del Puerto de Augusto de Ostia situado en la dérsena conocida como Puerto
de Trajano, segun los datos de Simon Keay (Universidad de Southampton).
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Figura 8. Atarazanas romanas. La ultima corresponde a la reconstruccién de lo que debi6 ser el vara-

dero de Cartago.

que mediria unos 150 m. La altura de los arcos se situaria
en torno a 12 m. La estructura estaba formada por porti-
cos con pilares de hormigén revestidos de ladrillo y arcos
de ladrillo sobre los que descansaria un frontdn triangular
abierto. Entre pdrticos, la cubierta se formaria con vigas
de maderas.

Estos pocos datos nos hacen suponer que las atarazanas
romanas estaban formadas por un conjunto de naves abier-
tas en su frontal y cercanas al mar. Su estructura era bdsi-
camente porticos constituidos por un conjunto de pérticos
frontales, formados por columnas, pilastras de bloques pa-
ralelepipédicos, como el en el varadero de Cartago, unidos
por cerchas de madera o arcos de ladrillo o de silleria. Estos
porticos se sucederian en filas unidos entre si por arcos o

mas comdinmente por vigas de madera u techos de madera
a dos aguas. La anchura de las galerias que sucesivamente
iban formando los pérticos debian ser tales que admitiesen
el barco mayor, como nos dice Vitruvio (V, 13, 8).

6. DIQUES SECOS

Otra de las obras publicas destinadas a la construccién
y reparacion de barcos eran los diques secos. Los antiguos
trabajos como los espléndidos de Blackman (1982) parece
que habian identificado este tipo de obras en otras culturas
como la cartaginesa; pero, no fue hasta que se descubrio el
dique seco de Stifone en Narni en Umbria, cuando se pudo
constatar la existencia de este tipo de instalaciones.

Figura 9. Dibujo de la estructura del dique seco de Stifone (Narni, Umbria).
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Figura 10. Instalaciones anejas a un dique seco como el de Stifone (Narni, Umbria).

La estructura del dique seco era sencilla. Se constru-
y6 un canal excavado en roca de unos 280 m en una curva
del rio Nera, entonces navegable, que es un afluente del rio
Tiber. El canal comenzaba rio arriba y finalizaba rio abajo.
Estaba formado en seccién por un cajeado en U de 16,5 m
de anchura y en las paredes huecos para sujetar los sopor-
tes del casco del barco, en total se ha hallado 30 de ellos a lo
largo de 13 m de muro.

Por tanto, la estructura era sencilla: En un rio navega-
ble, se aprovechaba una curva para construir un canal que
recortase la curva. Se construian dos compuertas de entra-
da y salida. Cerradas las compuertas aguas arriba y abajo,
el dique permanecia en seco y en el canal se construia el
barco; hecho estos, se abria la compuerta superior y se lle-
naba el dique seco y, seguidamente se abria la compuerta
inferior y se sacaba el barco; luego, se cerraba la compuerta
superior y se dejaba que se vaciase el dique seco, y se cerra-
ba entonces la compuerta inferior.

Anejo a las instalaciones debia haber todo un conjunto
de edificios, grias etc. Cuando el dique seco se hallase en
los puertos debia haber una desviacion del rio mas proxi-
mo para la apertura o cierre de compuertas: pero también
podia vaciarse el dique con bombas de achique.

7. CAPITANIA PORTUARIA

En un punto visible desde el interior de la darsena se ha-
llaba la capitania portuaria, que en ocasiones podia ubicarse
en el mismo sitio que el faro o baliza; pero lo frecuente era
que fuese independiente, desde ella se levantaban las bande-
rolas que daban permiso de entrada o salida de los barcos, lo
que ha permitido identificar este edificio en algiin mosaico
como el famoso de Toledo. Debia estar dispuesta de tal ma-
nera que se viese de todas las partes del puerto y desde ella
se divisase las entradas y salidas de los barcos, como asi nos
dice Apiano en la famosa descripcion del puerto de Cartago
que era el edificio del almirante del puerto militar
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8. SISTEMA DE AGUADA

Para los puertos era imprescindible el suministro de
agua, conocido como sistema de aguada. En ocasiones era
un ramal del acueducto que abastecia de agua a la ciudad;
pero, en otras ocasiones, se construia expresamente para
el puerto.

El sistema de aguada estaba formado por una conduc-
cién, o acueducto, y un depdsito de regulacion del que sa-
lian para fuentes cuya finalidad era proveer de agua fresca a
los barcos que atracaban en el puerto y a los diferentes ser-
vicios de él. Es uno de elementos que viene perfectamente
identificado en el mosaico de Toledo en forma de un canal
de seccién rectangular, similar al que se ha excavado en el
puerto de Kition en Chipre.

Era imprescindible para el suministro de agua dulce a
los barcos y por ello se ubicaba cerca de la zona de atraque,
donde se han identificado algunos depésitos. Existia tanto
en puertos pequefios como el de Bares (Prada et al, 1999)
como en grandes como el puerto de Augusto de Ostia o el
puerto de Ostia, que requirieron de una gran infraestruc-
tura como una puente acueducto, depdsitos,... También se
ha identificado el dep6sito y posible recorrido del acueduc-
to que abastecia de agua al puerto de Leptis Magna.

9. ALMACENES INTERIORES

Dentro del recinto portuario; pero en el interior, sepa-
rado de la zona de carga y descarga de los muelles se situa-
ban los almacenes interiores u “horreas” que eran grandes
edificios compartimentados para el depdsito de las mer-
cancias de intercambio entre tierra y mar, y podian ocupar
grandes extensiones de terreno, como sucedid en el puerto
fluvial de Roma con el pértico Emilio que era un inmenso
edificio construido en tufa de 487 m de largo y 60 de ancho,
cerca de 30.000 m2, alineados en filas de siete columnas,
formando 50 naves de 8,30 m de luz.
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Figura 11. Esquema del sistema de aguada en los puertos romanos, formado por un acueducto.

Figura 12. Reconstruccion del almacén portuario romano que aparece en el mosaico de Toledo.
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Figura 13. Relieve de un puerto romano y su actividad.

En el puerto de Augusto de Ostia, Portus, habia alma-
cenes en dos lineas del frente de cantil. En Ostia se suce-
dian manzanas de almacenes. En el famoso mosaico de
Toledo aparece uno de estos almacenes: de tres pisos con
gruas fijas para elevar la mercancia a los diferentes niveles
del almacén. Todo ello indica la robustez de estos edificios
y, por ende, la importancia que entonces tuvo el comercio
por barco y su transferencia a tierra.

10. MERCADO LIBRE O “EMPORION”

Dentro del puerto, en una zona habilitada para ello y
separada del resto se solia situar en mercado libre o “em-
porion”, que a decir de Blackmann (1982) eran similares
a los actuales “duty free”, estas mercancias de intercam-
bio estaban en transito y no tenian como destino la zona
de influencia del puerto por lo que no estaba sujeto a los
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impuestos de mercado, podria traducirse como la “zona
franca” actual de algunos puertos. Al frente de los “empo-
ria” solfan estar funcionarios portuarios, como asi lo atesti-
guan datos de algunas ciudades.

11. CONTROL DE ACCESOS

Los puertos tenfan control de acceso, tanto desde mar
como desde tierra y, en algunas ocasiones, hasta podia ser
por dérsenas con puntos de control restringidos; como su-
cedié con la dérsena de Trajano del puerto de Augusto de
Ostia (vulgarmente conocida como puerto de Trajano). En
tierra habia un control aduanero estricto, llevado por un
cuestor, que se encargaba de la recaudacion de impuestos
por el nimero de mercancias que atravesaban las puertas
del puerto, lo que implicaba que todos los puertos estaban
amurallados y vigilados.

12. EQUIPOY MAQUINARIA AUXILIAR

Las operaciones portuarias se realizaban con ayuda de
maquinaria auxiliar que tenian los puertos romanos. Fue-
ron introduciéndose a lo largo de la historia poco a poco, y
poco también es lo que se ha estudiado de ellas. Para hablar
de esta maquinaria que permitié el movimiento de grandes
volimenes de mercancias, hay que hablar de una serie de
operaciones y oficios dentro de la explotacién de un puer-
to, basado en inscripciones, especialmente las halladas en
Roma, como: operador de gruas, estibadores, lastreadores
de arena, barqueros portuarios, fareros, contables, remol-
cadores... (Blackman 1982, Houston 1980, Pena 2006) y
2016). Los trabajadores portuarios que se tiene documen-
tacion de su existencia son los siguientes:

« Estibadores (“saccarii’, porteadores de sacos, y “pha-
longarii’, porteadores de anforas)

e Gruistas

« . b2l
« Barqueros (“lenonculariorum”) y remolcadores
« Medidores o pesadores (“mensores”) y contables
o Buceadores (“urinatores”)
e Fareros
o Carenadores

Estibadores

Los dos primeros eran los encargados de vaciar y llenar
el barco de mercancias. El trabajo de los estibadores no va-
riaba mucho del que han tenido hasta la actualidad, vienen
representados en diversos relieves y mosaicos. Por los cla-
sicos conocemos, al menos dos especialistas distintos: Los
que se dedicaban al transporte de sacos se llamaban “sac-
carie”, mientras los que eran especialistas en el movimiento
de dnforas se conocian como “phalongarie”

Gruistas - gruas portuarias

Los gruistas eran los encargados del manejo de la gria
y de las mercancias que transportaba ésta. Sabemos que
existian en el puerto, al menos tres tipos de gruas segun
donde estuvieran ubicadas:

o Gruas en los barcos
o Gruas en los muelles
o Gruas en los almacenes

Existen muy pocos datos de gruas, menos si son portua-
rias, y una sola representacion cuando se trata de gria den-
tro de un barco. Esta representacion es el famoso relieve del
puerto de Augusto de Ostia que se halla en el Museo de Tor-
lonia en Roma. En este precioso relieve, en realidad, se re-
presentan dos gruas portuarias: Una de ellas en un barco, en
el centro del relieve, que parece manejado por dos hombres,

Figura 14. Grua de barco, puntal, romana segun el relieve del puerto de Augusto de Ostia, en el Mu-

seo de Torlonia en Roma.
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Figura 15. Maquetas de gruas romanas portuarias a pie de cantil. A la izquierda de eje vertical y a la derecha de eje vertical (Exposicion
Artifex - CEHOPU-CEDEX).

la segunda en tierra, en su extremo derecho, segin se mira,
y es de eje horizontal (Peiia 2011). Debi6 ser corriente en-
tonces para barcos de una cierta entidad este tipo de gruas.
Seguin nos muestra el citado relieve, era parecida a los pun-
tales que muchas embarcaciones llevan hoy en dia, pro-
bablemente se utilizase como puntal el mastil de proa. El
mecanismo de fijacién, cordaje y rodelas no se conoce con
exactitud ya que el relieve no es demasiado preciso.

Las gruas portuarias a pie de muelle no se conoce a
ciencia cierta cuando se introdujeron en los puertos roma-
nos; sabemos que los muelles de Emporion en el puerto
fluvial de Roma ya se construyeron para ubicarlas, y los
muelles del Puerto de Trajano de Ostia se construyeron en
dos alturas, probablemente para alojar grias a pie de can-
til. Vitruvio (X, 5) ya describe las grias de eje horizontal para
puertos (Pefia y Prada, 1996 y 2002, Pefia, 2001). El relieve
del puerto de Augusto de Ostia del Museo de Torlonia con-
tiene una graa de eje vertical como la descrita por Vitruvio
en su extremo derecho segtin se ve. Las gruas de eje vertical se
conocen gracias a Vitruvio (X, 5) y la arqueologia nos mues-
tra donde se ubicaba como sucede en los restos del puerto de
Aquilea o del puerto de Leptis Magna. Por tanto, para puertos
existian basicamente dos tipos de griias a pie de muelle: Gruas
de eje vertical y gruias de eje horizontal.

En el libro X de Vitruvio, éste describe una multitud de
gruas; pero no todas ellas se utilizaban para estiba y desestiba
de barcos. La mayoria son para construccion; especialmente
de edificios, por lo que se supone que existieron griias mas po-
tentes para mover grandes pesos, algunos relieves muestran

grandes gruias como el de la tumba de Haterio que fue un gran
constructor del siglo II dC, que se halla en el Museo Vaticano.
Segun nos indica Vitruvio en el libro X de su obra, estas gruas
podian ser manejadas por un solo gruista experto.

Las gruas de eje horizontal eran mucho mas robustas, y
viene representada en el famoso relieve del puerto de Au-
gusto de Ostia del museo de la Villa de Torlonia en Roma,
bien es cierto que solamente aparece la gria y no el eje ho-
rizontal, del que nos habla Vitruvio (X, 5) se usaba en los
puertos tanto para la carga y descarga como para sacar los
barcos del agua. En esencia era una gria de tijera cuyas pa-
tas estaban empotradas en un eje horizontal que se apo-
yaba en dos puntos, pudiendo hacer un movimiento de
vaivén. También existieron gruas en que la tijera pasé a ser
un portico ya que la luz que dejaba entre palos era peque-
fia, no pudiendo mover no por su peso sino su longitud. La
posicion de estas grias la indican unos sillares avanzados
que dejaban un hueco horizontal para alojar el eje. Tam-
bién sabemos por los restos de los muelles de Emporion en
el puerto fluvial de Roma que existieron grias de eje hori-
zontal de un apoyo que se asemejaria a un puntal.

La entrada o salida de material en los almacenes se po-
dia hacer mediante gruas. Los datos que poseemos de ellos
son minimos. El mosaico de Toledo muestra un almacén
con palos en los tejados que he interpretado como plumas
de gruas, éstas serian fijas sobre el tejado, en su extremo
soportarian una polea fija de ayuda a la elevacién de mer-
cancias a los pisos altos del almacén, del que en la represen-
tacion del mosaico se cuentan dos alturas.

Ingenieria Civil 185/2017 | 51



Ordenacién interior...

)
I i

|

—— i — b by

(]

Figura 16. Gruas de almacenes portuarios romanos.

Finalmente, sabemos por Vitruvio (X, 2 y 3), que exis-
tian gruas de menor entidad que podian usarse tanto para
el movimiento de material en obra como para el movi-
miento de mercancias dentro del puerto y de los alma-
cenes. Estas graas podian ser simples, llamadas de tijera
porque podian cerrarse para facilitar su movimiento: esta-
ban constituidas por dos puntales unidos en la parte supe-
rior por un perno y se abria en la parte inferior apoyandose
en el suelo y rigidizandola mediante tirantes, Vitruvio (X,
2) nos lo describe con bastante detalle, este tipo de grias
fue muy utilizada en periodos posteriores por su facilidad
de maniobra. También estas gruas de tijera evolucionaron
a otras y algo mas robustas que Vitruvio (X, 3) también nos
la muestra: los puntales abiertos se unian horizontalmente
por un eje que llevaba el tambor que albergaba las cuerdas
de subida y bajada.

Barcos, barcazas, barcas y barqueros

Un puerto, antes como ahora, tiene como finalidad dar
abrigo a las embarcaciones que vienen por mar y transpor-
tan mercancias o personas, facilitar su traslado a tierra y
viceversa o los transborde a o de otras embarcaciones para
remontar rios, y ser, en definitiva, un nudo de enlace entre
dos modos de transporte maritimo o terrestre. Los barcos
que realizaban esta actividad en un puerto romano se po-
dian clasificar por su tamaio, usos y caracteristicas, en tres
tipos (Milne 1985):

1. Naves de altura o barcos mercantes grandes
2. Barcazas de transporte

3. Barcas y botes

La variedad que debi¢ existir de cada uno de ellos fue
enorme. Su existencia y tipologia se conoce especialmente
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por sus representaciones en mosaicos, relieves y pinturas.
Su nombre se extrae de los comentarios de los escritos de
los clasicos, si bien; el nombre de una misma embarcacién
podia variar dependiendo del lugar donde se estuviese y del
tiempo de la historia donde se encontrase. Ninguna de las
fuentes nos da el tamafio que estas embarcaciones alcanza-
ron a lo largo de la dilatada historia romana. Sabemos que
alcanzaron dimensiones muy grandes, conociéndose los
tamafos por los restos arqueoldgicos hallados. Ejemplos
de ello son los barcos de Caligula que se construyeron para
deleite del emperador en el lago Nemi que tenia una eslora
de 70 m y una manga de 18 m, o el barco que transporté el
obelisco de Caligula desde Egipto, que tenia una longitud
entre 95 y 104 m, que sirvid para el transporte de cajones
de hormigén desde el puerto de Puteoli, hoy Puzoli, hasta
su puesta en servicio en el dique norte del puerto de Au-
gusto de Ostia y que formaria la estructura principal del
dique, inaugurado por Nerdn, que injustamente se conoce
como puerto de Claudio.

Los puertos no eran un destino en si mismo, sino un
punto de intercambio modal. Este intercambio de mercan-
cias tenia diferentes destinos: Los barcos medios comercia-
les, “nave oneraria’, que llegaban a Ostia eran de unas 340 a
400 toneladas y una longitud de eslora que podian alcanzar
los 40 m, o en palabras de Dionisio de Halicarnaso (IIL, 44,
1): “.las grandes naves remeras que sean suficientemente
grandes y las de mercancias de hasta tres mil dnforas en-
tran por la misma boca del rio y son llevadas hasta Roma
arrastradas por remos y remolques... . Cuando las naves
eran mayores tenfa que trasladarse los productos a naves
de mercancia fluviales o de cabotaje, llamadas “nave codi-
cariae” que estaban dispuestas con un mastil o dos y remos,
y como indica Dionisio de Halicarnaso podian ser remol-
cadas por medio de otras naves, o mediante un camino de
sirga, a lo largo del rio, si bien esto no debia ser corrien-
te ya que como escribe el mismo Dionisio de Halicarnaso
(111, 45, 1): .. Amurall6 el Janiculo [monte junto a Roma al
norte], monte alto situado al otro lado del rio Tiber, y dis-
puso en él una guarnicion suficiente para la seguridad de
quienes navegaban por el rio..”; por lo que no parece que
fuese frecuente el arrastre desde tierra, ademas el rio era
ancho con mucho trénsito libre lo que no es compatible
con el arrastre metddico de los barcos que ademas eran de
un cierto porte.

El transito desde el puerto por una via fluvial de nave-
gacion se conoce gracias a los estudios que se han hecho
de este movimiento desde el puerto de Ostia o de Por-
tus hasta Roma por el rio. El transporte por el rio Tiber
se realizaba de dos maneras: La primera era para cruzar
el rio hasta la llamada Isla Sacra, enfrente de Ostia. Este
transito se increment6 una vez construido el Puerto Au-
gusto de Ostia ya que histéricamente a la Isla se cruza-
ba para las labores del campo; pero con el nuevo puerto
este transito se incremento por los trabajadores portua-
rios, que normalmente vivian en Ostia y se realizaba con
pequenas barcas llamadas “lenunculi”. Se ha podido do-
cumentar (Ostia-Antica.org) cuatro compaifiias que rea-
lizaban las labores de transbordadores, especialmente
intensas entre los siglos II y ITIT dC:

“Corpus lenuncularium traiectus Luculli”
<« . . b2l
Corpus traiectus Marmorariorum



“Corpus traiectus Togatensium”
“Corpus traiectus Rusticelii”

La palabra “Traiectus” indica que se dedicaba a realizar
travesias cruzando el rio, de Osta a la Isla Sacra y viceversa.
En la Isla tomaban una via que la atravesaba de 10’5 metros
de ancho, posteriormente llamada via Flavia, probable-
mente referido, no a la dinastia Flavia, sino a Constantino.

La segunda via fluvial era la mas usada y la propia por-
tuaria. Los barcos de carga mayores entraban al rio y tenia
uno de estos destinos:

1. Descarga en los muelles del puerto y almacenamien-
to de mercancias, que se distribufan por otras vias de
comunicacién y estaban sujetas a transacciones: Por
via terrestre hacia Roma u otras ciudades; por via
maritimo fluvial al puerto de Roma; cargando a otro
barco rumbo a otro puerto.

2. Transbordando las mercancias de barco a barco para
remontar el rio y llegar al puerto fluvial de la ciudad,
por ejemplo Roma.

3. Transbordando desde los puertos o embarcaderos in-
dustriales, a lo largo del rio las mercancias con desti-
no a la exportacién. Pudiendo almacenarse en tierra
o directamente de barcazas fluviales a naves de carga.

Las barcazas que realizaba estos trayectos tenia di-
mensiones diversas: desde pequefios botes tirados desde
tierra hasta grandes gabarras. Las barcas, de menores ta-
mafios, podian usarse para transporte de cabotaje, las ma-
yores, hasta como elementos auxiliares dentro del puerto.
De cada uno de los tres tipos se da un breve repaso a con-
tinuacion, indicando los nombres mas corrientes de estas
embarcaciones y sus dimensiones conocidas.

Naves de altura

Las naves de altura mas utilizadas en la época romana
para el transporte de mercancias eran de tres tipos:
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1. Corbita
2. Phaselus
3. Ponto

Las Corbitas eran naves de carga para mar abierto. Po-
dian llegar a cargar mas de 3500 dnforas, unas 400 t y lle-
gar a medir hasta 40 m. Su nombre se debe a que llevaba
un cesto muy caracteristico, “corbi” en latin, en la parte
superior del mastil del palo mayor. Eran probablemente
los barcos mayores y con un calado mayor. Tenian forma
abombada y, es probable, que proviniesen de los fenicios y
cartagineses. Tenfan habitualmente dos mastiles, su casco
era encorvado y, tanto la proa como la popa finalizaban en
recto. Tenian quilla y, habitualmente, mas de un puente. Es
probable que una variante de ellos, acaso mas antigua, era
el barco fenicio de carga llamado Hippo por la cabeza de
caballo que llevaba en su proa.

Los Phaselus eran barcos largos y estrechos. Debia su
nombre a la forma que asemejaba a una judia. Provenia de
los barcos mercantes de Egipto y se construia en una gran
variedad de tamanos. Era, quiza, el barco mercante mas ra-
pido lo que llevd a ser usado con fines militares, dada la
velocidad que adquiria, su facil maniobrabilidad y espo-
16n en proa. Habitualmente tenia dos mastiles y una terra-
za en popa.

Los Ponto eran los barcos mas conocidos en la antigiie-
dad, es probable que de ellos derivasen las Cocas y Cara-
belas medievales. Su forma era parecida al Phaselus, pero
mas ancho y panzudo, no tenian espolén y su nombre, pro-
bablemente, se debiese a que fueron usados por los griegos
para comerciar con el Ponto Euxino, Mar Negro. Tenian
dos mastiles y una terraza en popa. Eran cerrados y yenian
mds de un puente.

Barcazas de transporte
Para hacerse una idea de las caracteristicas de las bar-

cazas que remontaban los rios, como el Tiber, el Tamesis
o el Rin en el periodo de la Roma antigua, se puede seguir
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Figura 17. Sarcéfago romano en el que aparecen los tres tipos de naves de altura de mercancia (Gliptoteca Ny Calsberg de Copenhague).
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los trabajos de Milne (1985) y algunos datos aislados como
las longitudes de los llamados barcos del Lago Nemi. Estos
barcos se tuvo noticia de su existencia en el 1446; pero no
fue hasta el periodo fascista italiano cuando, por mandato
de Musolini, Guido Ucelli desecé el lago y sacé a la luz el
casco de dos impresionantes embarcaciones de 70 metros
de longitud, y 18 de ancho con calados en torno a 4 me-
tros, entre los afios 1929 y 1932. Los barcos se destruyeron
en una batalla cercana a Roma entre los alemanes, aposta-
dos escasamente 150 metros del museo donde se encontra-
ban y el ejército aliado que marchaba sobre Roma, la noche
del 31 de mayo de 1944. Los pocos restos que quedan de
ellos se encuentran en el Museo Nazzionale en el Palacio
Miaximo de Roma, especialmente formados por material
de bronce y plomo. La datacién de estos barcos se hizo por
todo el sistema hidraulico de tuberias, vélvulas, grifos etc.
con que estaba dotado el barco, y en las tuberias estaba gra-
bado el nombre del emperador Caligula. Los datos que Mi-
Ine (1985) da de las barcazas que remontaban el rio Rin y el
rio Tamesis es la siguiente:

Tabla 1.

DIMENSIONES DE BARCAS FLUVIALES ROMANAS (MILNE, 1985)

Rio Barcaza Eslora(m) Manga(m) Calado (m)

Rin Zwammerdam 3 10 125 1
Tamesis ~ New Guy's House 13 4 1
Tamesis Blackfriars 1 16 5 2
Tamesis Country Hall 20 5 2

Rin Zwammerdam 6 20 4'5 1

Rin Zwammerdam 2 22'5 2'75 1

Rin Zwammerdam 4 34 4 1

Cuando las naves de altamar tenian que transbordar
las mercancias en la desembocadura del rio por no po-
der remontar el curso fluvial, lo hacia en las barcazas de
menor calado; probablemente conocidas como “lenuncu-
li auxiliarii” (Milne 1985). Las naves que remontaban los
rios, habiendo tomado la mercancia del puerto, almacenes
o muelle, se conocia como “naves codicariae” que apare-
cen con bastante frecuencia en mosaicos, relieves y frescos.
Los cascos podian ser redondeados o de seccion rectangu-
lar (Milne 1985), llevaban un mastil cerca de la proa y un
elemento que las identificaban.

Las barcazas podian ir rio arriba o abajo mediante ele-
mentos propios como velas o remos, o ser remolcados
desde tierra, sirga, o desde el agua, con remolcadores pro-
pulsados generalmente por remeros. Sus dimensiones osci-
laban mucho: desde algunos metros hasta mas de 34, como
la hallada en el Rin en Holanda. Mientras que los calados
se situaban habitualmente entre 1 y 2 metros.

Tanto las barcazas como los barcos de altura median
sus dimensiones por el numero de dnforas que podian lle-
var (Tito Livio XXI, 63, 3), asi se ha podido determinar,
aproximadamente, el tonelaje de estas embarcaciones.
Dionisio de Halicarnaso (III, 44, 3) nos dice que remon-
taban el rio Tiber embarcaciones de més de 3000 4dnforas
por sus propios medios, remos, o remolcadas. El térmi-
no romano “4nfora” deriva de una medida que era de 1
pie cubico romano aproximadamente, esto es; unos 26 li-
tros, o 46 sextiarii. La forma y peso del mismo recipiente,
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anfora, variaba y existian dnforas de mayor y menor capa-
cidad de la que podian denominarse estaindar. La forma
de los recipientes era una evolucién de cantaros de ba-
rro adaptados para apilarse y estar estancos en su trans-
porte, manteniendo su equilibrio con los movimientos de
las embarcaciones. Se encastraba el pie de un anfora en
la boca de otra dnfora, sellando la boca, lo que obligaba
a que el cuello de la pieza fuese lo suficientemente largo
para que el pie no tocase el contenido.
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Figura 18. Apilado de anforas romanas en un barco de carga.

Al igual que existia una autoridad responsable de la
navegacién por mar y sus puertos, curator navicularum
maris, también lo habia del transporte por rios, al menos
aquellos de un transito importante, del que conocemos
bien el que se encargaba del rio Tiber.

La maxima autoridad en el transito del rio Tiber y su
mantenimiento inicialmente era el censor; pero con la re-
forma de Augusto pasé a ser de un curator, como indica
Suetonio (II, 37):

“... Y para que intervinieran muchos mas en la ad-
ministracion del Estado, cre6 [Augusto] nuevos cargos:
el cuidado de las obras publicas, caminos, aguas, del le-
cho del Tiber, de la distribucién de trigo al pueblo, la
prefectura de Roma,...

(VIDA DE LOS DOCE CESARES; EDITORIAL
JUVENTUD, S.A. TRAD: VICENTE LOPEZ SOTO)

En concreto, los curatores alvei Tiberis et riparum: en-
cargados de la navegacién por el rio Tiber, aunque algunas
veces se unia este cargo al curator encargado de las cloacas,
como le sucedié a Plinio El Joven (Plinio El Joven, V, 14, 2).
El destino final de las barcas que remontaban el rio Tiber
podia ser alguno de los muelles industriales que debieron
existir a lo largo de su curso, Marmorata o la propia Roma,
como indica Dionisio de Halicarnaso (X, 14, 2):



“...los embarcé en barcos fluviales y navegando a tra-
vés del Tiber, atracé donde esta el Capitolio que no dista
ni un estadio [estadio griego = 600 pies= 1776 my 1 es-
tadio romano = 1/8 milla = 185 m] completo del rio...

(HISTORIA ANTIGUA DE ROMA; EDITORIAL GREDOS.
TRAD: FLORENCIO HUBENAK)

Barcas y botes

Las embarcaciones méds pequefas tenian una gran va-
riedad de tamanos y tipos. Servian desde el transporte de
cabotaje hasta de remolcadores, embarcaciones auxiliares
de los barcos mayores, etc. Las embarcaciones mds comu-
nes eran:

Ratis: Pequenas barcas que provenian de las barcas més
antiguas realizadas con un solo tronco, a base de pieles, etc.
(Plinio VII, 57). No era frecuente su uso para el transporte.
Se utilizé durante todo el imperio, pero, mas bien, por nati-
vos y barbaros. No tenfan vela y se movian a remos.

Celox: Pequefia embarcacién a remo de apoyo a naves,
especialmente militares.

Scapha: Barco a remo. Se utilizaron como remolcadores
de otros barcos y barcazas de rios. Tenian corporaciones
“scapharii’, habiéndose encontrado inscripciones de ellas
en Sevilla de la época de Antonino Pio y Marco Aurelio.

Cymba: Su nombre deriva de la palabra “hueco’, se uti-
lizaba principalmente en lagos y rios. Era muy parecidaala
scapha. Se movia principalmente a remos.

Linter o lintres: Era una barca para aguas poco profun-
das. No tenfa quilla ni puente ni vela. Se utilizaba para la
navegacion y transporte fluvial y su casco era redondeado.

Medidores o pesadores (“mensores”) y contables

“Mensor” era el nombre que se daba en la antigua
Roma a aquellos profesionales que se dedicaban a medir,
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tomando esta palabra en su término mds amplio. Se podian
distinguir con este nombre cinco profesiones (Smith 1870):

1. Los que se dedicaba a medir el campo, fincas, etc.
También se conocia como agrimensores.

2. Personas que se dedicaban a medir el campo que
debia ocupar las tiendas de campaiia en un campa-
mento, normalmente militar.

3. Oficial militar que se ocupaba del alojamiento de la
tropa.

4. Medidores de las unidades de obra de edificios y
obras publicas. También se conocian como “archi-
tectus”.

5. Dedicados a medicion de mercancias que entraban
en puerto, o en algin otro lugar como almacenes,
aduanas, etc. También conocidos como “mensores
frumentarii”

Los mensores portuarios eran estos tltimos. Tenia va-
rias ocupaciones y por tanto, debia haber varios oficios
dentro de este nombre genérico, como por ejemplo:

a) Medicién de mercancias para el pago de impuestos
al puerto.
b) Medicién del grano de cereales.

La medicién de las mercancias que entraba en puer-
to tenia mucha importancia porque los impuesto o pagos
al estado por el uso del puerto se hacia por el valor de la
mercancia que transportaba (Tacito An. XIIL, 52). Ello con-
llevaba que el mensor fuese un verdadero profesional en
medidas. Para medir el peso los romanos usaron un sis-
tema duodecimal, cuya unidad era la libra o pondio que
equivalia a 327,37 g, aunque como todas las medidas roma-
nas fue variando con el tiempo y tomaba valores no idén-
ticos a lo largo del imperio. Su divisor era la uncia (1/12) y
su multiplo, el “decempodio” (3,273 Kg). Normalmente se
media con una balanza que tenia unas pesas oficialmente

Figura 19. Dibujo del fresco de Paestum de una tumba de un buceador, hoy en el museo de la ciudad.
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establecidas, aunque con el tiempo se fue introduciendo la
llamada “romana” por ellos conocido como “statera” que
tenia un origen griego del siglo IV aC.

Aparecen representados en diversos mosaicos y relie-
ves. Los medidores de grano, cereales, estaban a cargo di-
recto del prefecto “annonae” que era el encargado del pago
y distribucion del grano, centralizado por el estado.

Buzos

A los buzos o buceadores se les conocia con el nombre
de “urinatores” Se dedicaban a trabajos bajo el agua, en dos
vias principales:

« Rescatar mercancias y bienes del fondo del mar
« Trabajos bajo el agua

Formaban gremios dentro de los puertos y existian
companias de estos buzos. Habia verdaderos especialistas
de los que nos ha llegado alguno de sus nombres como el
que nos relata Her6doto (VIII, 8). Se llamaba Escilias de
Esciona y de él se contaba que recorri¢ buceando “unos 80
estadios’, esto es; unos 14,7 km. Una distancia imposible
de recorrer dado que resultaria que hubiera sido necesario
que estuviese bajo el agua mas de 2 h cuando el record bajo
el agua estd en algo mas de 19 minutos. Pero, de todas for-
mas, da una idea del poder que entonces se tenia de buceo.

Existen pocas referencias a este tipo de trabajos. Una
de ellas proviene de Tucidides (VII, 25) que nos muestra
cémo se contrataban este tipo de trabajos. Era un equi-
po, no una persona individual. También Tito Livio (XLIV,
10, 4) nos cuenta como se contrata a una empresa de bu-
ceadores para rescatar e dinero del fondo del mar de un
barco. Curcio Rufo (III, 76) nos relata cémo los tirios uti-
lizaban buzos para intentar destruir el dique que estaba

construyendo Alejandro Magno. Una pintura de Paestum
en Italia nos muestra uno de estos urinatores lanzandose
al agua.

Se conoce, también, que cuando realizaban los trabajos
se lanzaban al agua atados con una cuerda en la cintura que
sujetaba un companero desde una barca. Para subirlo daba
dos tirones y debian tener sefales que indicasen si se halla-
ba e peligro el buzo.

Fareros

Dentro del organigrama administrativo de los puertos
romanos existia un cuerpo o un grupo de trabajadores en-
cargados de las sefiales maritimas y los faros.

Rickman (1988) cuando habla de la administracion de
puertos se refiere al unico dato que hasta ahora se posee
de la posible autoridad de faros, ligada a los puertos, es-
cribiendo que en Alejandria un “papyri” (papiro) cita a un
“procurator Phari”. Este podia ser el director del puerto de
Alejandria, tal como aparece en el organigrama de puertos,
pero que podia estar asociado también a la autoridad de se-
falizaciéon maritima a la que pertenecia el famoso faro de
Alejandria. También ha aparecido en el titulo de un oficial
imperial el nombre de “consularis molium, fari, atque pur-
gaturae”, que podria traducirse como “consular de muelles,
faros y dragados” que podria corresponder al funcionario
que se encargaba del area que se ha denominado de man-
tenimiento o bien de la de explotacién de zonas portuaria
de agua, en el organigrama portuario propuesto por Pefa
(2006 y 2007).

No conocemos dato alguno de estos trabajadores;
pero, si que existian basicamente dos tipos de faros: Los
portuarios y los costeros. Ello hace que los primeros es-
tuviesen regentados por personal del puerto y su funcién
debid ser principalmente la de mantener encendido el
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Figura 20. Dibujo del relieve que representa un carpintero trabajando en unas atarazanas romanas

(Museo Nacional de Ravena).
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fuego del faro, por ello los faros no eran excesivamente
grandes. Puede que tuviesen otras labores de vigilancia
y de transmision de mensajes. Los faros costeros habi-
tualmente se encontraban aislados fuera de una ciudad
o puerto, por ello, el personal encargado necesitaba in-
fraestructuras para su mantenimiento, lo que obligaba a
situar los faros cercanos a una poblacién indigena que
le suministrase alimentos, etc. Con el tiempo, algunos
de estos faros generaron pequefias poblaciones que evo-
lucionaron en la edad media desligdndose de su origen.
Los faros costeros tenian tres funciones (Pefia 2005): Se-
fializacion, vigilancia y transmision de mensajes. El per-
sonal de estos faros costeros debia depender del tipo de
faro. Sabemos, aproximadamente que se encendian apro-
ximadamente a medio dia (Plinio II, 181) y la llama de
uno se veia en el siguiente faro.

Carenadores y carpinteros

Dentro del conjunto portuario de entonces, al igual que
en la actualidad, existia todo un conjunto de profesionales
que colaboraban en obras y trabajos auxiliares. Entre ellos,
se ha escogido dos muy importantes: los carenadores y los
carpinteros. De los primeros, apenas existen referencias: El
famoso mosaico del Puerto de Augusto de Ostia, enton-
ces conocido como Portus, hoy en el Museo de Torlonia de
Roma muestra en la parte inferior izquierda un trabajador
sobre una barca limpiando o arreglando el casco de una
nave Ponto. También Vitruvio nos dice que las gruas de eje
horizontal se utilizaban para el izado de barcos, que nece-
sitarian arreglos y carenado del casco.

Los profesionales mas importantes para la construccién
y arreglo de naves eran los carpinteros. Algtin relieve nos
muestra trabajando a carpinteros en los astilleros en la re-
paracién o construccion de barcos. Las grandes embarca-
ciones, es muy probable que llevasen un carpintero a bordo,
como asi sucedid hasta practicamente el siglo pasado.

13. CONCLUSIONES

La estructura y organizacion portuaria que se alcanzo
durante el periodo romano fue muy compleja, no lograda
hasta avanzado el siglo XVIIIL. No se conoce a ciencia cier-
ta esta organizacion interior dado los pocos trabajos que se
han ocupado de ello. Es de esperar que esta pequena des-
cripcién anime a los especialistas a adentrarse en ella.

Ordenacién interior...
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